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Förord 

Trivector Traffic har, med finansiering från Trafikverket, genomfört ett forsk-

ningsprojekt om säkra och smidiga cykelkorsningar (FUD-uppdrag: Studie av 

utformningsförslag för att minska kollisionsolyckor mellan cyklister och öka ka-

paciteten för cykeltrafik i cykelkorsningspunkter, diarienummer TRV 

2015/104160). Kontaktperson på Trafikverket har varit Morteza Ghoreishi.  

Uppdraget har huvudsakligen genomförts under 2016 och 2017 och projektletts 

av tekn.dr. Annika Nilsson och kvalitetsgranskats av civ.ing. Lovisa Indebetou. 

I arbetet har därutöver följande personer varit delaktiga: med.dr. Ulf Eriksson, 

civ.ing. Leif Linse, civ.ing. Astrid Michielsen, civ.ing. Axel Persson och civ.ing. 

Lina Dahlberg, samtliga på Trivector Traffic.   

Uppdraget har genomförts i samarbete med Göteborgs stad, trafikkontoret, med 

Lars-Erik Lundin som kontaktperson. 

 
Göteborg, februari 2018 
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Sammanfattning 

Cyklingen ökar i storstadsregionerna i Sverige. Med ett ökat cyklande finns risk 

för fler kollisioner mellan cyklister och kapacitetsproblem i cykelinfrastrukturen, 

särskilt i korsningar. Samtidigt saknas råd för hur cykelkorsningar ska utformas. 

Med cykelkorsning avses korsningar mellan cykelbanor.  

Syftet med detta FOI-projekt var att öka kunskapen om cykelkorsningar, ta fram 

utformningsprinciper som ger säkra och smidiga cykelkorsningar samt under-

söka möjligheter och begränsningar med att använda mikrosimulering eller ana-

lytisk kapacitetsmodell för att utforma/reglera cykelkorsningar.  

I projektet var Göteborg samarbetskommun och studieort. En kartläggning vi-

sade att det i Göteborgs innerstad (exklusive Hisingen) finns ca 130 cykelkors-

ningar. Av dessa är nästan åtta av tio trevägskorsningar respektive cykelkors-

ningar med ett eller flera korsningsben som korsar vägbana eller spårvagnsspår.  

En cykelkorsning i Göteborg valdes ut där det fanns behov av och möjlighet till 

ombyggnad enligt utländska utformningsprinciper. Cykelkorsningen studerades 

i fält med flödesräkningar, observationsstudier och intervjuer med cyklister. 

Olika utformningar/regleringsformer analyserades i Capcal med tillämpning av 

faktiska och framtida flöden av fotgängare och cyklister i korsningen. Med stöd 

i analysen valdes en utformning med väjningsplikt och kompletterande vägmar-

kering. 

Efter ombyggnaden genomfördes fältstudier med samma metod som före om-

byggnaden. Baserat på före- och efterstudierna var tanken att utvärdera effek-

terna på cyklisters upplevelse, hastighet och samspel och att utvärdera hur väl 

det fungerar att analysera cykeltrafik i Capcal. Dock gjordes efterstudien senare 

på hösten än förestudien pga försenad ombyggnad, vilket gjorde det svårt att dra 

slutsatser om effekter av ombyggnaden. Trots detta konstaterades att cykelkors-

ningen kräver en större ombyggnad inför den förväntade trafikökning som be-

räknas ske till år 2025. 

Projektet ökade kunskapen om cykelkorsningar genom att synliggöra deras om-

fattning och egenskaper. I Sverige är huvuddelen av cykelbanorna i Sverige dub-

belriktade och har intilliggande gångbana. Detta innebär att cykelkorsningarna 

oftast hanterar dubbelriktade cykelflöden och därutöver gångflöden. Merparten 

cykelkorsningar ligger därutöver med ett ben som korsar bilväg, vilket skapar två 

korsningar tätt intill varandra och där korsningen med bilväg blir styrande.  

