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Inledning 
Bakgrund 
Årligen sker ett antal olyckor mellan cyklister och tunga fordon i korsningar. Flera av 
dessa slutar tyvärr olyckligt. Detta är en problematik utan i dag känd och självklar 
lösning.  

Tätortstrafiken är under de mest belastade timmarna på dygnet hektisk med många 
trafikanter i rörelse. Gående och cyklister är oskyddade trafikanter som löper hög risk att 
skadas allvarligt vid en kollision med ett motorfordon. Cyklister är en kategori trafikanter 
som i korsningar ibland färdas i lika hög hastighet som motortrafiken. I tätortsmiljö är 
möjligheterna att anlägga separat cykelväg begränsade och cyklister hänvisade till att 
cykla i blandtrafik, på cykelbana eller cykelfält.   

Tunga fordon är otympliga och stora med begränsad svängradie. Tunga fordon har även 
begränsad sikt på grund av deras utformning. Alla typer av fordon har flera så kallade 
”döda vinklar” vilka är synfält där cyklister och gående inte är synliga för föraren. 

I korsningar kan det vara problematiskt att ha full uppsyn över cyklister och gående 
eftersom de befinner sig närmare marken än föraren och då kommer ur dennes synfält. 
Speciellt vid högersvängar i tätortstrafik finns en risk att cyklister och gående hamnar i de 
döda vinklar som finns eller att fordonsförarna tappar dem ur sitt synfält. I korsningar är 
hastigheten ofta låg och föraren av fordonet måste koncentrera sig på att manövrera 
fordonet i den trånga tätortsmiljön. Oskyddade trafikanter blir ofta osynliga då de 
befinner sig tätt inpå fordonen, framför eller bakom, där sikten är skymd. En annan 
problematik är att det är svårt för oskyddade trafikanter att påkalla förares 
uppmärksamhet.  

Syfte 
Den här rapporten syftar till att kartlägga vilka innovativa tekniska lösningar på denna 
problematik som tagits fram på olika håll i Sverige, Europa och övriga världen. En 
kartläggning av såväl vägutformningstekniska lösningar som fordonstekniska lösningar 
presenteras i rapporten.  

Oskyddade trafikanter i korsningar 
Årligen avlider ca 100 personer i Sverige till följd av olyckor med tunga fordon. Det 
motsvarar ca 36 procent av alla som dödas i trafiken varje år. Sverige har haft en positiv 
utveckling av antalet trafikdödade och skadade de senaste åren. År 2009 avled 358 
personer till följd av trafikolyckor i Sverige. Antalet dödade och skadade i trafiken har 
minskat stadigt de senaste tre åren, se Tabell 1. Sverige arbetar efter Nollvisionen vilken 
innebär att ingen ska dödas eller skadas allvarligt i trafiken. Utifrån detta övergripande 
mål som regeringen fastslagit har Trafikverket satt upp etappmål. Etappmålet fram till år 
2020 innebär att antalet dödade i trafiken ska halveras under perioden 2007-2020.1

 

  

 
 

                                                           
1 Trafikverket - Trafiksäkerhet 
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Tabell 1. Antal dödade och skadade i trafiken2

År 
 

Antal dödade Antal svårt skadade Antal lindrigt skadade Totalt 

2006 445 3 959 22 677 27 081 

2007 471 3 824 22 905 27 220 

2008 397 3 657 22 591 25 645 

2009 358 3 460 21 821 25 639 
 

Gående och cyklister definieras som oskyddade trafikanter. Olyckor med oskyddade 
trafikanter, och framförallt olyckor mellan motorfordon och oskyddade trafikanter, får 
ofta allvarliga följder. År 2009 dödades totalt 20 cyklister i trafiken i Sverige och år 2010 
dödades 23 cyklister (observera att siffran fortfarande är preliminär).3

Tabell 2
 Antalet olyckor 

med cyklister inblandade har haft en fluktuerande utveckling de senaste åren, se . 
Av olyckorna med cyklister inblandade är 72 procent singelolyckor och 17 procent olyckor 
mellan cyklister och motorfordon.4

Tabell 2. Antal skadade och dödade cyklister

  

5

År 
 

Antal dödade cyklister Antal svårt skadade cyklister 

2006 23 285 

2007 30 296 

2008 28 301 

2009 20 268 
 

Enligt en studie vid VTI sker 55 procent av alla olyckor mellan cyklister och motorfordon i 
korsningar. I den siffran är olyckor som sker vid överfarter inkluderade. Enligt samma 
studie konstateras att det är cyklister i ålderskategorierna barn och äldre som löper störst 
risk att skadas eller dödas i trafiken.  

Problembeskrivning 
Den här kartläggningen fokuserar på korsningar i tätortsmiljö. En avgränsning har gjorts 
till korsningarna med tre alternativt fyra tillfarter och vilka är signalreglerade eller 
reglerade genom väjningsplikt. Cyklister kan ha cykelfält eller cykelbana till höger i 
körfältet alternativt cykla i blandtrafik.  

Den typ av olycka som studeras i rapporten är då tunga fordon svänger höger i 
korsningar. Fokus i rapporten är de konflikter som uppstår då cyklisterna vill fortsätta 
cykla rakt fram samtidigt som det tunga fordonet svänger höger, se typ av illustration av 
konflikt i Figur 1.  

 

                                                           
2 Trafikverket - Olycksstatistik 
3 Trafikverket - Olycksstatistik 
4 VTI Rapport 644 
5 Trafikverket - Olycksstatistik 
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Figur 1. Trevägskorsning med illustration av ett högersvängande fordon 
 

I tätortsmiljö är signalreglerade fyrvägskorsningar vanliga. I bland annat Stockholm har 
det de senaste åren förekommit dödsolyckor i sådan korsningen mellan tunga fordon och 
cyklister. Med anledning av olyckorna har cykelbox anlagts i många korsningar i staden 
för att öka synligheten och därmed även säkerheten för cyklisterna. Denna typ av 
korsning är dock vanligt förekommande och utgör utgångspunkten i rapporten. Figur 2 
visar en illustration av denna typ av korsning.  

