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Forord

Denna rapport utgér ett underlag i uppdraget Effektsamband for gdende och cyklisters si-
kerhet. Projektet syftar till att uppdatera och komplettera effektsambanden for fotgingare
och cyklisters sikerhet. Projektet skall utmynna i material firdigt att anvindas f6r effektbe-
stimning av olika GC-dtgirder. Overgripande projektledare for projektet ir Christian Nils-
son, WSP Sverige AB. Projektledare frin LTH har varit Thomas Jonsson.

Projektet 4r initierat via Trafikverkets excellenscentra Road Planning and Design, men
finansieringen kommer delat frdn Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting.

Rapporten har skrivits av Thomas Jonsson, Till Koglin och David Lindeléw pad LTH samt
Annika Nilsson p& Trivector. Karin Brundell-Freij pA WSP har bidragit med input via dis-
kussioner kring rapporteringsgrad.

Lund, december 2010
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Sammanfattning

Denna rapport ir en litteraturstudie om trafiksikerhetseffekter av atgirder med avseende péd
cyklisters och giendes sikerhet. Atgirder som behandlas i denna rapport ir fysiska dtgirder,
samt drift- och underhallsitgirder. Syftet med rapporten ir att sammanstilla empirisk kun-
skap om trafiksikerhetseffekterna av olika 4tgirder for ging- och cykeltrafik. Atgirderna
delades in i tre grupper, nimligen dtgirder i anslutning till bilnit pa stricka (inkl. korsning-
ar), atgirder i anslutning till bilnit for korsande av bilnit och atgirder friliggande fran bil-
nit. Data som anvints i litteraturen som studerades blev analyserat speciellt med hinseende
till vilka typer av olyckor och skador som de paverkar, d& det ofta ir olika datakillor som
ligger bakom sjilva studierna i litteraturen. Dessutom foérekommer olika rapporteringsgra-
der vid olyckor, vilket gor det dnnu viktigare att bedéma litteraturen efter bakomliggande
datorkillor. Vidare ger rapporten en 6versyn dver tinkbara metoder f6r att kunna kombi-
nera olika atgirdseffekeer. Rapporten utgor i sig sjilv ett verkeyg for ate ldttare kunna be-
déma olika dtgirders effekter pa cyklisters och gdendes trafiksikerhet. Men ett beriknings-
verktyg har ocksd utvecklats inom ramen f6r projekeet, for att automatisera effektberik-
ningarna med hjilp av atgirdseffekterna i denna rapport tillsammans med olycksmodeller
utvecklade inom projektet.

Summary

This report consists of a literature survey regarding traffic safety measures with a focus on
the safety of pedestrians and bicyclists. The measures described in this report are limited to
design oriented measures and maintenance. The aim of the report has been to compile one
comprehensive source of empirical knowledge regarding traffic safety measures for pedestri-
an and bicyclist traffic. The measures are divided into three categories: measures on road
segments (including minor intersections), measures for crossing road segments, and
measures outside the road network. The data used in the literature survey has been specifi-
cally examined with regards to what accident types and severities they affect, since different
data sources have been used for different studies. Also, the degree of reporting differs be-
tween different accident types, and so it is even more crucial to evaluate the literature
sources. The report also contains a discussion on different ways of combining the effects of
several measures. The report itself is a tool to assess the effect of safety measures for bicy-
clists and pedestrians, but within the project a separate calculation tool has also been devel-
oped to automate calculations using the effects compiled in this report, as well as accident
prediction models developed within the project.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

De befintliga effektsambanden for trafiksikerhet for oskyddade trafikanter dr baserade pa enbart
polisrapporterade olyckor. De idr dessutom frimst fokuserade pd olyckor som involverar motorfor-
don. STRADA-databasen har didremot gett ett nytt perspektiv pa olycksbilden, framférallt nir det
giller trafikskadade i tittbebyggt omride. En stor andel av de bakomliggande olyckorna inbegriper
enbart oskyddade trafikanter, och idr dessutom snarare en produke av drift- och underhallsnivd in
av en kollision med annan trafikant. Ett problem med nuvarande dtgirder som genomfors ir att
det dr svart att berikna effekterna av olika trafiksikerhetsatgirder for oskyddade trafikanter. Det
som finns framtaget ir ofta grova schabloner, vilket gér att berikningarna blir approximativa och
de forvintade effekterna uppskattade.

Projektet ’Effektsamband f6r giende och cyklisters sikerhet’ syftar till att uppdatera och komplet-
tera effektsambanden for fotgingare och cyKklisters sikerhet. Projektet skall utmynna i material
firdigt att anvindas for effektbestimning av olika GC-dtgirder. Denna litteraturstudie gors for att
komplettera med eventuella nya studier av dtgirdseffekter, speciellt fokuserat pé sikerhetsdtgirder
for oskyddade trafikanter. Rapporten innehéller dven en genomgang av olika datakillor som ligger
till grund for effektsambanden. En 6versyn gors dven av metodiken for att kombinera flera at-
girdseffekter. Férutom denna litteraturstudie har det inom projektet dven tagits fram olycksmo-
deller for att bestimma forvintat antal olyckor i olika trafikmiljoer, samt ett berikningsverktyg for
att gora effektberikningar baserat pa olycksmodellerna och &tgirdseffekterna i denna rapport.

1.2 Syfte och avgransningar

Syftet med denna rapport ir att sammanstilla empirisk kunskap om trafiksikerhetseffekterna for
giende och cyklister av olika dtgirder.

De étgirder som omfattas ir fysiska dtgirder och drift- och underhallsitgirder. "Mjuka tgirder”
har inte tagits med, sisom exempelvis cykelhjilmskampanjer.

Ett urval av dtgirder har gjorts inom fysiska atgirder och drift- och underhillsitgirder. De dtgir-
der som valts 4r de som gors sirskilt med tanke pa gdende och/eller cyklister generellt och som
samtidigt gors i syfte att 6ka dessa trafikantgruppers trafiksikerhet. Fokus ligger pa atgirder i
titort. Aven dtgirder med dokumenterad negativ sikerhetseffekt har tagits med.

Urvalet har ocksa styrts av de dtgirder som finns beskrivna i Effektsamband for vigtransportsy-
stemet (Vigverket Publikation 2008:8-12). En indelning har gjorts efter om &tgirden finns i an-
slutning till bilnitet, eller friliggande frin detta, eftersom detta har betydelse f6r dataunderlaget for
effektsambanden (se mer i kapitel 2). Foljande dtgirder omfattas i denna rapport:

Atgéirder i anslutning till bilnit, pd stricka (inkl korsning):

e Trottoar

e Gang- och cykelbana i anslutning till gatunitet
o Cykelfilt

e Gdgata

e Gangfartsomrade
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o Cykelfartsgata

e Hastighetsbegrinsningar av motorfordonstrafiken (inkl 30-zoner)

Atgéirder i anslutning till bilnit, for korsande av bilnit:

e Dlanskilda korsningar

o Signalreglering av gc-6verfart (pd stricka)

e Overgingsstillen och gingpassager

e Hastighetsdimpande atgirder vid ge-overfarter/passager (upphéjning, gupp, avsmalning,
etc)

e Cykelbox/tillbakadragen stopplinje

e Cirkulationsplatser

Atgéirder friliggande fran bilnit:

e Ging- och cykelbana/vig friliggande frin gatunitet
e Dirift- och underhill (barmarksunderhill)
e Vintervighéllning (sn6rojning, halkbekimpning)

1.3 Metod

Metoden for arbetet har varit litteraturstudier. Litteraturstudien genomférdes under december
2008 och januari 2009. Sokningen genomférdes i olika databaser. En av dessa var TRANS-
GUIDE, en databas som tillhandahills av VTI. Dessutom gjordes en sékning i Transport, en da-
tabas som tillhandahills av Ovid Technology Inc., samt s6kning i Google scholar. Som sékord
identifierades nagra grundliggande begrepp och kombinationer av begrepp for att leta efter den
litteratur som ir av intresse for detta projekt.

Sokning gjordes inledningsvis i TRANSGUIDE med sékorden (Pedestrian OR Walk OR Cycl
OR Bicycl) AND (Accident OR Crash OR Injur) i elektroniska dokument. For att f3 mer specifi-
cerade resultat lades senare till orden Effect, Measure, Urban och Safety. Sokningar med samma
uppsittning av sdkord gjordes sedan ocksa i Transport. I ett senare skede gjordes ocksé en sokning
i TRANSGUIDES bibliotek TRAX med sokorden (Pedestrian? OR Walk? OR Cycl? OR Bicycl?)
AND (Accident? OR Crash? OR Injur?) AND Safety AND Urban. Referat frin sékningarna gicks
igenom och relevant litteratur studerades i sin helhet. I férsta hand valdes litteratur frin Norden
och direfter frén Europa och Nordamerika. I sokningen valdes endast forskning frén 2000-talet.
Litteratursdkning skedde dven i hdg grad utifrdn referenslistor i funnen litteratur och genom kon-
takter, vilket gav denna studie ett ytterligare djup. Inledningsvis gjordes ocksé en sokning i Google
Scholar, men pd grund av att resultatet var ohanterligt stort fokuserades denna litteraturstudie pa

sokningsresultat frin TRANSGUIDE och Transport.
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Sokorden frin sokstring som anges ovan kan oversittas pa foljande sitt:

o DPedestrian = fotgingare

o Walk=gi

e Cycl/Bicycl = cykel/cyklist/cyklister
e Accident/Crash = olycka/olyckor

e Injur = skada/skador

e Safety = sikerhet

o Effect = effekt

e Measure = atgird

e Urban = urban (ska gilla f6r titort)

Efter denna s6kning gjordes ytterligare en sékning i Transport som var mer specificerade pd sepa-
rering av oskyddade trafikanter och motorfordon. Sékstring var *cycle track OR segregation OR
*cycle path OR *cycle lane OR footway OR (pavement AND pedestrian) OR sidewalk.