I Danmark och Nederländerna finns utformningshandböcker som beskriver cy-

kelkorsningar. I dessa länder är det dock vanligare med enkelriktade cykelbanor 

och tydligare separering mellan fotgängare och cyklister. Därför är utformnings-

handböckerna inte helt tillämpbara i Sverige. Danmarks riktlinjer gäller främst 

friliggande gång- och cykelkorsningar. I Nederländerna avgör cykelflöde och om 
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någon bana har prioritet cykelkorsingens regleringsform och grundregeln är 

ingen av cykelbanorna ska prioriteras. 

I Sverige finns redan riktlinjer avseende lutningar och radier vid cykelkorsning 

och triangulär korsning behandlas i viss mån i VGU.  

Faktorer som påverkar hur en cykelkorsning fungerar och som bör beaktas då en 

cykelkorsning byggs eller byggs om är:  

 Koppling till bilvägnätet (helt oberoende eller med korsningsben som kor-

sar bilkörfält på sträcka eller i korsning, ev signalreglerad bilkorsning) 

 Antal korsningsben (trevägs- eller fyrvägs) 

 Antal cykelflöden (enkel- eller dubbelriktad cykeltrafik) 

 Cykelflöden per riktning 

 Prioritet – är någon av cykelbanorna överordnad? 

 Gångflöden 

 Väggeometri (lutningar, radier, anslutningsvinklar, siktlinjer m m) 

 Cykelkorsningens regleringsform (oreglerad, väjningsplikt, stopplikt, cir-

kulation, signalreglerad) 

För svenska handböcker kan följande utformningsprinciper kopplat till ovanstå-

ende faktorer förtydligas:  

 Där cykelkorsning ligger med ben som korsar bilväg är det viktigt med 

tillräckliga väntytor i förhållande till cykelflöde och signaltid. 

 Enkelriktade cykelbanor minskar antalet konfliktpunkter och förordas i 

större grad i innerstadsmiljö där det är tätt mellan korsningspunkterna.  

 Mät/uppskatta fotgängar- respektive cykelflöden per riktning. Det kan ge 

input till analys i Capcal eller annan bedömning.  

 Se över målpunkter för fotgängare och cyklister och planera gång- respek-

tive gång- och cykelbanor därefter. Gång- och cykelbanor kan gå olika 

vägar.  

 Om liten väjningspliktsskylt används, placera den på lägre stolpe än nor-

mal stolpe. Annars kommer den inte i cyklistens sikthöjd.  

Projektet visade att Capcal kan vara ett hjälpmedel för att jämföra olika scenarier 

för cykelkorsningar och därmed ge ett underlag för beslut/investeringar. Vissa 

indataparametrar behöver dock studeras vidare för att anpassa Capcal till analys 

av cykeltrafik så att också utdata hamnar på rätt nivå. Sådana anpassningar gäller 

exempelvis personbilekvivalenter, hastighet och geometri (t ex svängradier). För 

hantering av fotgängare har projektet pekat ut ett möjligt tillvägagångsätt genom 

att beräkna en korrigerad fördröjning inkl. fotgängare. 

  



 

 

Innehållsförteckning 

1. Inledning 1 

1.1 Bakgrund 1 
1.2 Syfte och mål 2 
1.3 Definitioner 2 
1.4 Organisation 2 
1.5 Metod 3 

2. Typologi och kartläggning av olika typer av cykelkorsningar 5 

2.1 Typologi över olika cykelkorsningar 5 
2.2 Cykelkorsningar i Göteborg 7 

3. Sammanställning av kunskap och erfarenheter 9 

3.1 Internationella erfarenheter 9 
3.2 Nationella erfarenheter 19 

4. Val av cykelkorsning och möjliga lösningar 22 

4.1 Val av cykelkorsning 22 
4.2 Vald cykelkorsning och dess egenskaper 22 
4.3 Möjliga utformningar 25 

5. Teoretisk test av utländska lösningar 27 

5.1 Val av analysmetod 27 
5.2 Analys med Capcal 29 
5.3 Diskussion om Capcal för cykling 38 

6. Utvärdering av åtgärdad cykelkorsning 40 

6.1 Åtgärd 40 
6.2 Upplägg och hypoteser för före- och efterstudier 41 
6.3 Resultat 43 