 

Figur 2. Fyrvägskorsning med cykelbox (illustration från GCM-handboken) 
 



7 
 

Döda vinkeln - definition 
Definitionen av begreppet ”döda vinklar” är de platser runt ett fordon som inte finns i 
förarens direkta synfält eller täcks av backspeglar. Döda vinklar finns för alla typer av 
fordon men i lastbilar är de ytor som är dolda för föraren större på grund av fordonets 
utformning.  

En lastbils döda vinklar kan vara direkt framför fordonet, vilket beror på att föraren inte 
kan se direkt framför lastbilen. Direkt bakom och på sidorna av fordonet finns det 
begränsade möjligheter för föraren att se gående och cyklister.  

Det finns en rad olika situationer då gående och cyklister befinner sig i någon av 
fordonets döda vinklar. Ofta är gående och cyklister ovetande om att de inte är synliga för 
föraren av fordonet, vilket är en betydande del av problematiken. Figur 3 visar exempel på 
situationer då gående och cyklister inte är synliga för föraren, det markeras med rosa i 
figuren.  

 
Figur 3. Exempel på situationer då oskyddade trafikanter befinner sig i döda vinkeln (Apalaci) 
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Infrastrukturlösningar 

Cykelbox 
Cykelbox är en utformningslösning som innebär att motortrafikens stopplinje dras 
tillbaka, rekommendationen är 5 meter. Framför motorfordonens stopplinje skapas ett 
utrymme, en så kallade cykelbox, där cyklisterna ska placera sig i väntan på grön signal i 
signalreglerade korsningar. Cykelboxen innebär att cyklisterna gör sig synliga för de 
fordonsförare som står längst fram vid stopplinjen.  

Det är viktigt att det finns möjlighet för cyklister att ta sig fram till cykelboxen. Annars 
riskerar cyklisterna att fastna bakom motorfordon som köar vid trafiksignalen. En 
passage fram till cykelboxen skapas enklast med cykelfält eller cykelbana fram till 
korsningen, se Figur 4.6

 

   

Figur 4. Cykelbox (www.stockholm.se; Signalen für den Radverkehr) 
 

Cykelboxen ger även cyklisterna ökad möjlighet att svänga vänster i korsningar då de 
enkelt kan placera sig rätt före korsningen.  

En variant på utformning av cykelbox med samma funktion är tillbakadragen stopplinje 
för motortrafik. Cykelfält och cykelbana vid sidan om körbanan får då möjlighet att 
komma ett par meter längre fram än motortrafiken i korsningen, men får inte nyttja ytan 
framför motorfordonen, se Figur 5.  

Vid användning av tillbakadragen stopplinje får cyklisterna ökad synlighet för 
motortrafikanterna och fördelarna med cykelboxen, med ökad synlighet, kan uppnås på 
ett enkelt sätt. Denna utformning används bland annat i Tyskland.7 I en norsk studie om 
trafiksäkerhetseffekter av olika utformningsalternativ i korsningar för cyklister har denna 
utformning gett positiva trafiksäkerhetseffekter vid införande.8

                                                           
6 www.stockholm.se 

  

7 Signalen für den Radverkehr, Stadt Münster  
8 TØI Rapport 1068/2010 Sörensen M 
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Figur 5. Tillbakadragen stopplinje (Signalen für den Radverkehr) 
 

Förgrönt i trafiksignal 
Att ge cyklister förgrönt, det vill säga. grönsignal före övrig trafik i korsningar med 
trafiksignal, innebär att cyklisterna ges möjlighet att komma iväg före övrig trafik. Detta 
bör kombineras med cykelbox som möjliggör att cyklisterna står främst i korsningen. 
Förgrönt i kombination med cykelbox gör cyklisterna synliga i korsningen. Cyklisterna 
kommer i väg först vid grön signal och kommer därmed före de fordon som ska svänga 
höger. Genom att ge cyklisterna förgrönt undviks konflikter som kan uppstå mellan 
högersvängande fordon och cyklister.  

Förgrönt bör, enligt Stockholms Stads handbok Cykeltrafik och trafiksignaler, ges i 10-15 
sekunder innan övrig trafik får grönt. 9 I Sverige saknas övrig rekommendation om antal 
sekunder förgrönt bör ges. Utländska handböcker för cykeltrafik, exempelvis Idékatalog 
for cykeltrafik10

Förgrönt kan med fördel även ges för fotgängare som då hinner påbörja sin färd över 
övergångstället och då också blir mer synliga för fordonsförare. Att ge fotgängare och 
cyklister förgrönt minskar kapaciteten för fordonstrafik i korsningen. Det ger dock 
fotgängare och cyklister en ökad möjlighet att bli synliga i korsningar och utgör en viktig 
säkerhetsfunktion.  

 rekommenderar ett par sekunders förgrönt.  

 

                                                           
9 Kronborg, Cykeltrafik och trafiksignaler 
10 Vejdirektoratet 2000, Idékatalog for cykeltrafik 
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Figur 6. Speciella trafiksignaler för cyklister (Signalen für den Radverkher) 

Färgade cykelfält 
I Sverige används avvikande färg på cykelbanors och cykelfälts beläggning.11

Figur 7

 Avvikande 
färgmarkering används på platser där ökad uppmärksamhet från fordonsförare behöver 
påkallas. Det kan exempelvis vara i korsningspunkter eller då cykelfält placeras mellan 
två körfält, se . Generellt används i Sverige röd färg men utomlands, i exempelvis 
Danmark, Nederländerna och England, förekommer även blå och grön färg.  