Sokorden frin sokstring som anges ovan kan 6versittas pd foljande sitt:

e Trottoar = pavement, sidewalk

e Gang- och cykelbana = (bi)cycle path

o  Cykelfilt = (bi)cycle lane

e Ging- och cykelbana/vig friliggande frin gatunitet = (bi)cycle track
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2 Data till grund for effektsamband

2.1 Datakaéllor

De flesta empiriska effektsamband och olycksmodeller bygger pa polisrapporterade trafikolyckor
insamlade fore- och efter att en &tgird infors eller pa olika platser med olika &tgirder. I Sverige har
man dock sedan slutet av nittiotalet dven registrerat olycks- och skadedata frin akutsjukhus pa
nationell niva. I vissa enstaka stidder har detta gjorts sedan dnnu lingre tillbaka. Systemet dr dock
inte i funktion i hela landet. Framf6rallt i Skdne samt pé vissa andra orter finns goda data frin
uppét tio ar tillbaka, medan det pA manga andra orter i princip inte finns nigon rapportering alls
om trafikskadade frin akutsjukhusen.

I polisens statistik omfattas endast olyckor dir ett fordon varit inblandat. Detta innebir att fot-
gingares fallolyckor helt ligger utanfor. I sjukhusstatistiken finns diremot fotgingares singelolyck-
or med. Detta gor att man fir vara forsiktig nidr man jimfor olycksstatistik frin sjukhus respektive
polis eftersom olycksdefinitionerna skiljer sig.

Férutom de formella skillnaderna skiljer sig dven de tvé killorna it vad betriffar kvaliteten pa
olika typer av data. Polisrapporten ger en férhallandevis bra bild av var olyckan intriffade och av
hindelseforloppet, diremot ir polisen sjilvfallet inte lika bra som sjukhuspersonalen pé att upp-
skatta allvarlighetsgraden hos de skador som de inblandade trafikanterna dsamkats. Sjukhusrap-
porterna ger 4 andra sidan en ganska ’oskarp’ bild av var olyckan intriffat och hur den gick till.
For en djupare beskrivning av skillnaderna mellan data frin de olika killorna hinvisas till Bernt-
man & Modén (2008) samt Vigverket (2008).

En annan sak som skiljer sig mellan de tvi killorna ir i vilken utstrickning olyckor av olika typ
och allvarlighetsgrad rapporteras. Detta diskuteras i mer detalj i nista avsnitt.

2.2  Rapporteringsgrad

Det ir inte alla trafikolyckor som rapporteras till polis eller sjukhus. Detta leder till en underrap-
portering i forhéllande till det sanna antalet trafikolyckor. Inom ramen f6r detta projekt har en
mindre studie gjorts av rapporteringsgraden. Det finns nigra befintliga studier av underrapporte-
ringen i STRADA (Larsson & Bjorketun 2008, Vigverket 2008) men dessa relaterar frimst anta-
let rapporterade olyckor frin endera killan till det sammanlagda antal olyckor om man slar ihop
bada killorna. Vad man da tyvirr missar ir att en del olyckor inte rapporteras till nigon av dem.

Den svira frigan som aterstdr dr dirmed att skatta hur minga olyckor vi inte kinner till via sjuk-
hus eller polis. Den metod som vi kommer att anvinda hir bygger pi ett antagande att rapporte-
ringsgraden ir oberoende mellan de killorna for en given olyckstyp och allvarlighetsgrad. For att
illustrera detta ges hir ett exempel:
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Figur 1 visar en illustration éver modellen for skattning. Det ljusbla filtets yta (markerad P) ir
proportionell mot antalet enbart polisrapporterade olyckor. Det ljusroda filtets yta (markerad S)
dr proportionell mot antalet enbart sjukhusrapporterade olyckor. Det lila filtets yta (markerad PS)
ir proportionell mot antalet olyckor som bade rapporterats av polis- och sjukhus. Det vita filtets
yta (markerad 0) dr proportionell mot skattat antal ej rapporterade olyckor. Totalt antal polisrap-
porterade olyckor dr dirmed P+PS och totalt antal sjukhusrapporterade olyckor dr S+PS.

P 0|

s s

Figur 1 Forhéllande mellan antal rapporterade olyckor frin enbart polis (P), enbart sjukhus (S), bade polis och
sjukhus (PS) och skattat antal ej rapporterade olyckor (0)

Den ’sanna’ rapporteringsgraden for sjukhusrapporteringen (RG,) ir:

’Antal sjukhusrapporterade olyckor’ / ’Det sanna totala antalet olyckor’

vilket i figuren tolkas som:

(1) RG=(PS+S)/(PS+S+P+0)

Men om rapporteringsgraden for sjukhuset dr oberoende av om en olycka ir polisrapporterad eller

¢j sd kan rapporteringsgraden dven riknas ut med hjilp av bara de olyckor som ir kiinda av poli-
sen:

(2)  RG=PS/(PS+P)
eller av de olyckor som ¢j ir kinda av polisen:

(3)  RG=5/(S+0)

I'sa fall tr (1) = (2) = (3) och genom att kombinera (2) och (3) fir vi att:
(4)  PS/(PS+P)= S/(S+0)

vilket kan forenklas till:

(5)  0=S*P/PS

Den svaga linken i resonemanget dr antagandet att rapporteringsgraderna ir oberoende av
varandra. For att antagandet skall vara trovirdigt méste berikningarna goras separat for olika
olyckstyper och allvarlighetsgrader. Nedan har berikningar gjorts med hjilp av ett dataset som
inkluderar olyckor i Skdne 2003-2007 dir minst en fotgingare, cyklist eller mopedist varit inblan-

dad.
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Olyckorna har delats upp i tre olyckstyper:

e Motorfordon-Cyklist
e Motorfordon-Fotgingare
¢ GCM (Endast Fotgingare/Cyklist/Mopedist)

Den sista kategorin inkluderar ej fotgingares singelolyckor d& de inte rapporteras av polisen.

Tabell 2.1 Antal olyckor per typ, allvarlighetsgrad och datakilla

Déd / Svar Lindrig
Mf-C Mf-F GCM Mf-C M{£-F GCM
P 40 41 63 915 317 298
S 35 23 1560 816 259 7273
PS 452 242 206 1336 429 543
0 3 4 477 559 191 3991
Summa 530 310 2306 3626 1196 12105

Tabell 2.2 Procentuell férdelning av olyckor 6ver datakilla per typ och allvarlighetsgrad

Déd / Svir Lindrig
Mf-C Mf-F GCM Mf-C Mf£-F GCM
P 8% 13% 3% 25% 26% 2%
S 7% 7% 68% 23% 22% 60%
PS 85% 78% 9% 37% 36% 4%
0 1% 1% 21% 15% 16% 33%
Summa 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Som synes i Tabell 2.1 och Tabell 2.2 4r rapporteringsgraden generellt ligre for lindriga (67-85%)
dn for allvarliga (79-99%) olyckor. Olyckstyperna Motorfordon-Fotgingare respektive Motorfor-
don-Cyklist har ungefir samma rapporteringsgrad, medan GCM har avsevirt ldgre rapporterings-
grad. GCM-olyckorna ir sillan kinda av polisen.

Nedanstdende figurer illustrerar grafiskt siffrorna frin ovanstdende tabeller.

Motorfordon-Fotgingare

Dod / Svar Skada Lindrig Skada

[P o [P 0l
P P

& s Is s
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Motorfordon-Cykel
Dod / Svar Skada Lindrig Skada
P o] [F 0l

5 5 5

S
GCM (exklusive fotgingar-singel)
Dod / Svédr Skada Lindrig Skada
P 0 P 0l
P P
5 s IS s

2.3 Konsekvenser for litteraturstudien

Skillnaden i rapporteringsgrad mellan olika olyckstyper, allvarlighetsgrader och datakillor gor att
det i litteraturstudien rérande dtgirdseffekter blir viktigt att hélla reda pa vilken typ av data som
anvints for den bakomliggande studien. Om en atgird t.ex. har visat sig ha olika effeke pa olika
allvarlighetsgrader nir polisrapporterade olyckor anvints som underlag 4r det inte sikert att dessa
uppdelade effekter kan anvindas pa ett dataunderlag som bestar av bdde sjukhus- och polisrappor-
terade olyckor. Detta beror pd att polisen ofta 6verskattar allvarlighetsgraden, och saledes ir for-
delningen p4 allvarlighetsgrader inte de samma f6r de bada killorna ens for samma olyckor.

I litteraturstudien rérande dtgirdseffekeer har vi ddrfor, nir sd har varit méjligt, angivit vilken da-
takilla effekten ir beriknad med hjilp av, vilka olyckstyper som berdrs, samt effekten pé olyckor
av olika allvarlighetsgrad.
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3 Teoretiska och metodiska fragor kring atgarders effekter

3.1 Teori till grund for arbetet

I Elvik (1998) finns en modell 6ver tinkbara konsekvenser av dtgirder f6r ging- och cykeltrafiken.
Modellen omfattar alla tinkbara konsekvenser, men ir anvindbar dven i detta arbete dir vi foku-
serar pd trafiksikerhetseffekter. Dirfor har vi valt att redovisa den hir.

I modellen skiljer Elvik pa effekter och konsekvenser, dir effekter definieras som omedelbara ef-
fekter av en 4tgird, medan konsekvenser definieras som de for- och nackdelar dtgirden innebir for
minniska och natur. Vidare skiljer Elvik pé effekter som uppstér pa individniva, dvs. férindringar
som den enskilde trafikanten upplever, och systemeffekter, dvs. effekter pa aggregerad nivd. Diref-
ter gors en grundlig genomgéng av hur konsekvenser uppstir f6r ging- och cykeltrafiken, for mo-
torfordonstrafiken respektive for firdmedelsférdelningen och de konsekvenser det sistnimnda har
for samhiillet. Se Figur 3.1:

Figur 3.1: Modell éver tinkbara konsekvenser av dtgirder fér ging- och cykeltrafiken

Direkta effekter (individnivi): Systemeftekter (aggregerad niva):

e ndrat avstind lings given vig e indrad restid (hastighetsniva)

e  indrat avstdnd till mélpunkeer 1 o indrad olycksrisk

o indrad hastighet for ging- och cykeltrafi- e indrade vigvalsméjligheter
anter

Konsekvenser for trafikanter:

e  indrad restid

e indrat resmonster/vigval

e  indrat olyckstal

e indrad omfattning av ging- och cykeltrafik

e indrad upplevd trygghet

Killa: Elvik (1998)

Konsekvenserna av en dtgird for ging- och cykeltrafiken kan enligt Elvik ses som led i en orsaks-
kedja. I ett forsta led dndras faktorer som har betydelse f6r resbeteendet, t ex restid och upplevd
trygghet. I ett andra led dndras resbeteendet, t ex vigval, turtithet och beteende vid fird t ex bete-
ende vid korsning. Som ett tredje led kommer konsekvenserna av dessa férindrade resbeteenden, t
ex dndrat olyckstal med dndrade allvarlighetsgrader, dndring av restid och cykeltrafikmingd. Om
man utgdr frin de slutliga konsekvenserna som ir relevanta for gdende och cyklisters sikerhet ir

enligt Elvik (1998):

dndring i antal personskadeolyckor

= dndring i trafikmingd * dndring av olycksrisk * dndring av skadegrad vid olycka
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dndring av resmonster /vigval

= andra resmal viljs jimfort med tidigare eftersom malet blivit mera littillgingligt eller att nya
strickningar har tillkommit, vilket innebir att en &tgird har effekter icke lokalt

dndrad omfattning av gang- och cykeltrafik

= antalet gidng- och cykeltrafik indras pga. nygenererad trafik, indrat vigval eller dndrat firdmedel-
sval

indring av upplevd trygghet

= ge-trafikanter upplever trafiken som mer eller mindre farlig 4n f6rr och anpassar sitt beteende
efter detta, vilket kan innebira fler gc-resor, dndrat vigval mm, eller samma resbeteende med okad

trygghet.