7. Diskussion, slutsatser och rekommendationer 46 

7.1 Vad har vi lärt om cykelkorsningar generellt? 46 
7.2 Rekommendationer/utformningsprinciper 46 
7.3 Vad kan Göteborg lära om sin korsning? 47 
7.4 Vad har vi lärt om att analysera cykeltrafik i Capcal? 47 

8. Bilaga  

 

 

  



 

 

  



1 

Trivector Traffic 

 

1. Inledning 

1.1 Bakgrund 

Cyklingen ökar i storstadsregionerna i Sverige. Med ett ökat cyklande kommer 

också fler skador kopplade till cykelolyckor. En majoritet (ca 80 %) av de allvar-

ligt skadade cyklisterna skadas i singelolyckor. 

Cykel-cykelkollisionerna står för 7 % av de allvarligt skadade cyklisterna vilket 

är nästan lika många som skadas i kollision med motorfordon. I de allra flesta 

fall (65 %) sker cykel-cykelkollisionerna mellan cyklister som cyklar i samma 

riktning, frontalkrock utgör 25 % av cykelcykelolyckarna och10% är en sidokol-

lissoner, d v s i korsningspunkter (VTI rapport 801-20131). 

Flera kommuner (t ex Malmö stad) lyfter fram en potentiell ökning av kollision-

erna mellan cyklister och kopplar det till en ökad cykling och kapacitetsproblem 

i cykelinfrastrukturen. Ett examensarbete (Blomstrand, 2015)2 som studerade ka-

paciteten för cykeltrafiken i Malmö visade att cykeltrafiken inte uppnår veder-

tagna kapacitetstak. De kapacitetsmått som finns är anpassade efter länkar och 

kapacitetsbristen uppstår i korsningar. Till viss del förklaras problemen av den 

fysiska utformningen med dubbelriktade cykelbanor.   

Råd och rekommendationer för hur cykelbanor ska utformas har tagits fram inom 

forskningsprojektet Hållbar cykelinfrastruktur3. I projektet finns rekommenda-

tioner om cykelbanebredder med hänsyn till cykelflöden samt lutningar, radier 

och siktlinjer. Några råd och rekommendationer för hur korsningar mellan cy-

klister ska utformas saknas däremot.  

För att identifiera problem och lösningar för cykelkorsningar kan mikrosimule-

ringsmodeller såsom Vissim vara ett verktyg. Vissim är dock inte fullt utvecklad 

för cykeltrafik (Palmqvist, 2015)4. Idag används Vissim främst för motorfor-

dons- och till viss del fotgängartrafik, men genom att justera basdata gällande 

cyklisters hastighet, storlek etc kan Vissim användas och bidra till att visualisera 

 
1 Niska, A. & Eriksson, J, (2013). Statistik över cyklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam strategi för sä-
ker cykling. VTI rapport 2013:801 
2 Blomstrand, E. (2015). Kapacitet för cykeltrafik. En studie om trängsel, framkomlighet och utmaningar i Mal-
mös cykelnät. Självständigt arbete i Hållbar stadsutveckling, SLU, Sveriges lantbruksuniversitet.  
3 Se t ex: Gustavsson, L. & Archer, J., SWECO (2013). Hållbar cykelinfrastruktur.  Slutrapport. 
4 Palmqvist, D. Parametrar för mikrosimulering av cykeltrafik - Känslighetsanalys av cykelmodell i Vissim och 
kalibrering av hastighets och accelerationsfördelning. Lund, Lunds universitet, LTH, Institutionen för Teknik och 
samhälle. Trafik och väg 2015. Thesis. 275. 
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kapacitetstak m.m. Det finns även möjlighet att använda en analytisk kapacitets-

modell, t.ex. Capcal5. Capcal beräknar kapacitet utifrån Trafikverkets metodbe-

skrivning för kapacitet och framkomligheter i vägtrafikanläggningar (TRVMB)6. 

Det är en bilorienterad metod, men kan vara till hjälp som alternativ till simule-

ring.  