Det finns två metoder att skapa denna färgavvikelse: dels genom att addera ett pigment i 
asfalten dels genom en termoplastisk massa som läggs på asfalten. En nackdel och ett 
problem med denna färgbeläggning är att friktionen minskar mellan asfalt och cykeldäck. 

 
Figur 7. Röd färgmarkering på cykelfält i Stockholm (L Gustafsson) 
 

Syftet med den avvikande färgmarkeringen är att påkalla fordonsförarnas 
uppmärksamhet och därigenom öka trafiksäkerheten för cyklisterna. Effekterna av detta 
är dock inte vidare undersökta. Ramböll i Danmark har dock genomfört studier av 
effekterna på olyckor och skador vid införande av färgade cykelfält i korsningar.12

Tabell 3

 
Studierna har genomförts som för- och efterstudier i ett antal korsningar i Danmark. 
Resultatet av studierna visat att det endast ger positiva effekter då det finns ett målat 
cykelfält genom korsningen. Målas fler än ett fält ut kan detta ha negativa effekter på 
antalet olyckor och antal skadade cyklister, se . 

                                                           
11 SKL, GCM-handboken 
12 Underlien Sören, Trafitec, 2010 
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Tabell 3. Trafiksäkerhetsstatistik vid färgade cykelfält i korsningar 
Målade fält Förändring i antal 

olyckor 
Förändring av antal 
skadade cyklister 

1 cykelfält -10 % -19 % 

2 cykelfält +23 % +48 % 

4 cykelfält +60 % +139 % 
  

Användning av avvikande färgmarkering ger inte några ändrade regler för vare sig 
cyklister eller fordonsförare. Endast ett fåtal studier av effekten med färgade cykelfält och 
väjningsbeteende hos fordonsförare har genomförts. Effekterna av antal olyckor och 
konflikter skulle behöva utredas vidare.  

LED lane-lights 
I Köpenhamn har en ny innovativ lösning för att minska antalet olyckor mellan 
högersvängande fordon och cyklister utvecklats. Vejdirektoratet gav Ramböll i Danmark 
uppgiften att utveckla tekniken med belysning i asfalten för att göra fordonsförarna mer 
observanta på cyklister vid högersvängar.  

Ramböll har utvecklat en teknik med LED lane-lights.13

LED-lamporna tänds när en cyklist är i närheten. Detta görs genom en detektering ca 25 
meter före korsningen. Lamporna blinkar då cyklister är i närheten och dessa har 
gröntljus samtidigt som fordonen, det vill säga. när konfliktsituationer kan förekomma. 
När cyklisterna får rött ljus i trafiksignalen slutar lamporna att blinka. LED-lamporna är 
synliga både dagtid och kvälls/nattetid.  

 Systemet innebär att LED-lampor 
byggs in i asfalten ett par meter före korsningen. Lampraden avdelar den yta som 
cyklisterna färdas på och den yta fordonen har till förfogande. Genom att lamporna 
blinkar då cyklister är i närheten blir fordonsförarna uppmärksammade på att cyklister 
finns i närheten.  

Systemet har implementerats i fyra korsningar i Köpenhamn och har funnits på plats 
under 2010. Ursprungstanken var att placera lampraden i korsningen precis vid 
konfliktpunkten. Detta blev dock inte utfallet vid implementering, på grund av 
Vejdirektoratets krav, se Figur 8 och Figur 9.14

                                                           
13 Filip Zibrandtsen, Ramböll Danmark 

  

14 ITS til modvirkning af hojresvingsulykker - evaluering 
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Figur 8. Ursprunglig föreslagen placering av LED-lamporna 
 

 

Figur 9. Placering av LED i de fyra korsningarna 
 

Systemet har implementerats i fyra korsningar i Köpenhamn. Av dessa korsningar är tre 
av liknande utformning med förgrönt signal för cyklister och eftergrönt för 
högersvängande fordon. I den fjärde korsningen är cyklister och fordon åtskiljda med en 
rabatt och det finns inga speciella signalfaser.  

Studier av försöket med lamporna har genomförts och preliminära resultat visar på 
positiva effekter av implementeringen. Studier av konflikter mellan cyklister och fordon 
visar att dessa kan minska med upp till 50 procent vid införande av lamporna. Studierna 
har visat på positiva resultat, minskning med 50 procent, i tre utav fyra korsningar. Det är 
i den avvikande korsningen, med skiljerabatt som effekterna inte varit lika positiva. 
Systemet har också i enkätundersökningar visat sig vara enkelt och självförklarande av 
såväl cyklister som fordonsförare. Implementeringen ska utvärderas ordentligt efter 
försöksperiodens slut, det vill säga. efter 2011 års slut.15

 

 

                                                           
15 ITS til modvirkning af hojresvingsulykker - evaluering 
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Nedan finns en länk till en film där systemet visas på plats i Köpenhamn.  

http://www.copenhagenize.com/2009/12/led-lane-lights-for-cyclists-and.html 

LED lane-lights har även implementerats i Wien. Där har lamporna placerats i mitten av 
korsningarna, se Figur 10. 

 
Figur 10. Lane-lights i Wien 

See-mi 
See-mi är en teknisk lösning för att förhindra olyckor mellan högersvängande fordon och 
cyklister. Systemet har utvecklats och testats i Grenå kommun i Danmark. Systemet 
utvecklades 2006 och implementerades i ett testförsök i sju korsningar i Grenå under 
2007.16 Därefter har utvärdering av testförsöket gjorts. Under 2008 implementerades 
systemet i delar av lånecykelsystemet i London.17

Systemet bygger på att cykeln kommunicerar med ett speciellt tillägg till trafiksignalen. 
En sändare har utvecklats som kombineras med reflexen på cykeln. Denna sändare 
skickar en signal till trafiksignalen i korsningen. En mottagare placeras på trafiksignalen 
och är kopplad till en speciell skylt. Denna skylt sitter i ögonhöjd så att fordonsförarna 
enkelt kan observera den.  