Enligt Elvik (1998) kan dtgirderna ha konsekvenser f6r motorfordonstrafiken i form av:
dndrat antal trafikolyckor

= vilket delvis kan vara en konsekvens av dndrad hastighetsnivé

Elvik (1998) diskuterar mycket grundligt hur de olika konsekvenserna forhaller sig till varandra
for att forsikra sig om att konsekvenserna ir uttémmande och 6msesidigt uteslutande. Mojligtvis
saknas ett sdtt att hantera 6vergdngar mellan vigar och firdmedel, t.ex. om en bilist bérjar cykla
far han som person hogre risk 4n di han/hon kérde bil. P4 samma sitt innebir en ny cykelvig som
drar till sig cyklister frin andra vigar, att dessa cyklister 6vergar frin att ha haft en viss risk till att
fd den nya cykelvigens. Detta ticker vi inte in vira dtgirdseffekeer.

3.1.1  Hantering av effekten av andrad exponering, olycksrisk respektive skaderisk

Att dndring i antal personskadeolyckor ir en kombination av olika effekter (= dndring i trafik-
mingd * dndring av olycksrisk * dndring av skadegrad vid olycka) ir viktigt att beakta dd man
sammanstiller resultat s3 att inte fel slutsatser dras. Vissa atgirder leder t ex till en okad ge-trafik.
Effekten pa sikerhet kan di bli negativt trots att risken f6r olycka och skada minskar.

Vi lgser det genom att sirredovisa (dir s& dr mojligt) effekten pé fldde och pa riskforindring samt

pa skadegrad.
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3.2 Principiella skillnader mellan fotgangare och cyklister

Modellen som presenterades i kapitel 3.1 gor ingen skillnad pa gdende och cyklister, men det finns
nigra avgorande skillnader som paverkar vilka effekter olika atgirder har.

1. Cyklandet ir relativt ovanligt i forhallande till ging, alla 4r vi fotgingare frén tid till td,
medan langt ifrdn alla ir cyklister. Cykeln anvinds dessutom till lingre resor in fotginga-
res resor och fordelningen av drendetyper kan dirfor antas variera mellan de tvé firdsitten,
och indirekt dirigenom vilka som anvinder dem samt vad man har for forvintningar pa
sin resa.

2. Cyklister rér sig med hogre hastighet 4n fotgingare. Detta gor att cyklisterna har lingre
stoppstricka, fotgingare kan ju normalt stanna mycket snabbt, vilket ger en skillnad i méj-
lighet att undvika en olycka. Samtidigt blir konsekvensen av en olycka allvarligare om den
sker i en hogre hastighet.

3. Fotgingare och cyKklister ror sig bara delvis pd samma typer av ytor, t.ex. ir trottoarer for-
behallna fotgingare, medan det frimst ir cyklisterna man finner firdandes i vigbanan.

4. Skyddsutrustning - Cyklister anvinder till viss del hjilm som lindrar konsekvensen av en
olycka, medan detta normalt inte férekommer bland fotgingare.

Vi hanterar detta genom sirredovisa, dir si dr mojligt, effekten for fotgingare respektive cyklister.

3.3  Migrationseffekten

Migration innebir en dverflyttning av ett problem fran ett stille till ett annat. Det 4r aktuellt t ex
di en gata stings av for trafik och trafiken med dess trafiksikerhetsproblem flyttas till en parallell-
gata. Det dr dock inte sikert att problemet blir lika stort som tidigare.

Det kan ocksa handla om att beteende sprids. Beteendet kan ha en positiv inverkan pa sikerheten
dir atgirden genomfors, men f3 negativa konsekvenser dé det anvinds pé andra platser (Trivector

rapport 2007:306).

Vi tar hinsyn till migrationseffekten genom att fundera igenom om &tgirderna har effekter icke-
lokalt, sdvil i positiv som negativ riktning, men 4ven genom att redovisa resultat for ett storre om-
rade 4n vid just sjilva dtgirden.

Det vanligaste exemplet f6r gc-atgirderna giller nir flodet 6kar vid en plats dir en atgird infors.
Det kan d& bero dels pd att det 4r helt nygenererad trafik, men det kan ocksa bero pa att det ir

overflyttad trafik. D4 trafik flyttats frin en plats till en annan (eller frin ett firdsite till ett annat),
s4 kan trafiksikerhetseffekten ha dndrats dirifrdn trafiken flyttats.

3.4  Hur kombinera olika dtgarders effekter?

Hur beriknar man sikerhetseffekten om flera trafiksikerhetsitgirder genomférs samtidigt? Detta
ar tyvirr ett daligt utforskat omrade, men nigra rekommendationer kan ges:

e Om de olika atgirderna verkar pé olika nivéer enligt exponering-olycksrisk-skadegrad till-
limpar man respektive atgirdseffekt pd den niva dir den verkar

10
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e Om de olika dtgirderna verkar via helt olika mekanismer (oberoende av varandra) men pa
samma olyckstyp bor effekterna multipliceras, ex -7% och -10% ger tillsammans

0,93*0,90=0,837 — -16,3%

e Om de olika atgirderna verkar pd helt olika olyckstyper bér effekten beriknas separat for
de olika olyckstyperna (férutsatt att dcgirdseffekten finns angiven specifike for respektive
olyckstyp)

e Om bada atgirderna huvudsakligen verkar genom hastighetsreducering foresls att man
ansitter en sammansatt hastighetsreducering och beriknar effekten med hjilp av Potens-
modellen (Nilsson 2004)

3.5  Checklista vid resultatsammanstallning

Sammanfattningsvis har vi utgdtt frin foljande checklista dd vi sammanstillt resultat.

—

. Vad bygger resultaten pa for olyckskilla, polis- och/eller sjukhusrapportering?
2. Ivilken milj6 (tdtort — landsbygd) har undersokningarna gjorts?

3. Vad ir effekten pé olika olyckstyper: pa stricka eller i korsning, lings eller tvirs gata,
singelolyckor m fI?

4. Ar effekterna angivna for alla tillsammans, eller bara for fotgingare, cyklister etc.
5. Vad ir effekten per skadegrad, dod, svart skadad respektive lindrigt skadad?

6. DPaverkar dtgirden exponering (flode), sa att risken kan ha péverkats annorlunda in olycks-

effekten?

7. Har dtgirden négra effekeer icke-lokalt (migrationseffekter) pga att den paverkar firdme-
delsval, vigval eller annat?

11
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4 Atgardseffekter avseende gaende och cyklisters sakerhet

I detta kapitel sammanstills empirisk kunskap om trafiksikerhetseffekterna f6r gdende och cyklis-
ter av olika atgirder.

4.1  Atgarder i anslutning till bilnat, pa stracka (inkl korsning)

411 Trottoar

Trottoarer ger 30 % firre personskadeolyckor for cyklister, medan skattningen for fotgingare ir
mycket osiker (Erke & Elvik, 2006). Reduktionen fér cyklister tros bero pa firre konflikter mel-
lan gdende och cyKklister, men dven firre konflikter mellan cyklister och motorfordon dé cyklister i
mindre grad kor/cyklar om fotgingare. Erke & Elvik antar att effekten skulle bli samma for de
olika skadegraderna i brist pd bittre kunskap, se Tabell 4.1.

Erke & Elviks resultatet bygger pa Trafikksikkerhetshdndboken (Elvik et al 1997) och nya under-
sokningar. Det framgr inte om resultaten bygger pd polis- och/eller sjukhusrapporterade olyckor,
men med tanke p3 att flera av de ingiende undersékningarna ir frén 1980- till 1990-talet ir det
troligtvis polisrapporterade olyckor.

Effekten pa olika olyckstyper beskrivs inte (pd stricka, i korsning, lings eller tvirs gata, singelo-
lyckor m fl), men de konflikttyper Erke & Elvik tar upp sker typiskt pé stricka lings med gatan.

Atgirden forvintas oka fotgingarflodet, varfor riskminskningen for fotgingare kan vara storre in
olycksreduceringen. Atgirden bedéms inte ha nigra migrationseffekter.

Det framgér inte om undersokningarna gjorts i titort eller pa landsbygd, men atgirden ir vanlig-
ast i titort och flodena dir dr ocksa storst, sd det ir troligtvis resultat for titort.

Tabell 4.1 Atgirdseffekt av trottoarer, Erke & Elvik (2006). D=do6dlig skada, SS=svér skada, LS=lindig skada..
KI=konfidensintervall. Kvalitet bedoms med max 6 stjirnor - den bestims av en kombination av ingdende
undersdkningars kvalitet och resultatens signifikans.