1.2 Syfte och mål 

Syftet med projektet är att: 

 öka kunskapen om cykelkorsningar med hänsyn till korsningstyp och cy-

kelflöden  

 ta fram utformningsprinciper som ger säkra och smidiga cykelkorsningar 

 undersöka möjligheter och begränsningar med att använda mikrosimule-

ring (och/eller) analytisk kapacitetsmodell (t ex Capcal) för att utforma 

cykelkorsningar.  

Målet är att ta fram råd och rekommendationer för utformning av cykelkors-

ningar samt att bidra till metodutveckling inom mikrosimulering för cykeltrafik.    

1.3 Definitioner 

Med cykelkorsning i denna rapport menas en plats med korsande eller anslutande 

cykelflöden på gcm-ytor, t ex vid gc-tunnlar, gc-passager, trafiksignaler etc. 

1.4 Organisation 

Trivector har varit utförare i projektet. Projektet har genomförts i samråd med en 

projektgrupp och har därutöver haft stöd av en referensgrupp. Projektgruppen, 

som stämt av upplägg, arbetet och resultat under projektets gång, har bestått av:  

 Morteza Ghoreishi, Trafikverket (tidvis även Joakim Ax)  

 Lars-Erik Lundin, med Göteborgs stad, trafikkontoret 

 Annika Nilsson samt övriga berörda medarbetare vid Trivector Traffic 

Referensgrupp var gemensam för två andra FUD-projekt, utöver detta projekt: 

 Trygga och säkra boxar för vänstersvängande trafik  

 Utformning och dimensionering av signalmagasin för korsande cyklister  

Referensgruppen har bestått av representanter från: CROW, Transportstyrelsen, 

VTI, Trafikverket, samarbetskommuner (Göteborg, Stockholm/Sollentuna), öv-

riga kommuner, bl a via Svenska Cykelstäder (Halmstad, Jönköping, Sundsvall, 

Örebro, Malmö, Järfälla), FOT – Fotgängarnas förening samt Cykelfrämjandet.  

 
5 Capcal är delägt mellan Trafikverket och Trivector 
6 Trafikverket (2014). TRVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter. Trafikverkets metodbeskrivning för beräk-
ning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vägtrafikanläggningar. TRV 2013:64343.  
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1.5 Metod 

I arbetet har ett flertal metoder använts och dessa beskrivs kortfattat nedan. I 

samband med resultaten för respektive del beskrivs metoder mera noggrant. Me-

toderna kan delas in i generella delar och fördjupade studier i en cykelkorsning i 

Göteborg.  

Typologi och kartläggning av olika typer av cykelkorsningar 

En typologi över olika typer av cykelkorsningar togs fram baserat på litteratur 

såsom GCM-handbok och VGU. 

Cykelkorsningar för Göteborgs stad kartlades vad gäller förekomst och typ.   

Sammanställning av kunskap och erfarenheter  

Internationella erfarenheter samlades in genom litteraturstudie och kontakter 

med planerare i Danmark, Nederländerna och Tyskland. Litteraturstudien omfat-

tade utformningshandböcker från europeiska länder, framförallt Danmark, Ne-

derländerna och Tyskland. Kontakterna med planerare i de tre länderna gav kom-

pletterande information om vilka lösningar som används i olika typer av cykel-

korsningar och vad man har för erfarenheter av dem. 

Nationella erfarenheter insamlades genom arbetsgrupp och referensgrupp. Inled-

ningsvis ställdes frågor om problematiken och utformningsprinciper, erfaren-

heter av utformningar och mikrosimulering för cykeltrafik samt önskemål på pro-

jektet.  

Val av cykelkorsning och utformning för ombyggnad 

En cykelkorsning i Göteborg valdes där det finns behov av och möjlighet till 

ombyggnad enligt utländska utformningsprinciper. Göteborgs stad kom med ett 

förslag på fyra korsningar som sedan studerades närmare och stämdes av mot 

kartläggningen av cykelkorsningar i Göteborg och projektets syfte och mål och 

därefter valdes en korsning ut för ombyggnation 

Olika alternativ av utformning för ombyggnad av cykelkorsningen togs fram ba-

serat på de utländska utformningshandböckerna.  