 

Om en cykel närmar sig trafiksignalen tänds en skylt, se Figur 11, som varnar 
fordonsföraren att en cyklist finns i närheten och kan befinna sig i fordonets döda vinkel. 
Trafiksignalen detekterar cyklister inom en 25 meters radie. En stor fördel med systemet 
är att det är oberoende fordonsmodell och att det fungerar även för utländska fordon. Det 
enda kravet för att systemet ska fungera är att cykeln är utrustad med en sändare/reflex.  

                                                           
16 www.see-mi.dk 
17 http://www.youtube.com/watch?v=1vMn75236Nk 

http://www.copenhagenize.com/2009/12/led-lane-lights-for-cyclists-and.html�
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Figur 11. See-mi 

Black-spot mirror 
I Nederländerna sker årligen ett flertal dödsolyckor med cyklister. Olyckor mellan 
cyklister och högersvängande fordon har länge varit ett problem i Nederländerna. I 
Amsterdam utvecklades för ett par år sedan ett system där korsningar benämndes som 
”Black-Spot” om det skett fler än sex svåra olyckor på platsen. Mellan åren 2001-2003 
fanns det i Amsterdam över 150 sådan ”Black-Spots” 

Under 2005 startade ett försök med att få bort dessa olyckor. I en korsning placerades en 
konvex spegel integrerad i trafiksignalen vilken ger lastbilsförare större översikt över sin 
högersida, se Figur 12. Försöket utökades under 2006 till tre korsningar.18

 

 

Figur 12. Black-spot spegel (www.blackspotmirror.nl) 
 

Enligt tillverkarna ger spegel betydlig bättre sikt över fordonets föda vinkeln och är ett 
stöd för förarna. Denna spegel är ett komplement till den obligatoriska döda vinkeln 
                                                           
18 http://www.blackspotmirror.nl/ 

http://www.blackspotmirror.nl/�
http://www.blackspotmirror.nl/�
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spegeln som infördes enligt EU-direktiv under 2002-2003. De första utvärderingarna 
visade på positiva effekter och speglar installerades i över 100 korsningar i Amsterdam 
och ca 40 i Rotterdam.19

Ytterligare studier av speglarna har dock resulterat i mindre positiva effekter, bland annat 
att antalet olyckor och konflikter inte har minskat och att det istället på vissa platser 
uppstått ökat antal olyckor. I studierna har dock fordonsförare uppgett att de är positiva 
till speglarna och ca 60 procent säger att de använder dem.

  

20

Korsningsspeglar  

   

I danska kommunen Herlev har ett försök med speglar genomförts för att minska antalet 
olyckor mellan högersvängande fordon och cyklister.21

I korsningen sitter två speglar utplacerade och de gör det möjligt för fordonsförare att 
observera cykelfältet vid högersväng, se 

  Försöket inleddes med att speglar 
sattes upp i en korsning 2009.  

Figur 13. De två speglarna är placerade på två 
olika höjder, en på 3,75 m höjd och en på 2,75 m höjd. Speglarna är mellan 60-80 
centimeter i diameter vilket gör dem tydliga och användbara för fordonsförarna.  

Speglarna placerades i en korsning där en dödsolycka mellan lastbil och cyklist inträffade 
2008. Ingen utvärdering har genomförts av försöket men hittills har inga dödolyckor 
skett efter införandet. 

 
Figur 13. Spegel i korsning i Herlev (Herlev kommune) 

Räfflad vägmarkering 
I Herlev pågår även ett försök med vägmarkeringar för ökad uppmärksamhet från både 
fordonsförare och cyklister.22

                                                           
19 IVV, 2007  

 Vägmarkeringarna är räfflade vilket gör att det skapas 
vibrationer då de körs över.  

20 Fietsberaad, 2007  
21 Moller M, Herlev kommune 2011 
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Cyklisterna kommer till korsningen på en cykelbana eller ett cykelfält. Ett stycke före 
korsningen, ca 15 meter före, finns vägmarkeringar utmålade vilka skapar en liten 
slalombana för cyklisten för att påkalla uppmärksamhet. Det finns även räfflade 
vägmarkeringar både på insidan om cykelfältet och på utsidan, mellan cykelfältet och 
körbanan. Vägmarkeringen ut mot körbanan är kraftigt räfflad vilket gör att även 
fordonsförare känner av vibrationer och detta ökar deras uppmärksamhet, se Figur 14. 

 
Figur 14. Vägmarkeringar på båda sidor om cykelfältet (Herlev kommune) 
 

Försöket med vägmarkeringar i anslutning till korsningar har hittills endast 
implementerats i en korsning. Ingen utvärdering har gjorts och försöket har pågått sedan 
mars 2009.  

Utformningen att skapa vägmarkeringar för cyklister likt en ”slalombana” före korsningen 
genomfördes i Danmark första gången på försök 1999.23

Figur 15

 Syftet med slalombanan är att 
påkalla uppmärksamhet från både cyklister och fordonsförare före korsningen. Detta görs 
genom att cyklisterna får cykla närmare körbanan, se . Därefter leds cyklisterna 
från körbanan i syfte att ge fordonsförarna ökad möjlighet att identifiera cyklister och 
gående vid högersväng. Genom att leda cyklisterna från fordonstrafiken den sista 
sträckan kan en ökad reaktionstid på 0,5 sekunder skapas. Räfflorna finns för både 
cyklister och motorfordon och är 8 mm hög. Tillbakadragen stopplinje är att 
rekommendera vid denna utformning för att göra cyklisterna synliga i korsningen.  