Trottoar med kantsten Procentuell forindring av antalet skadade och déda/olyckor

Olyckstyp som péverkas D | SS | D+SS | LS | Alla | KI (alla) | Kvalitet

Fotgingareolyckor -5 -5 -5 -5 -5 (-26:422) | ***

Cykelolyckor -30 | -30 -30 -30 | -30 (-36:-22) | rrxx

Olyckor med motorfordon +1 +16 +16 +16 | +16 (+6;+27) | ¥

Alla olyckor -7 -7 -7 -7 -7 (-13;-1) | **

12
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4.1.2  Gang- och cykelbana i anslutning till gatunatet

Hir beskrivs forst effekten av ging- och cykelbana som ir avskiljd frin vig med bred skiljeremsa
alternativt ricke och ir till for dubbelriktad cykeltrafik. Atgirden forkortas ge-vig. Direfter foljer
dtgirden cykelbana som kan vara sdvil for enkel- som dubbelriktad cykeltrafik, eller kan vara en
gc-bana.

Géng- och cykelvigar (for dubbelriktad cykeltrafik)

Géng- och cykelvigar medfor ingen statistiskt siker effekt pa personskadeolyckorna, men det finns

en tendens till minskning av fotgingareolyckor. Effekten ir sirskilt stor for fotgingare lings med
vigen, men inte heller denna effeke ir signifikant (Erke & Elvik, 2006; Elvik et al 1997). Att &t-

girden inte reducerar olyckorna beror p3 att:
e Ging- och cykeltrafiken 6kar, vilket 6kar risken i osikra korsningspunkter.

e Alla anvinder inte ging- och cykelvigen och de som fortsitter anvinda kérbanan fir 6kad
risk, bilforare har inte samma uppmirksamhet och kér fortare.

o Konflikter mellan cykel och bil ersitts av konflikter mellan cykel och fotgingare.

Erke & Elvik antar att effekten skulle bli samma f6r de olika skadegraderna i brist p& bittre kun-
skap, se Tabell 4.2.

Tabell 4.2 Atgirdseffekt av ging- och cykelvig, Erke & Elvik (2006) samt Elvik et al (1997). D=dédlig skada,
SS=sviar skada, LS=lindig skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet bed6ms med max 6 stjirnor - den bestims av
en kombination av ingiende undersdkningars kvalitet och resultatens signifikans.

Géng- och cykelvig (fér dubbelriktad cykeltra- | Procentuell forindring av antalet skadade och

fik) i anslutning till bilnitet men rejilt avskile | déda/olyckor

Olyckstyp som péverkas D | SS | D+SS| LS | Alla | KI (alla) | Kvalitet
Fotgingareolyckor 210 | -10 | 210 | <10 | 410 | (-323422) | Feee

- lings vig -35 | (-67;+29)

- korsande -1 (-32;452)
Cykelolyckor w1 | +1 | +1 | 41 |+l | (-295445) | reee
Olyckor med motorfordon +1 | +1 +1 +1 +1 (-10;+14) | *x***
Alla olyckor 0 0 0 0 0 (-11;+11) | Hororerx

Det framgér inte om resultatet bygger pa polis- eller sjukhusrapporterade olyckor, men troligtvis
ir det polisrapporterade olyckor. Miljon dir dtgirden anvints eller studerats ir troligtvis i tittbe-
byggt omride, men i relativt perifera omriden i titort. Elvik ez a/ beskriver t ex att hastighetsgriins
for motorfordon hajts frin 60 till 70 km/h da ging- och cykelvig inforts, vilket antyder att gc-
vigarna anlagts lings infarts- eller genomfartsgator.
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Atgirden medfor ett okat ging- och cykelflode, vilket innebir att riskminskningen for fotgingare
kan vara stérre dn olycksreduceringen pa 10% samt att enskilda cyklisters risk kan minska dven
om olyckseffekten pekar pa en 6kning av personskadeolyckorna pa 1 %.

Flodesforindringarna kan variera kraftigt. Elvik (1998) beriknade att cykeltrafiken ckar med 26%
och gingtrafiken med 19% nir ging- och cykelvigar anliggs. Berikningen gjordes med utgings-
punkt frin fyra norska undersokningar av ging- och cykelvigar (oviktat medelvirde). Detta giller
flodet pa de aktuella strickningarna. Nilsson & Brundell-Freij (2004) visade att 6kningen av cy-
kelflsdet kan vara pd 10-300% och det ir oftast ett resultat av vigvalsforindringar for cyklisterna.

Dessa flodesforindringar talar isafall for att risken for cyklister pa platsen kan minska med ca 20%
och risken f6r fotgingare med 25%. Dirutéver kan situationen ha férindrats pa de platser varifrin
ge-trafikanterna dverférdes. Man fir formoda att de kommit fran platser som haft en ligre separe-
ringsgrad och hogre risk, t ex blandtrafik, och d& har dtgirden ocksd en effekt pd dessa andra plat-
ser.

Cykelbanor

Cykelbanor utmed gator (enkel- sivil som dubbelriktade) har enligt Elvik et al (1997) visat sig
minska personskadeolyckor med i medeltal 4 %. Fér bilister minskar personskadeolyckorna med 5
%, medan minskningen for fotgingare och cyklister inte ir signifikanta. Att dtgirden inte reduce-
rar cykelolyckorna mer beror pi att risken 6kar i korsningspunkter dir bilf6rare inte forvintar sig
cyklister samtidigt som cyklisterna inte kor lika forsiktigt. Erke & Elvik antar i brist pd bittre kun-
skap att effekten skulle bli samma f6r de olika skadegraderna, se Tabell 4.3.

Tabell 4.3 Procentuell skillnad i antalet personskadeolyckor av cykelbana, Etke & Elvik (2006). D=dédlig
skada, SS=svir skada, LS=lindig skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet bedéms med max 6 stjirnor - den
bestims av en kombination av ingdende undersokningars kvalitet och resultatens signifikans.

Cykelbana Procentuell forindring av antalet skadade och déda
/olyckor

Olyckstyp som paverkas D | S§ | D+SS| LS | Alla | KI(alla) | Kvalitet

Fotgingareolyckor S| -5 -5 S5l | ((12543) | e

Cykelolyckor -2 -2 -2 -2 2 (-7:+4) okk

Olyckor med motorfordon -5 -5 -5 -5 -5 (-9;-2) forkok

Alla olyckor 4 | -4 -4 -4 4 (-73-2) | e

Det framgér inte om resultatet bygger pa polis- eller sjukhusrapporterade olyckor, men troligtvis
dr det polisrapporterade olyckor. Miljon dir atgirden anvints ir troligtvis huvudsakligen tittbe-
byggt omride, men Elvik et al (1997) omfattar dven cykelvigar utanfor tittbebyggt omrade. Ef-
fekten pa olika olyckstyper (pa stricka eller korsning osv) specifiseras inte, men beskrivningen av
varfor cykelolyckor inte 6kar pekar pa att det ir en simre effekt pa korsningsolyckor 4n pd strick-
ningsolyckorna. Det nimns ocksg att tgirden 6kar ge-flodet, vilket innebir att riskminskningen
for fotgingare och cyklister kan vara stérre 4n olycksreduceringen.

Ett par utvirderingar har direfter gjorts i storstadsmiljs, en i K6penhamn och en i Stockholm,
bada baserade pa polisrapporterade olyckor. Utvirderingen i Stockholm (Trafikkontoret, 2007)
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omfattar bide enkel- och dubbelriktade cykelbanor samt cykelfilt och resultatet beskrivs inte per
dtgirdstyp. Resultatet frén Stockholm var betydligt positivare dn det ovan, medan resultatet frin
Koépenhamn var mera negativt.

I Stockholm var det totala antalet trafikolyckor nagot ligre pa de dtgirdade gatorna efter atgird,
medan antalet olyckor med skadade cyklister var 20 % lidgre. Samtidigt har antalet cyklister okat,
vilket innebir att risken per cyklist forbittrats yteerligare (Trafikkontoret, 2007).

Utvirderingen i Képenhamn (Underlien Jensen, 2006) baseras pé enkelriktade cykelbanor och
den innehiller detaljerade resultat pé effekten for olika olyckstyper, trafikantgrupperer och skade-
grader, se huvudresultat i Tabell 4.4.

Tabell 4.4 Procentuell férindring av antalet personskador (siffror i fetstil 4r signifikanta resultat), Undetlien
Jensen (2006). D=dédlig skada, SS=svér skada, LS=lindig skada. KI=konfidensintervall.

Cykelbanor Procentuell forindring av antalet skadade och déda /olyckor
Trafikantgrupp Alla Korsning | Stricka | D+SS | LS KI (alla)
Fotgingare +19 +30 +7 17 13 (+2;38)
Cyklist/moped +10 +24 13 11 | +7 (-4:26)
Motorfordon +4 -3 -1 (-24;+43)
Alla 9 18 -4 10 +8 (0;19)

I utvirderingen anges att sikerhetseffekten #r god pa strickor med firre in 10 000 motorfordon-
fordon/dag, men att den f6rvirras med 6kade trafikfloden. Resultatet frain Képenhamn anvinds
hirnedan f6r att visa hur effekterna kan variera pé olyckstyp, trafikantgrupp och skadegrad.

I Képenhamn minskade antalet personskador pa stricka med 4%, medan antalet personskador i
korsningar 6kade signifikant med 18%. Totalt 6kade antalet personskador med 9%. Effekten var
simst for fotgingare dir antalet skador 6kade signifikant med 19%. Effekten for dem var negativ
for bade stricka och korsning, medan situationen for cyklister och bilférare forbittrades pa
stricka.

Cykelbanor medfor generellt en omfordelning av cykelolyckstyperna pa stricka, fran kollisioner
med motorfordon (savil fordon kérande i samma riktning som parkerade bilar) till kollisioner
med giende (sdrskilt vid busshallsplatser), samt fler cykel-singelolyckor och omkéringsolyckor
mellan cyklar (Underlien Jensen, 2006). Olyckorna med enbart oskyddade trafikanter ir kraftigt
underrepresenterade i polisens statistik, vilket gor att effekten av cykelbanor pa stricka/risken kan
vara simre in den ovan angivna, sirskilt om cykelbanorna medfor att cyklister 6kar farten.

I korsningar ir det fler personskador med sévil fotgingare, cyklister och mopedister efter att cy-
kelbanor anlagts. Det ir sirskilt fler kvinnor som skadas i hogre grad, savil de yngre dn 20 ar och
de &ver 65 %. De olyckstyper som blivit vanligare ir fram for allt de med hogersvingande bil.