                                                                                                                                                                               
22 Moller M, Herlev kommune 2011 
23 Vejdirektoratet 1999  
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Figur 15. ”Slalombana” precis före korsning (Vejdirektoratet, 1999) 
 

Elektroniska tavlor 
I Århus har ett försök att göra cyklisterna uppmärksamma på faran med tunga 
högersvängande fordon påbörjats. Sedan hösten 2009 pågår ett försök i staden där 
skyltar har placerats ut i tre korsningar utmed Ringgaden. Skyltarna lyser och påkallar 
cyklistens uppmärksamhet om ett stort och tung fordon finns i närheten, se Figur 16.24

 

  

Figur 16. Varningsskylt i Århus (Århus-cykelbyen) 
 

Utvärderingar av försöket har inte genomförts ännu men om de visar på positiva effekter 
är planerna att implementera skyltarna i andra städer i Danmark.  

Fordonstekniska lösningar 
Enligt ett EU-direktiv från 2003 är det lag på att lastbilar ska vara utrustade med speglar 
som ger föraren bättre överblick över döda vinklar på fordonet än traditionella speglar. 

                                                           
24 Århus cykelbyen 
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Det direktivet utvidgades 2005 och gäller nu ett krav på vidvinkelspeglar för en rad olika 
typer av fordon.25

Fordonsindustrin arbetar aktivt med utveckling av förarstöd och det finns en rad olika 
tekniska lösningar på marknaden idag. En problem är att fordonsindustrin i princip 
endast delger information om forskning och utveckling av tekniska lösningar på en 
mycket översiktlig nivå och i ett tidigt skede av utvecklingen. Ju längre fram i 
utvecklingen ju mer sluten blir forskningen inom det egna företaget och det övergår till 
företagshemligheter. I ett tidigt skede samarbetar dock fordonsindustrin gärna med andra 
aktörer. Fordonsindustrin samarbetar i stor utsträckning tillsammans med 
forskningsinstitut inom olika EU-projekt. 

  

Nedan följer presentation av olika tekniska lösningar för döda vinkeln detektering samt 
relevanta projekt med koppling till problematiken mellan högersvängande tunga fordon 
och oskyddade trafikanter.  

Tekniska lösningar 

Pedestrian Detection 

Volvo har utvecklat ett system som automatiskt känner av oskyddade trafikanter i trafiken 
och undviker kollision genom en automatisk broms. Reagerar inte föraren bromsar bilen 
automatiskt för att undvika kollisioner. Systemet är utvecklat för personbilar och finns i 
Volvos bilmodeller S60, V60 och XC60.  

Upp till 35 km/h detekterar systemet oskyddade trafikanter vilket gör att det är utformat i 
huvudsak för tätortsmiljö. En kamera är placerad i bilens front (i grillen) och filmar det 
som händer framför bilen med 180 graders vinkel. Filmen visas för föraren inne på 
instrumentpanelen.26

Film som visar systemet: 

 

http://www.youtube.com/watch?v=I4EY9_mOvO8&feature=fvw 

 

 

 
Figur 17. Detektering av oskyddade trafikanter 

                                                           
25 EU Direktiv 2005/27/EC 
26 Volvocars 
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Side Blind Spot Detection 

I ett examensarbete på Linköpings universitet i samarbete med Scania har en prototyp för 
att detektera objekt i lastbilars döda vinklar tagits fram.27

Scania arbetar med utveckling av system för att detektera gående och cyklister och 
förmedla detta till föraren. Ett problem med detektering av oskyddade trafikanter är dock 
att utveckla ett system som detekterar vid rätt tidpunkt och som inte varnar föraren i 
onödan.

 I arbetet testades och 
utvärderades sex olika tekniker för att detektera objekt i döda vinklar. Följande tekniker 
testades: ultraljud, passiv IR, aktiv IR, kamera, IR kamera och radar. Testerna visade att 
radar var den mest lämpliga tekniken för detektering och denna teknik användes i den 
prototyp som togs fram för Side Blind Spot Detection.  

28

Blind spot support 

  

Volvo lastvagnar använder två olika system för detektering av objekt i döda vinklar. 
Systemen kan användas separat eller kombinerat.  

• Blind Spot Support 

Systemet bygger på att en kamera placeras bakom dörren till lastbilens 
passagerarsida. Kameran filmar högra sidan av lastbilen och visar detta till 
föraren via en monitor inne i förarhytten 

• Lane Detection Support 

Tekniken bygger på en radar som är placerad vid fotstegen på lastbilshytten. 
Radarn känner av om något objekt befinner sig i döda vinkeln eller närmar 
sig snabbt bakifrån. Informationen förmedlas till föraren via ljud och ljus 
som sitter vid vindrutestolparna inne i förarhytten.  

Kamerasystem 

Scania har utvecklat ett förarstödsystem med kameror som ska fungera som ett 
komplement till fordonets speglar. Kamerasystemet består av två kameror, en placerad 
vid fordonets front och den andra bakom fordonet.29

Kamerabilderna visas till föraren på en helskärm på instrumentpanelen, se 

 Frontkameran aktiveras automatiskt 
vid hastigheter lägre än 30 km/h. Frontkameran fungerar som ett stöd för föraren vid 
låga hastigheter, exempelvis i korsningar, där gående och cyklister kan befinna sig intill 
fordonet. Backkameran aktiveras då fordonet backar och ger föraren stöd vid svåra 
manövrar.  

Figur 18. Det 
är främst frontkameran som är av intresse sett ur problematiken med högersvängande 
fordon och cyklister.  

                                                           
27 Side Blind Spot Detection, 2005 
28 Rystedt B, Scania 
29 http://se.scania.com/produkter-och-tjanster/lastbilar/sakerhet-och-
forarstod/forarstodsystem/kamerasystem/ 
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Figur 18. Scanias kamerasystem – kamerabild på instrumentpanelen 
 

Vidvinkelspegel 

Lastbilstillverkaren MAN använder sedan ett par år en väl utvecklad spegel för att ge 
föraren bättre översikt i döda vinkeln30

Figur 19
. Spegeln är utformad med bättre vidvinkel och ger 

föraren uppsikt över hela högersidan vid sidan om förarhytten, se . Denna 
förarhytt finns främst på fordonstypen TGL som enligt tillverkaren är anpassad för 
stadstrafik och distribution i stadsmiljö.  

 
Figur 19. Speglar i MAN:s förarhytt 
 

Turn-off Assistant 

Lastbilstillverkaren MAN har utvecklat ett system för att känna av oskyddade trafikanter 
som befinner sig i döda vinklarna kring lastbilar. Systemet bygger på små 

                                                           
30 MAN – Säkert på väg 
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ultraljudssensorer som placeras runt lastbilens front och på dess sidor. Sensorerna varnar 
föraren om något befinner sig i dess direkta närhet.  

Systemet beräknar avstånd till objektet och varnar föraren först genom en visuell signal. 
Om objektet närmar sig fordonet eller om fordonet närmar sig objektet (exempelvis kör 
iväg i en korsning) kommer en andra varning till föraren genom en akustisk signal. 

Systemet har utvecklats sedan 2007 och kommer inom ett par år att installeras i 
nyproducerade lastbilar. Utvecklingen stöds av ADAC, Tysklands största 
motororganisation. Systemet har prisats med mobilitetspris 2007. 31

 

  

Figur 20. Turn-Off Assistant (MAN) 
 

Vislab Obstacle Detector 

Vislab32

 

 – är ett italienskt spin-off företag från universitetet i Parma. Företaget arbetar 
med forskning och utveckling av olika tekniska stödsystem för fordonsindustrin. Vislab 
har utvecklat VOD – Vislab Obstacle Detector. Systemet scannar av en 10x10 meter stor 
radie runt lastbilens front och sida. Genom att använda kameror kan detta även 
illustreras för föraren på en monitor inne i förarhytten.  

Figur 21. Illustration över VOD 
 
                                                           
31 http://www.mn.man.de/en/Innovation_and_Competence/Applied_safety/Turn-offassistant/Turn-
off_assistant.jsp 
32 http://vislab.it/Products/view/43/VOD 
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LEX-GUARD och Lisa-2-Alert 

I Belgien har BIVV, Belgische Instituut voor Verkeersveiligheid, studerat utveckling av 
döda vinkeln-speglar och sett att dessa inte gett tillräckliga förbättringar i 
olycksstatistiken. Med anledning av detta har de studerat införandet av två testsystem i 
lastbilar. 33

Det första är ett system som genom sensorer på lastbilens utsida känner av oskyddade 
trafikanter och varnar föraren genom ljudsignal inne i förarhytten.  

 

Det andra är ett varningssystem för oskyddade trafikanter.34

Film som visar det första systemet: 
http://www.deredactie.be/cm/vrtnieuws/mediatheek/programmas/journaal/2.12864/2.
12865/1.891199 

 Det ljuder på utsidan om 
lastbilen när fordonets hastighet sjunker under ett visst gränsvärde och högerblinkern är 
påslagen. Detta ljud kan liknas vid det ljud som aktiveras då större fordon backar.  

Lägre förarhytt 

En lösning på problematiken kring synligheten av cyklister och förarnas uppsikt är att 
placera föraren lägre i fordonet. Mercedes Benz presenterade för ett par år sedan en ny 
typ av lastbil där förarehytten har lågt insteg och föraren sitter lägre än traditionellt.35

Figur 22

 
Modellen, som har döpts till Econic, har stora fördelar i tätortsmiljö. Som en följd av 
förarens lägre placering i fordonet har föraren bättre möjlighet att observera oskyddade 
trafikanter. Förarhytten kan dessutom väljas med glasdörrar som ytterligare gör sikten i 
döda vinkeln bättre, se . 

 
Figur 22. Lastbil med lågt placeras förare och glasdörrar (Mercedes Benz) 

                                                           
33 http://www.mobimix.be/inhoud/2010/10/25/2006 
34 http://www.lisa2alert.com/en/lifesaver.htm 
35 Mercedes Benz 
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Forskningsprojekt 

INTERSAFE-2 

I EU-projekt INTERSAFE-2, Intersection Safety for Heavy Goods Vehicle, medverkar 
Volvo Technology tillsammans med Volkswagen, BMW, tekniska leverantörer och 
forskningsinstitut.36

I dagsläget finns det en rad tekniska lösningar för tunga fordon vid färd på motorvägar 
och landsväg men det saknas bra lösningar för tätortstrafik. Fokus i projektet ligger 
därför på att utveckla tekniska lösningar för tätortstrafik. Inom INTERSAFE-2-projektet 
finns flera delprojekt varav lösningen med högersvängande fordon utgör ett delprojekt.  

 Syftet med projektet är att utveckla tekniska lösningar för att minska 
olyckor mellan tunga fordon och oskyddade trafikanter i korsningar. EU-projektet pågår 
mellan 2008 och 2011 och resultat kommer att presenteras våren 2011.  

Volvo Technology utvecklar ett system med sensorer och laser som ska kunna känna av 
om oskyddade trafikanter befinner sig i närheten av fordonet i tätortsmiljö, speciellt i 
korsningar. För att detektera oskyddade trafikanter i korsningar används både 
laserscanner och ultraljudssensorer, då de kompletterar varandra och ger stöd till föraren. 
Systemet bygger också på att det finns ett system som kan läsa av trafikmiljön, det vill 
säga. hur korsningen är utformad, genom laserteknik. Figur 23 visar hur fordonet 
utrustas med tekniken och Figur 24 visar hur sensorerna täcker in fordonets närmiljö.  