Cykelbanorna i Képehamn medférde en 6kning av cykel- och mopedtrafiken pa 18-20 % samt en
minskning av motorfordonstrafiken pa 9-10% (Underlien Jensen, 2006). Utifrdn de resultaten si
kan konstateras att risken per cyklist i korsning blivit ndgot f6rhéjd, medan risken pa totalt och pa
stricka har minskat. Migrationseffekter tas inte upp.
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4.1.3  Cykelfalt

Markerade cykelfilt utmed gatorna minskar enligt Erke & Elvik (2006) olyckor med personskador
med i medeltal 35%. Det ir frimst olyckor med fotgingare (-30%) och motorfordon (-39%) som
minskar. Minskningen av cykelolyckor dr pé ca 25%, men da ir enbart effekten f6r cyklister pd
stricka statistiskt signifikant. Erke & Elvik antar i brist pa bittre kunskap att effekten skulle bli
samma for de olika skadegraderna, se Tabell 4.5.

Tabell 4.5 Procentuell férindring av antalet personskador, Erke & Elvik (2006). D=dédlig skada, SS=svér
skada, LS=lindig skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet bedéms med max 6 stjirnor - den bestims av en
kombination av ingiende undersékningars kvalitet och resultatens signifikans.

Crykelfilt Procentuell forindring av antalet skadade och
déda /olyckor

Atgirder  |Olyckstyp som piverkas D |SS |D+SS |LS |Alla [KI (alla) |Kvalitet

Crykelfilt Cykelolyckor p4 stricka -25 |-25 |-25 225 |25 |(-44;0)  [*Fe*
Cykelolyckor i korsning -26 |-26 |-26 226 |-26  |(-36;-14) |**+*
Fotgiingareolyckor 30 [-30 30 |-30 |30 |(-42;-16) =
Motorfordonsolyckor, évriga -39 |-39 |-39 -39 |-39  |(-44;-33) [
Alla olyckor -35 |-35 |-35 -35 |-35  |(-40;-30) [***

Resultatet bygger troligtvis pd polisrapporterade olyckor. Miljon dir atgirden anvints 4r troligtvis
tittbebyggt omride, med tanke pa de beskrivningar som ges: att cykelfiltens goda effekt beror pa
att cyklister cyklar pa ritt sida av gatan, inte cyklar pd trottoar, att bilférare uppmirksammar cy-
klister vid korsning mm.

En mera omfattande litteraturstudie visade att inférande av cykelfilt har en positiv effeke for cy-
klisters sikerhet pa strickor, ingen effekt i signalreglerade korsningar, men diremot en negativ
effekt i vijningsreglerade korsningar (Nilsson, 2004).

Ett par utvirderingar har direfter gjorts i storstadsmiljs, en i Képenhamn och en i Stockholm,
bida baserade pé polisrapporterade olyckor. Utvirderingen i Stockholm (Trafikkontoret, 2007)
som ocksa togs upp i avsnitt 4.1.3, omfattar bide enkel- och dubbelriktade cykelbanor samt cykel-
filt och resultatet beskrivs inte per dtgirdstyp. Totala antalet trafikolyckor var ndgot ligre pa de
dtgirdade gatorna efter dtgiird, medan antalet olyckor med skadade cyklister var 20% ligre. Sam-
tidigt har antalet cyklister okat, vilket innebir att risken per cyklist forbittrats yteerligare.

Utvirderingen i Képenhamn (Underlien Jensen, 2006) har mera negativt resultat in de ovan an-
givna. Antalet olyckor har kat med 5% och antalet skador med 15% dir cykelfilt anlagts (ej sig-
nifikant). Det sker fler personskador bade pd strickor och i korsning bland cyklister/moped. Sir-
skilt fler kvinnor skadas. Cykel/mopedflsdet 6kade med 5-7%, medan biltrafikflodet ér of6rind-
rat. Se tabell 4:6.

16



Effektsamband for giende och cyklisters siikerbet - litteraturstudie

Tabell 4.6 Procentuell férindring av antalet personskador, Underlien Jensen (2006). D=dédlig skada, SS=svir
skada, LS=lindig skada. KI=konfidensintervall.

Cykelbanor Procentuell forindring av antalet skadade och déda /olyckor
Trafikantgrupp Alla Korsning | Stricka | D+SS | LS KI (alla)
Fotgingare 17 8 53 (-54;49)
Cyklist/moped +49 7% | 27% (-1;126)
Motorfordon +12 +1 +39 (-98;+10753)
Alla 15% 14% +27 22% | +5% (0;19)

Aven en utvirdering av cykelfilt i Sverige visare att antalet cyklister 6kade med i genomsnitt 5%
da cykelfilt anlades pa en gata, men det var inte ndgon signifikant 6kning. Forindringen kan f6r-
klaras med att cyklisters vigval férindras nir cykelfile anldggs (Nilsson, 2004).

Resultaten kring cykelfilt ar alltsd mycket motstridiga, frin att var mycket positiva for allas siker-
het och ha positiva effekter pa bade stricka och korsning, till det motsatta.

4.1.4 Gdgata

De studier som finns avseende trafiksikerhet pekar pa positiva effekter vid ombyggnad till gigata.
Elvik ez 2l (1997) metanalys visar att personskadeolyckorna pa sjilva ggatan minskar med 60 %,
vilket i férsta hand beror pa minskning av biltrafiken. Statistiken visar dock att olyckorna okar
ndgot pd angrinsande gator, men det 4r ganska osikra resultat. Den totala effekten pa gigatan och
nirliggande gator ir att personskadeolyckorna minskar med ca 25%, se Tabell 4.7:

Tabell 4.7 Procentuell skillnad i antalet personskadeolyckor, Elvik et al (1997). D=dédlig skada, SS=svér
skada, LS=lindig skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet bedéms med max 6 stjirnor - den bestims av en
kombination av ingdende undersékningars kvalitet och resultatens signifikans.

Atgird | Olyckstyp som piverkas Bista skattning | Osikerhet i skattning

Gégata | Olyckor pi sjilva gatan -60 (-80;-20)
Olyckor pa nirliggande gator +5 (-15; +30)
Olyckor bide pi gigatan och nirliggande gator -25 (-40; -10)

Studierna Elvik ez 2/ (1997) baseras troligtvis pa polisrapporterade olyckor. Miljon dr definitivt i
titort. Resultaten ir inte indelade i olika olyckstyper, effekt for olika trafikantgrupper eller pa
olika skadegrader. Men Elvik ez 2/ nimner att det har varit gator med ménga fotgingarolyckor,
varfor det dr troligt att att det dr olyckor mellan motorfordon och fotgingare som dominerar.

Ombyggnad till gdgata dkar fotgingarfldet pa gigatan. En studie i sju tyska stider visade att anta-
let giende 6kade efter ett eller flera &r med vanligtvis ca 20-40% (Trivector rapport 2007:36).
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Detta kan innebira att risken per fotgingare paverkas ytterligare, men eftersom resultaten pa
olyckor inte presenteras per trafikantgrupp ir det svart att siga hur mycket.

Det dr mycket troligt att resultat baserat pd sjukhusrapporterade olyckor hade visat en helt annan
bild. De flesta av de polisrapporterade olyckor som intriffar pd gigator sker framfor allt i kors-
ningspunkter med tvirgdende trafik. Fotgingare i singelolyckor som frimst drabbar ildre 4r san-
nolikt den olyckstyp som ir mest forekommande pa gigator. Det kan ocksd forekomma olyckor
dir cyklister r inblandade pd gigator dir cykeltrafik fosrekommer. Aven om ménga fotgingare
kidnner otrygghet av att tilldta cykeltrafik pé gigator sa intriffar det enligt statistiken relativt fa
skadefall i kollisioner mellan cyklister och fotgingare pé gagator (Trivector rapport 2007:30).

4.1.5 Gangfartsomrade

Elvik et al (1997) visar pd att gdngfartsomréden/gardsgator har en trafiksikerhetshéjande effekt.
Personskadeolyckor beriknas minska med i genomsnitt 25 % (-45 %;-5%) och dven olyckor med
enbart materiella skador uppskattas minska med ca 20 % (-40 %;+5%).

En del av effekten kan tillskrivas en minskad trafikmingd och ligre hastigheter. Resultaten bygger
pa studier frin Norge, Danmark, Tyskland och Nederlinderna, dir atgirden foretridesvis anvints
i bostadsomraden. I Sverige ir dtgirden vanligare i innerstadsmiljo vilket dr bakgrunden till att de
tidigare benimningarna girdsgata eller gingfartsgata har ersatts av géngfartsomrade. Enligt en
enkit som Trafikkontoret i Goteborgs stad genomfért (Rapport nr 5:2002) 4r anvindningen i
Sverige till 60% i stadsmiljs. Detta kan innebira att effekterna i Elvik et al (1997) inte dr mojliga
att Sversitta till svensk tillimpning,.

Thomas och Vadeby 2007 bedémer dock att inférandet av gdrdsgator har en positiv effekt for
trafiksikerheten och som mer effektivt vid vissa gator 4n till exempel 30 km/tim. Man sinker ris-
ken for svira olyckor mellan motorfordon och oskyddade trafikanter rejilt. Aven hir leder det till
en 6kning av gende och en minskning av biltrafiken. Atgiirden leder till firre doda i trafiken,
menar forfattarna och anger statistik som visar pé att medelhastigheten sinktes rejilt, dir denna
dtgird infordes. (Thomas och Vadeby 2007). Erfarenheter visar att géngfart dr mycket svart att
uppnd med hjilp den utformning och de atgirder som vanligtvis anvinds, utan hastigheten ham-
nar omkring 15 km/h (Trivector rapport 2007:36)

Undersokningar har visat att fotgingare i genomsnitt 6kar sin uppehallstid med 10-30 % i ga-
turummet vid anliggande av gingfartsomraden (Trivector rapport 2007:36).

Elvik et al:s resultat bygger troligtvis p& polisrapporterade olyckor, medan ovriga resultat bygger pa
potensmodellen. Miljén ir inom titort. Effekten specificeras inte pa olyckstyp och anges inte pd
trafikantgrupp eller skadegrad, men anligt Vadeby och Thomas ir det gc-olyckor som minskas och
framfor alle de svérare. Atgirden paverkar uppehallstiden pa gatan, si dess nytta for forgingare i
form av risk per timme ir storre dn olycksreduktionen. Atgirden bedéms inte ha nigon migrat-
ionseffekt. Diremot anger Elvik et al (1997) att gatorna i undersokningarna ofta ingick i en trafik-
sanering av ett flertal gator.

4.1.6  Cykelfartsgata

Forsok med cykelfartsgata pagar i fyra svenska stider. Linkdping dr den enda staden hittills som
utvirderat inford cykelfartsgata. Utvirderingen visar att motorfordons hastighet sjunkit med 5-10
% pa de tvi gator som dtgirdats. Aven antalet motorfordon har minskat med 5-10 %. Utifrin
detta beriknas risken for skada minska med 5-10 %, risk for svar skada med 10-20 %, medan
risken f6r dodsfall minskar med 20-35 %. Hastigheten har sjunkit, men inte till cykelfart 20 km/h
utan till ca 25 km/h. Utvirderingen ir gjord av VT1, Hans Thulin, men har inte publicerats. Re-
sultat bygger pa presentation vid Transportfroum 2009 av Hans Lindberg.
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Resultatet bygger pé potensmodellen. Miljon dir dtgirden anvinds ir innerstadsmiljo. Det avser
relativt korta enkelrtikade gatustrickor. Det specificeras inte var effekten upptrider, inte heller
effekt per trafikantgrupp. Atgirden paverkar exponering av bilar, men kanske iven av cyklister, sa
detta kan paverka effekten pa antalet olyckor, samt dven effeten pd andra platser.

4.1.7  Hastighetsbegransningar av motorfordonstrafiken (inkl 30-zoner)

I den ovan nimnda rapporten Sammanstillning av 34 trafiksikerbetsitgirder skriven av Fridjos
Thomas och Anna Vadeby frin 2007 férklaras effekten av olika hastighetsdimpande atgirder.
Atgiirden ATK (Automatisk trafiksikerhetskontroll med till exempel fasta kameror) hade en klart
positiv effekt pa trafiksikerheten, men denna atgird genomférdes pa 70- och 90-strickor och det
redovisas inte vilken effekt det hade pa gdng- och cykeltrafik i rapporten. Vidare nimndes atgir-
den sinkt rapporteringsgrins som inférdes 2006. Fér denna dtgird bedémer Thomas och Vadeby
kunskapsliget som inte tillrikligt for att bedoma dtgirden. Aterigen sigs inget om ging- och cy-
keltrafik. En annan dtgird som analyseras dr i Thomas och Vadebys rapport dr permanent forind-
ring av hastighetsgrinser som dock hade ingen stérre effeke pé trafiksikerheten, di den gjordes i
en liten omfattning. Sinkt hastighet ger generellt sitt en hogre trafiksikerhet, men med en si liten
omfattning och med tanke pa att en sinkning med 10 km/tim ger en faktisk sinkning mellan 2-4
km/tim paverkar denna atgird trafiksikerheten varken positiv eller negativ, enligt forfattarna. Ing-
en koppling gors av forfactarna till gdng- och cykeltrafik (Thomas och Vadeby 2007).

Atgirden att infora 30 km/tim i titort bedoms som positiv i rapporten. Denna tgird piverkar
dven cyklister och fotgingare i titort. Inféring av 30 km/tim leder till mindre risker for framfér
allt oskyddade trafikanter som fotgingare och cyklister. Risk att bli dodad som fotgingare/cyklist
vid en kollision med en bil som kér under 30 km/tim 4r timligen liten och dirfér bedoms denna
dtgird som positiv for trafiksikerheten i allmidnhet och f6r trafiksikerheten for oskyddade trafi-
kanter i synnerhet. Dessutom leder denna atgird dven till en minskning av bilar, med en bittre
framkomlighet f6r oskyddade trafikanter som f6ljd och en attraktivare titort da buller- och avgas-
emissioner minskar, menar forfattarna. Effekterna av denna &tgiird beriknades med potensmo-
dellen och med empirisk data frin Stockholm. Aven inforandet av girdsgator hade en positiv ef-
fekt for trafiksikerheten och ocksd for gdng- och cykeltrafik. Detta sitt att hoja trafiksikerheten
bedéms som mer effektiv vid vissa gator 4n till exempel 30 km/tim. Man sinker risken f6r svara
olyckor mellan motorfordon och oskyddade trafikanter rejilt. Aven hir leder det till en Skning av
giende och en minskning av biltrafiken, med minskning av buller och avgasemissioner som féljt.
Atgiirden leder till firre doda i trafiken, menar forfattarna och ange statistik som visar pa att me-
delhastigheten sinktes rejilt, dir denna dtgird inférdes. Till denna dtgird kan ocksd dtgirden
lugna gatan riknas som bedéms ocksd som positiv, med bide effekt pd ging- och cykeltrafik. Med
dtgirden menas att man planerar hastighet efter krockvéldstéligheten dvs. hdgst 30 km/tim dir
motortrafiken blandas med oskyddade trafikanter. Hur effekten av denna atgird ir gir, enligt
forfattarna, inte att kvantifiera, men minga kommuner arbetade med trafiknitsanalyser och olika
steg 1 processen att anpassa hastigheten i kommunen, vilket s& smaningom leder till firre doda i

trafiken (Thomas och Vadeby 2007).

I Elvik & Erke (2000) har olyckseffekterna av ett antal hastighetsbegrinsningar beriknats utifrin
potensmodellen. Hastighetsbegrinsningar har genomgiende en positiv effekt pd antalet skadade
och dédade och alla berikningar har en hog kvalitet. Dock framgar ej hur olyckorna specifikt f6r
fotgingare och cyklister paverkas. Resultaten fir antas bygga pd data bide frin titorts- och lands-
bygdsmiljo. Elvik & Erke (2006) papekar att effekten pd hastigheterna i regel 4r mindre 4n redu-
ceringen av hastighetsbegrinsningen.
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Tabell 4.8 Procentuell skillnad i olyckor, Elvik & Erke (2006). D=dédlig skada, SS=svir skada, LS=lindig
skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet bed6ms med max 6 stjirnor - den bestims av en kombination av ings-
ende undersokningars kvalitet och resultatens signifikans.

Hastighetsbegrinsning av motorfordon Procentuell forindring av antalet skadade och déda /olyckor
Atgird/Olyckstyp som piverkas D | SS | D+SS | LS | Alla KI (alla) | ES | Kvalitet
90 till 80 km/h; alla olyckor -14 | -10 | -11 -5 -9 (-11; -6) -3 orkex
80 till 70 km/h; alla olyckor 22 | -15 | -17 -8 -14 (-18;-10) | -5 o
70 till 60 km/h; alla olyckor 22 | -15 | -17 -8 -14 (-18;-10) | -5 o
60 till 50 km/h; alla olyckor -25 | -17 | -19 -9 -16 (-11;-20) | -6 ook
50 dll 40 km/h; alla olyckor 229 | -21 | -23 -11 | -19 (-14;-24) | -7 | ™
50 till 30 km/h; alla olyckor -45 | -33 | -35 -18 | -30 (-22;-37) | -12 | e

4.2 Atgarder i anslutning till bilnat, fér korsande av bilnat

4.2.1 Planskilda korsningar

En planskild ge-korsning ger en stor procentuell reduktion av personskadeolyckorna. For fotging-
are som korsar vigen ir minskningen i genomsnitt 82 %, och for alla personskadeolyckor ir
minskningen 30 %. Effekten for cyklister 4r inte kiind. Det ér inte heller kint vilket olyckstyp
fotgingarna ir inblandade i vid planskilda korsningar. Erke & Elvik (2006) nimner att det kan
vara olyckor mellan cyklister och fotgingare eller olyckor dir fotgingare korsar gatan/vigen i plan.
Erke & Elvik antar i brist pa bittre kunskap att effekten skulle bli samma for de olika skadegra-
derna, se Tabell 4.9.

Tabell 4.9 Procentuell skillnad i antalet personskadeolyckor, Erke &Elvik (2006). D=dédlig skada, SS=svir
skada, LS=lindig skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet bedéms med max 6 stjirnor - den bestims av en
kombination av ingiende undersokningars kvalitet och resultatens signifikans.

Atgird Procentuell forindring av antalet skadade och déda /olyckor

Olyckstyp som paverkas |D [SS [D+SS |LS |[Alla |KI (alla) |Kvalitet

Planskildhet fﬁl‘ gc—traﬁkanter Fotgﬁngareolyckor _82 |-82 |-82 -82 1-82 (_90’_69) *okokok
Bro ell del
ro eller tunnde Olyckor med motorfor- |-9 [-9  |-9 9 |9 (-29;+15) |*¥**
don
Alla olyckor -30 {-30 |-30 230 |-30  |(-44;-13) [P+

Resultatet bygger troligtvis pa polisrapporterade olyckor. Det framgdr inte i vilken milj6 plan-

skildheterna som studerats befinner sig i, men planskildheter kan férekomma béde i titort och pa
landsbygd. Planskildheter 4r dyra och byggs vanligtvis enbart dir flodena ir stora. De ir svara att
bygga i befintlig miljé och férekommer oftast i samband med trafikseparerade omraden i férorter
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och stidernas ytteromréden. Det 4r rimligt att anta att planskildheterna drar till sig en del ge-trafik
och att riskminskningen da blir stérre 4n de angivna olycksminskningarna.

Olycksreduktionens storlek f6r ge-trafikanter beror p& hur mycket planskildheten utnyttjas. For de
som utnyttjar tunneln/bron 4r passagen konfliktfri vad giller konflikter mellan motorfordon och
ge-trafikanter. De ge-trafikanter som didremot fortsitter att korsa i plan fir normalt en 6kad
olycksrisk, bl a beroende pa den okade fordonshastigheten och de minskade ge-flsdena dir. Tids-
skillnaden mellan planskild passage och passage i plan ir en av flera faktorer som har stor inverkan
pa utnytgjandet. Detta innebir att en planskildhet inte automatiskt ger firre olyckor eftersom ut-
nyttjandet kan bli daligt. En planskildhet kan ocks skapa fler olyckor mellan oskyddade trafikan-
ter, dels pga hoga hastigheter for cyklisterna i nedférsramperna, dels pga daliga siktforhéllanden
(Trivector rapport 2007:306).