 

 
Figur 23. Fordonets utrustning 

                                                           
36 Arholdt et. Al. Intersection Safety for Heavy Goods Vehicles 
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Figur 24. Täckningsarea med laser och sensorer 
 

Volvo Technology har även satt upp en testplats i Göteborg för att testa utvecklingen av en 
teknik där korsningen kommunicerar med fordonet. Information om signalfaser och 
knapptryckningar av gående och cyklister förmedlas mellan korsningen och fordonet. 
Även information om väjningsplikt kan förmedlas. Detta underlättar i situationer då 
fordonet ska svänga.  

Sammantaget utrustas fordonet med tekniska lösningar som kan känna av oskyddade 
trafikanter samtidigt som det skapas en kommunikation mellan korsningen och fordonet. 
Förmedlingen av denna information till föraren håller på att utvecklas. Målet är att 
systemet kommer att delge information men även varna föraren om oskyddade 
trafikanter.  

 
Figur 25. Fordonets kommunikation med korsningen 

SAFESPOT 

SAFESPOT är ett avslutat EU-projekt som pågick mellan åren 2006-2010. Projektet hade 
totalt 51 deltagande parter från 12 europeiska länder. SAFESPOT bygger på fordon-till-
fordon kommunikation. Tekniken som har utvecklats inom projektet innebär att 
information skickas mellan fordon för att undvika konflikter och kollisioner.  
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Inom projektet har system utvecklats för att hantera följande konfliktsituationer: 

• Detektera objekt i döda vinkeln 

• Assistans vid filbyte 

• Undvika kollisioner 

• Ge information om hastighetsbegränsning och avstånd 

• Undvika upphinnandekollisioner och sidokollisioner  
 

Systemet bygger på tekniska lösningar som finns placerade i trafikmiljön och i fordonen. 
Dessa tekniska system kommunicerar med varandra och informationen delges förare 
genom en monitor på instrumentpanelen. Informationen gör det möjligt för förarna att 
hinna bromsa i tid och därmed undvika kollisioner.  

Detta innebär att fordon kan upptäcka oskyddade trafikanter i korsningar och vid 
övergångställen. Exempelvis kommunicerar SAFESPOT - systemet till fordon i trafiken 
att en lastbil längre fram på vägen stannat för att släppa över en fotgängare. De andra 
fordonen får information att de också måste stanna vid platsen för att undvika att köra på 
fotgängaren.  

Systemet bygger att fordon kommunicerar med varandra. Systemet stöttas av utrustning 
som finns utsatt i trafikmiljön. Utrustningen sänder varningsinformation till fordon när 
de närmar sig en konfliktpunkt. Detta kan exempelvis vara en varning till föraren då den 
ska svänga höger i en korsning. Utrustningen i trafikmiljön varnar då föraren att han 
kommer att korsa en cykelbana eller övergångställe vilket gör föraren uppmärksam på 
detta.  

 
Figur 26. SAFESPOT teknikbeskrivning 
 

Inom ramarna för SAFESPOT har delprojektet IRIS, Intelligent Cooperative Intersection 
Safety, studerat problematiken med högersvängande fordon och cyklister.37

                                                           
37 Presentation Cooperative Mobility konferens Amsterdam 2010 

 Genom att 
utrusta korsningspunkter med laserscanner och fordonen med en ombordenhet kan 
cyklister detekteras och förare varnas. Systemet bygger på att en laserscanner sitter i 
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korsningen och detekterar cyklisten. En signal skickas till en enhet i korsningen som i sin 
tur skickar en varningssignal till föraren av bilen, se Figur 27. Signalen visas på en display 
på instrumentpanelen, se Figur 28. Systemet har testats i Dortmund under 2009 och 
2010 och visat mycket bra resultat. I alla testade fall har cyklisterna detekteras och en 
varning skickats till fordonet.  

•  

Figur 27. Teknisk beskrivning av systemet i korsningar 
 

 

Figur 28. Test av system i Dortmund - varning för cyklister vid högersväng 

APALACI 

APALACI var ett delprojekt i det avslutade EU-projekt PReVENT. PReVENT genomförde 
mellan åren 2004-2007 och syftade till att samla fordonsindustrin i gemensamt arbete 
med trafiksäkerhet.38

Delprojektet APALACI syftade till att förbättra tekniken i fordon för skydd mot oskyddade 
trafikanter. Ett system utvecklades för att undvika kollisioner mellan tunga fordon och 
oskyddade trafikanter.  

  

Inom APALACI utarbetades två huvudapplikationer; en kollisionsförhindrande funktion 
genom sensorteknik och en funktion som hindrar lastbilen att starta om ett hinder är i 
vägen.  

                                                           
38 PReVENT 
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I den kollisionsförhindrande funktionen detekteras närmiljön genom sensorteknik 
framför fordonet, det vill säga. infrastruktur, andra fordon och oskyddade trafikanter. 
Detta fungerar vid låga hastigheter i tätortsmiljö.  

Funktionen som hindrar lastbilen att starta då någon/något befinner sig framför fordonet 
använder stereokameror för att detektera hinder i de döda vinklar som finns kring 
lastbilen.  

 
Figur 29. Sensor och kamerateknik 

Informationskampanjer 
Det är inte bara infrastrukturutformning och tekniska lösningar på fordon som kan 
minska olycksstatistiken för olyckor mellan högersvängande fordon och cyklister. I 
London och Köpenhamn har kampanjer, för att öka cyklisternas uppmärksamhet på 
problematiken, genomförts. Detta är ett sätt att öka förståelsen bland cyklister och göra 
dem uppmärksamma på problematiken i korsningspunkter.  

I Köpenhamn har informationsskyltar placerats på lastbilar för att göra cyklisterna mer 
uppmärksamma på fordonets döda vinklar, se Figur 30.  

 
Figur 30. Informationsskylt Köpenhamn 
 

Även i London har försök gjorts att göra cyklisterna mer uppmärksamma på att de 
befinner sig i en av fordonets död vinklar och att föraren kanske inte ser dem. Kampanjen 
riktar sig till fordonsförare och cyklister. Kampanjen har producerat filmer där 
fordonsförare visar hur svårt det är att manövrera inne i centrala London och hur svårt 
det är att se cyklister på grund av döda vinklar. En poster visar tydligt kampanjens tema, 
att du som cyklist är osynlig för många fordonsförare, se Figur 31. 
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Under 2010 har kampanjen turnerat runt i London och demonstrerat problematiken 
kring högersvängande fordon (anmärkning i London vänstersväng). I samband med 
kampanjen har allmänheten har fått möjlighet att provsitta en lastbil.39

 

 Syftet med detta 
har varit att illustrera för gående och cyklister hur svårt det kan vara att identifiera 
oskyddade trafikanter från förarplatsen. 

 
Figur 31. Döda vinkeln illustration 

                                                           
39 http://www.tfl.gov.uk/roadusers/cycling/14799.aspx 
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Slutsats och rekommendation 
Det finns många olika lösningar på problematiken kring högersvängande fordon och 
cyklister. I den här rapporten presenteras en del av dessa och fokus har varit att förmedla 
de lösningarna med högst relevans.  

Enligt EU-direktiv är speglar som täcker in döda vinkeln obligatoriska och ett minsta krav 
i tunga fordon. Studier vid BIVV och TU Delft visar dock att speglarna inte alltid ger 
någon positiv effekt på antalet olyckor mellan högersvängande fordon och oskyddade 
trafikanter.40

De lösningar och projekt som presenteras i rapporten saknar i flera fall utvärderingar. Det 
kan därför vara svårt att dra några slutsatser om vilken eller vilka lösningar som ska anses 
vara de bästa. De fordonstekniska lösningarna är många och utvecklingen pågår konstant. 
Utvecklingen för nya infrastrukturlösningar är långsam och få nya lösningar har 
påträffats.  

 Det finns därmed ett behov att arbeta vidare med frågan eftersom det 
saknas en självklar och väl fungerande lösning.  

Fordonsindustrin arbetar både gemensamt och individuellt med forskning och utveckling 
av fordonstekniska lösningar. Samarbete sker dock endast i ett tidigt stadium av 
forskningen och ju närmare produktion en teknisk lösning kommer ju mer sluten blir 
utvecklingen av produkten hos det enskilda företaget. Inom fordonsindustrin finns 
dessutom en rad olika producenter och underleverantörer som själva utvecklar och 
lanserar tekniska lösningar såsom sensorer och speglar.  

Det finns dock ett tydligt intresse från fordonssidan att förbättra samarbetet med 
väghållarsidan för att gemensamt skapa lösningar på dessa problem.41

Rekommendationer för fortsatt arbete: 

 Det finns därmed 
ett intresse från fordonsindustrin att ta fram tekniska lösningar för att minska olyckorna 
mellan tunga fordon och oskyddade trafikanter.   

• Utveckla ett samarbete mellan väghållar- och fordonssidan för att ta 
gemensamt fram lösningar kring problematiken med högersvängande tunga 
fordon och oskyddade trafikanter 

• Utföra pilottester med implementering av nya tekniska lösningar på fordon 
men framförallt i infrastrukturen. Detta rekommenderas i kombination 
utvärdering av lösningarna genom före- och efterstudier. 

• Rekommendation på tekniska lösningar som kan implementeras i en 
pilotstudie är exempelvis: Lane LED-lights i kombination med förgrönt och 
cykelbox.  

• Genomföra informationskampanjer kring problematiken.  

• Utbilda/informera cyklister och fordonsförare om problematiken genom 
informationskampanjer 

                                                           
40 TU Delft, BIVV 
41 Arholdt, M, 2010 
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http://herlev.dk/trafik-og-veje/verd-at-vide/forsog-med-spejle-og-rumleriller-mod-
hojresvingsuheld/ 
 
Århus Cykelbyen 
http://www.aarhuscykelby.dk/ 
 
Mercedes Benz 
http://www2.mercedes-
benz.se/content/sweden/mpc/mpc_sweden_website/sv/home_mpc/truck_home/home
/trucks/econic.flash.html 
 
MAN 
http://www.man-
last.se/se/Lastbilar/Hoejdpunkter_i_MANs_lastbilsserie/Sicherheit.jsp 
 
LEXGUARD 
http://www.mobimix.be/inhoud/2010/10/25/2006 
 
Lisa – 2 - Alert 
http://www.lisa2alert.com/en/lifesaver.htm 
 
Belgische Insituut vor Verkeersveiligheid 
http://www.bivv.be/ 
 
Trafikverket 
http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Olycksstatistik/Vag/Nationell-
statistik/Aktuell--fardsatt/ 
 
http://www.trafikverket.se/Privat/Trafiksakerhet/Vart-
trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/Etappmalet-2020/ 
 
Scania 
http://se.scania.com/produkter-och-tjanster/lastbilar/sakerhet-och-
forarstod/forarstodsystem/kamerasystem/ 
 
YouTube 
http://www.youtube.com/watch?v=1vMn75236Nk 
http://www.youtube.com/watch?v=I4EY9_mOvO8&feature=fvw 
 
Copenhagenize 
http://www.copenhagenize.com/2009/12/led-lane-lights-for-cyclists-and.html 
 
De Redactie 
http://www.deredactie.be/cm/vrtnieuws/mediatheek/programmas/journaal/2.12864/2.
12865/1.891199 
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Trafikverket, 171 73 Solna. Besöksadress: Sunbybergsvägen 1, Solna. 
Telefon: 0771-921 921, Texttelefon: 0243- 750 90 
 
www.trafikverket.se 
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