Federal Highway Administration visar ocksa att byggandet av gingtunnlar och gingbroar héjer
trafiksikerheten f6r fotgingare. Deras skattning ér att dessa ger en 90 % reduktion av fotgingaro-
lyckor (Federal Highway Administration 2008). Detta maste dock dven ses i koppling till trygg-
hetsaspekter, det vill siga hur man upplever tryggheten i titorter. Ridslan for véld och overfall
okar ofta dramatisk vid gangtunnlar och gingbroar och det medfor ofta att minniskor, dock i
storre utstrickning kvinnor, undviker dessa (Polk 2005). Dirfor 4r anliggning av gingtunnlar och
gingbroar inte ett effektivt sitt att hoja trafiksikerheten.

4.2.2  Signalreglering av gc-6verfart

Signalering av korsningar medfér i allminhet en 6kad trafiksikerhet for fotgingare. Detta
bekriftas i rapporten Toolbox of Countermeasures and Their Potential Effectiveness for Pedestrian
Crashes av Federal Highway Administration USA frdn 2008.

Nir det giller signalreglerade korsningar s ir olika metoder for signalering avgorande. Till exem-
pel nimnas att omvandlingen frdn vanliga signaler till nedrikning f6r fotgingare minskar olyckor
med fotgingare med 25% (CRF 25%). Bygger man signalreglerade korsningar med exklusiva sig-
nalregleringar for fotgingare reduceras olyckor med 34% och férbittra man timing av intervaller
av signaler for fotgiingare minskar olyckor med hela 37% (Federal Highway Administration
2008). Detta visar pd att signalreglerade korsningar som ir speciellt anpassade f6r fotgingarens
behov reducerar olyckor mellan fotgingare och motorfordon och 6kar dirmed trafiksikerheten.

I Elvik ez al (1997) anges effekterna for fotgingarolyckor pa signalreglerade 6vergingsstillen i
korsning och pd stricka. Dessutom anges effekten av cykelfilt i signalreglerad korsning. Olyckorna
delas dock ej upp efter skadegrad och det framgar heller inte vilka eventuella migrationseffekter
dtgirderna har (ibid.).
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Tabell 4.10 Procentuell skillnad i olyckor, Elvik et al (1997)

Atgird Olyckstyp som paver- | Bista skattning | Osikerhet i skatt-
kas ning
Signalreglerat 6vergangs- Fotgingarolyckor -12 (-18; -4)
stille pa stricka
Olyckor med motorfordon -2 (-9; +5)
Alla olyckor -7 (-12; -2)
Signalreglerat 6vergings- Fotgingarolyckor +8 (-1; +17)
stille i korsning, blandad
fas
Signalreglerat vergings- Fotgingarolyckor -29 (-40; -17)
stille i korsning, separat fas
Cykelfilt i signalreglerad Cykelolyckor -12 (-27; +21)
korsning
Olyckor med motorfordon +39 (+5; +84)
Alla olyckor -30 (-35; -25)

4.2.3  Overgangsstéllen och gangpassager

Géngpassager dr mycket vanliga i svenska titorter. Denna dtgird beddms av Thomas och Vadeby
har en klart positiv effeke pé trafiksikerheten av oskyddade trafikanter och mopedister. Med gang-
passage avses platsen dir gdende, av naturliga skil, korsa kérbanan pd samma niva (Vigverket
1998:108). Thomas och Vadeby hinvisar att de avser i sin rapport ordnad gingpassage, vilket
innebir att passagen ir utvisad for trafiksikerhet, framkomlighet mm. Detta innebir att Med
denna atgird separeras fortgingare och motorfordon f6r att minska olycksrisker. Dessutom ingar
hastighetsdimpade tgirder hir vilka sinka motorfordons hastighet. Detta leder till 6kad fram-
komlighet for cyklister, fotgingare och mopedister, samt till en sinkning av olycksrisken f6r fot-
gingare och cyklister, anser forfattarna (Thomas och Vadeby 2007).

I Thulin (2007) jimfors sikerhetseffekterna fore och efter inforandet (1 maj 2000) av regeln om
vijningsplikt for bilister vid 6vergdngsstillen. I detta fall rér studien dvergingsstillen som ej kom-
pletteras med hastighetsreducerande dtgird. Studien baseras pd olycksdata frin Vigverkets olycks-
och skadedatabaser OLY och STRADA-polis och omfattar hela landet. Resultatet visar antalet
skadade 6kade, bdde pé obevakat vergingsstille beliget pa stricka och i korsning. Under peri-
oden 2000-2004, 5kade antalet passager pd dvergingsstille (6kad exponering), vilket kan vara en
bidragande faktor bakom 6kningen av antalet skadade. Antalet obevakade 6vergingsstillen mins-
kade samtidigt med 14 procent pd det kommunala vignitet under undersskningsperioden 2000-
2003. De fysiska hastighetsreducerade dtgirder som vidtogs vid inférandet av vdjningsregeln har
haft en begrinsad effekt. En viss del av 6kningen i antalet skadade kan tillskrivas en 6kad rappor-
teringsgrad hos polisen. Efter att resultatet justerats med hinsyn till férindrad rapporteringsgrad
och borttagning av obevakade 6vergingsstillen dr 6kningen av skadade fotgingare vid obevakat
overgdngsstille i storleksordningen 15-20 procent. Antalet personskadeolyckor 6kade sammanlagt
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med cirka 70 procent, vilket forklaras av att motorfordon som vijde for fotgingare blev pakort
bakifrin av annat fordon.

Tabell 4.11 Procentuell skillnad i olyckor, Elvik et al (1997)

Atgird Olyckstyp som péver- |Bista skatt- | Osikerhet i skatt-
kas ning ning

Overgangsstillen Fotgingarolyckor +28 (+19; +39)
Olyckor med motorfordon +20 (+6; +38)
Alla olyckor +26 (+18; +35)

4.2.4  Hastighetsddmpande atgarder vid gc-6verfarter/passager (upphdjning, gupp, avsmal-
ning, etc)

I Towliat (2002) gérs en fore- och efterstudie for fysiska sikerhetsitgirder pa huvudgator. Syftet
med de undersokta dtgirderna var att skapa miljoer med 30 km/h i métespunkter dir motortrafik
och ging- och cykeltrafik interagerar. Atgirder gjordes pa 38 forsoks- och kontrollplatser i ti-
tortsmiljo, dir den vanligaste dtgirden var en kombination av avsmalning och vigkudde vid éver-
gangsstillen. De kvantitativa olycksresultaten baseras pa antalet allvarliga konflikter och berikna-
des med hjilp av konflikttekniken. Risken for forvintade personskadeolyckor forstds som det be-
riknade antalet férvintade personskadeolyckor (Towliat, 2002).

Antalet (beriknade) olyckor mellan bil och fotgingare reduceras med 41 procent till f6ljd av &c-
girden; olyckor mellan bil och cykel minskar ocksd, med 31 procent. Atgﬁrden har ocks3 lett till
vigvalseffekter f6r motortrafiken, vilket paverkar det omgivande vignitet (Towliat, 2002).

Upphéjda dvergingstillen ir ett effektivt sitt att minska antalet fotgingarolyckor. Anledningen
kan enligt Elvik & Erke (20006) vara att andelen motorfordonsférare som vijer for fotgingare dr
hégre vid upphdojda 6vergangsstillen. Att antalet olyckor med enbart motorfordon inblandade
ocksd minskar kan bero pa att upphéjningen ger ligre hastigheter. Resultaten i Tabell 4.12 avser
procentuell férindring dir fore-situationen ir ett vanligt, obevakat évergdngsstille (ibid.).

Tabell 4.12 Procentuell skillnad i olyckor, Elvik & Erke (2006). D=dédlig skada, SS=svér skada, LS=lindig
skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet beddms med max 6 stjirnor - den bestims av en kombination av ingd-
ende undersskningars kvalitet och resultatens signifikans.

Upphojt dvergingsstille Procentuell forindring av antalet skadade och déda
/olyckor

Olyckstyp som péverkas D | SS | D+SS | LS | Alla | KI (alla) | Kvalitet

Fotgingareolyckor -49 | -49 | -49 -49 | 49 | (75 +3) |

Olyckor med motorfordon -33 | -33 | -33 -33 | -33 (-10; +14) *

Alla olyckor 39 |39 |39 | -39 | -39 | (-58-10) | **
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Gupp i vigbanan reducerar antalet personskadeolyckor, dven om resultatet har en stor osikerhet.
Det framgér ej huruvida de undersékta guppen ir placerade i anslutning till gdng- och/eller cykel-
overfarter.

Fartzoner dr en kombination av hastighetsbegrinsning och fysiska atgirder i syfte att 6ka fotginga-
res och cyKklisters sikerhet. I Elvik ez 2/ (1997) anges olyckseffekten av hastighetsbegrinsningar (30
km/h) kombinerat med gupp. Atgirden ger en klar sinkning av antalet personskadeolyckor (-48
%) och skattningen har en hég sikerhet. Precis som med effekterna av hastighetsbegrinsningar
(enligt Elvik & Erke, 2006) anges ¢j effekterna for fotgingare och cyklister. I Elvik et al (1997)
nimns ocksa den fysiska atgirden avsmalning av vigbredd for motorfordon, men inga resultat
presenteras.

Tabell 4.13 Procentuell skillnad i olyckor, Elvik et al (1997)

Atgird Olyckstyp som paver- |Bista skatt- | Osikerhet i skatt-
kas ning ning

Gupp Personskadeolyckor -41 (-57; -34)
Personskadeolyckor, om- -7 (-14; 0)
kringliggande vigar

Upphéjd korsning Personskadeolyckor +5 (-34; +68)
Materialskadeolyckor +13 (-55; +183)

Fartzon (30 km/h med Personskadeolyckor -48 (-54; -42)

gupp)

I Elvik & Erke (2006) presenteras olycksdata fér gupp (dock endast pa bostadsgator) uppdelad
efter skadegrad. Resultaten ir beriknade med potensmodellen. Reduceringen av antalet olyckor
med déda eller och/eller svirt skadade minskar med s& mycket som 71 procent, medan antalet litt
skadade minskar med 32 procent. Enligt flera av undersékningarna som ingdr i metastudien
minskar motortrafikflsdet med 25 procent nir det anliggs gupp pa bostadsgator. Olyckseffekten
antas dock vara oberoende av motortrafikflodet (ibid.).

Tabell 4.14 Procentuell skillnad i olyckor, Elvik & Erke (2006). D=dédlig skada, SS=svér skada, LS=lindig
skada.. KI=konfidensintervall. Kvalitet beddms med max 6 stjirnor - den bestims av en kombination av ingi-
ende undersskningars kvalitet och resultatens signifikans.

Gupp pa bostadsgator Procentuell forindring av antalet skadade och déda /olyckor
Olyckstyp som péverkas D | SS | D+SS | LS | Alla KI (alla) | ES Kvalitet
Alla olyckor -68 | -54 -71 -32 -50 (-775-17) | -23 o
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4.2.5  Cykelbox/tillbakadragen stopplinje

Trafiksidkerhetseffekter erhalls endast f6r de cyklister som nér den signalreglerade korsningen un-
der rodtid, som d& har majlighet att utnyttja cykelboxen eller den framdragna stopplinjen.

Det finns inga dokumenterade studier om cykelboxars sikerhetseffekt som baseras pa olyckssta-
tistik. Daremot har sikerhetseffekten kunnat uppskattas baserat pa konflikestudier. Studierna vi-
sade att cyklisters relativa olycksrisk minskade med totalt 35 % i korsning med cykelbox. I tillfar-
ten fore korsningen minskade den med 75 %. Risken for raktframkérande cyklister forblev ofér-
dndrad. Deras rodkorning 6kade med 1-2%, men detta bestod frimst av medveten sikerhetstids-
korning.

Nir en cykelbox placeras i korsningen fér cyklisterna dven en hastighetsreducerande effekt pa for-
donstrafiken d& dessa hindras i sin framfart efter omslag till gront. Detta ger i sin tur en trafiksi-
kerhetshéjande effekt (Trivector rapport 2007:36).

Ett alternativ till cykelbox ir framdragen stopplinje for cyklister. Atgirden har visat sig ge nedging
i personskadeolyckor béde for cyklister (-27%) och bilister (-66%). Totalt uppskattas atgirden ge
en olycksreducering pa 40 %, men effekten f6r cykelolyckor ir ej statistiske sikerstilld. Erke &
Elvik (2006) har ingen forklaring till varfor effekten ir stérre f6r motorfordon dn f6r cyklister,
men de poingterar att atgirden ir sirkskilt avsedd for att minska olyckor med hégersvingade bi-
lar. Erke & Elvik antar i brist pd bittre kunskap att effekten skulle bli samma f6r de olika skade-
graderna, se Tabell 4.15.

Tabell 4.15 Procentuell skillnad i antalet personskadeolyckor, Erke &Elvik (2006)

Atgird Procentuell forindring av antalet skadade och déda /olyckor

Olyckstyp som pdverkas [D |SS |D+SS [LS |Alla [KI (alla) [ES |Kvalitet
Frarpskjuten stopplinje for Cykelolyckor =27 |27 |-27 |27 |27 |(-61;+30) *
cyklister

Ovriga olyckor (utan -66 |-66 |-66 -66 |-66 |(-88;-5) wH

cyklister)

Alla olyckor -40 [-40 [-40 |40 |-40 |(-65;+1) *

Resultatet bygger troligtvis pa polisrapporterade olyckor. Atgirden ir en typisk titortsitgird, och
oftast aktuell enbart i de stérre stiderna. Det redovisas inga resultat pd olika olyckstyper eller ska-
degrader. Atgirdseffekt for fotgingare ir knappasst aktuell. Det ir inte heller troligt att atgirden i
ndgon nimnvird grad skulle indra exponeringen eller ha nigon migrationseffekt.

4.2.6  Cirkulationsplatser

Cirkulationsplatser ir vanligt fsrekommande &tgirder f6r att hja trafiksikerheten. I rapporten
Sammanstiillning av 34 trafiksikerbetsitgirder skriven av Fridjos Thomas och Anna Vadebys frin
2007 bedéms som klart positiv av forfattarna. Denna atgird dr bade riktad mot géng- och cykel-
trafik och mot motortrafik och ir dirfor av intresse for detta projekt. Med en cirkulationsplats
reduceras bilarnas hastighet, samtidigt som konfliktpunkter minskas jamfort med en vanlig kors-
ning. Men effekten beror pd hur korsningen var utformad innan, dvs. 3- eller 4-vigskorsning,
signalreglerad eller inte. Dessutom ir framkomligheten bittre med cirkulationsplatser in med
vanliga korsningar. Effekten av cirkulationsplatser var storst for bilistskador, men ocksa stor for
fotgingare. Det blev alltsd mindre skadade personer i trafiken dir man inférde cirkulationsplatser
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mellan 1998-2005. Effekten pa cyklister var varierande beroende pd utformning av cirkulations-
platsen. Beroende pd utformningen kan en cirkulationsplats 6ka trafiksikerheten mer eller mindre
for framforallt cyklister. Mer kunskap behovs nir det giller oskyddade trafikanter i cirkulations-
platser (Thomas och Vadeby 2007).

Positiva resultat av cirkulationsplaster anger Federal Highway Administration i sin rapport
Toolbox of Countermeasures and Their Potential Effectiveness for Pedestrian Crashes av Federal
Highway Administration USA frén 2008.

Federal Highway Administration anvinder sig av ett system som kallas Crash Reduction Factors
(CREF) for att bestimma virdet pa atgirden. Detta fungerar pé f6ljande sitt (citerat frén rapporten
Federal Highway Administration 2008: 2):

“As an example, the CRF for the countermeasure convert unsignalized intersection to roundabout is:
27(12)2
The following points should be noted:

* The CRF of 27 means that a 27% reduction in pedestrian crashes is expected after converting
the unsignalized intersection to a roundabout.

* This CRF is bolded which means that a) a rigorous study methodology was used to estimate the
CREF, and b) the standard error is relatively small. A CRF which is not bolded indicates that a less
rigorous methodology (e.g. a simple before-after study) was used to estimate the CRF and/or the
standard error is large compared with the CRF.

¢ The standard error for this CRF is 12.

* The reference number is 2 (De Brabander, B. and Vereeck, L., as listed in the References at the
end of this issue brief).”

Det anses att, med ovan nimnda berikning, en ombyggnation frén en icke-signalreglerad korning
till en cirkulationsplats ger CRF pa 27(12)2, sisom nimndes i exemplet. Detta innebir att en s3-
dan dtgird medf6r en minskning av olyckor med fotgingare med 27%. Alltsé 6kar cirkulations-
plaster trafiksikerheten for fotgingare (Federal Highway Administration 2008).

I en hollindsk studie underséktes trafiksikerheten i cirkulationsplatser (Dijkstra, 2004). I studiens
forsta fas utvirderades effekterna av en ombyggnad frin korsning till cirkulationsplats. Ombygg-
nad av korsning minskade antalet olyckor med cyklister och mopedister med 60 procent. Den
andra fasen var en jimforelse mellan olika utformningsldsningar for cykeltrafik i och i anslutning
till cirkulationsplatser. Enligt Dijkstra (2004) ger cykelbanor firre olyckor for cyklister och mope-
dister 4n cykelfilt, mite i en enskild cirkulationsplats. Cykelbanor gav dock ej firre olyckor dn
cirkulationsplatser som saknar speciella cykellosningar. Dessutom jimfordes effekten av att cyklis-
ter pa separat cykelbana hade foretride eller inte gentemot motortrafik i cirkulationsplatser. Resul-
tatet ger vid handen att alternativet med féretride ger fler olyckor dn nir cyklister ej har foretride.
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4.3  Atgarder friliggande frén bilnat

4.3.1  Gang- och cykelbana/vag friliggande fran gatunatet

Studier av effekter av att anligga ging- och cykelvig helt friliggande frn bilnitet dr svara att finna.
Om gc-vigen anliggs genom gronomrade el dylikt kommer den lokala effekten pd ge-vigen enbart
innebira en olycksokning och flodesokning. Ge-trafiken har antingen forts till ge-vigen fran bil-
nitet eller befintliga gc-nit eller s3 4r den helt nygenererad.

Elvik ez al (1997) visar dock att helt separerade bostadsomréden har 64 % firre trafikolyckor jim-
fort med oseparerade. Resultatet 4r gammalt och ej nirmare beskrivet.

Effekter av gc-vig i anslutning till bilnit redovisas i kapitel 4.1.2.

4.3.2  Drift- och underhall (barmarksunderhall)

Thomas och Vadeby redovisar i sin rapport atgirden beliggningsatgird och bedémer att det inte
finns tillrakliga kunskapsunderlag f6r att bedoma granden av positiv eller negativ effeke pé trafik-
sikerheten. Men underhall av vigbeliggning paverkar alla trafikanter. Icke desto mindre bedéms
denna atgird snarast ha en liten paverkan pa trafiksikerheten om man jimfor denna till exempel
med hastighetsgrinser. Det finns olika berikningar som nimns i rapporten men paverkan pa tra-
fiksikerheten méste bedoms som osikert menar forfattarna (Thomas och Vadeby 2007).

4.3.3  Vintervaghallning (snéréjning, halkbekampning)

I samma rapport som nimndes under kapitel 4.1.4 nimner Thomas och Vadeby ocksa dtgirden
vinterhillning. Denna dtgird bedéms som positiv i rapporten. Atgirden vintervighallning har en
effeke pd i stort sitt alla trafikanter och innebir att férebygga halka sd bra som det gir. Detta har
effekten att bilar kan bromsa bittre och olycksrisken minskar. Vidare gir det bittre att cykla och
det blir mindre halkolyckor. Men denna 4tgird kan ocksé leda till hogre hastigheter bland motor-
fordon (Thomas och Vadeby 2007).

Wallman och Bergstrom (2005) har sammanstillt olyckskvoter f6r olika vinterviglag, delar av
vinterperioden samt regioner inom Sverige. Dessa kan sedan knytas till nivin pa vintervigh3ll-
ning. Tyvirr ir inte olyckskvoterna uppdelade pa olika olyckstyper, dessutom baseras de pé polis-
rapporterade olyckor sd oskyddade trafikanters olyckor har troligtvis mycket délig tickningsgrad.

Bergstrom (2002) nimner att en forbittrad vintervighéllning har en trafiksikerhetshéjande effek,
men framforallt att den 6kar framkomligheten for oskyddade trafikanter, och dirigenom mingden
géng och cykel. Dirmed kan man f6rvinta sig en effekt pa bide exponering och risk av en férind-
ring i standard pd vintervighallning.
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