Teoretisk test av utländska lösningar 

I cykelkorsningen testades tre av de utländska utformningarna i teorin med hjälp 

av analys i Capcal och med utgångspunkt i flöden och mått från platsen. Flöden 

för dagens situation inhämtades från förestudierna och framtida flöden baseras 

på Göteborgs mål för cykeltrafiken år 2025.  

Baserat på Capcalanalysens resultat och diskussion i projektgruppen valdes en 

utformning för ombyggnad. 

Fältstudier  

Fältstudier genomfördes i cykelkorsingen före och efter ombyggnad.  
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Fältstudier omfattade manuella flödesräkningar och observationsstudier i fält 

stödda av videofilmning. Därutöver genomfördes intervjuer/enkätstudie med cy-

klister som passerar korsningen.  

Flödesräkningar och observationsstudier gjordes i tre tvåtimmarsperioder före 

respektive efter ombyggnad:  

 morgon (7.30-9.30) 

 lunch (11.30-13.30)  

 eftermiddag (15.30-17.30).  

Intervjuer skedde mera fritt över dagen. 

Flödet var en input till analys i Capcal och grundläggande för att utforma kors-

ningen och förstå beteende och samspel. Flödet räknades samtidigt för både gå-

ende och cyklister, uppdelat per riktning genom korsningen. Beteende-/sam-

spelsstudierna gjordes för att öka kunskapen om cyklister beteende och samspel 

i cykelkorsningar. Intervjuer/enkätstudie gjordes för att få reda på cyklisternas 

upplevelse.  

Före- och efterstudie genomfördes med samma metod. Data sammanställdes för 

föremätning samt för situationen efter-jämfört med före i syfte att utvärdera ef-

fekter av ombyggnaden i cykelkorsningen.  
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2. Typologi och kartläggning av olika typer av cy-
kelkorsningar 

I detta kapitel redovisas en typologi över olika typer av cykelkorsningar. Därefter 

visas en kartläggning av cykelkorsningar i Göteborg.  

2.1 Typologi över olika cykelkorsningar  

Syfte och utgångspunkter 

Syftet med typologin var att få en teoretisk utgångspunkt för arbetet och belysa 

vad det finns det för cykelkorsningstyper, om det är några faktorer som påverkar 

om de om de är problematiska, t ex i omgivningen, flöden, utformning, och som 

bör beaktas då en cykelkorsning byggs eller byggs om.  

Typologin togs fram baserat på litteratur såsom GCM-handbok7 och VGU8. Ge-

nerellt behandlades inte cykelkorsningar i någon större utsträckning i dessa pub-

likationer utan typologin har istället till stor del utvecklats teoretiskt genom att 

överföra kunskap från biltrafikområdet till cykelkorsningar.  

GCM-handboken berör enbart korsningar för cykeltrafik som involverar gata för 

motorfordon, d v s där cykelväg eller cykelfält löper parallellt med gatorna och 

korsar över gatorna i nära anslutning till korsningen. Handboken klassificerar 

korsningarna efter om gatan är huvudled eller lokalgata i tre kategorier obero-

ende av om cykelinfrastrukturen utgör ett huvudstråk eller inte för cykeltrafiken: 

 huvudled mot huvudled 

 huvudled mot lokalgata 

 lokalgata mot lokalgata 

VGUs råd innehåller en del om vad som bör beaktas vid planering av cykelkors-

ningar (t ex att den ska vara tydlig) samt en del om detaljutformning. Mer speci-

fikt nämns:  

 Korsningskurvor bör utföras med en radie på minst 4 meter.  

 I trevägskorsningar där anslutande väg har nedförslut kan det vara lämp-

ligt att utforma korsningskurvor med större radier och triangelrefug så att 

de utförsåkande slipper bromsa bort den erhållna rörelseenergin. En lik-

nande utformning kan övervägas där de svängande cyklistflödena är stora. 

Utformningen förutsätter goda siktförhållanden. 

 
7 GCM-handbok. Utformning, drift och underhåll och med gång- cykel- och mopedtrafik i fokus. Sveriges kom-
muner och landsting, 2010 
8 TRVK Vägars och gators utformning. Trafikverkets publikation 2015:087. Råd för vägars och gators utform-
ning samt Trafikverkets publikation 2015:086. Krav för vägars och gators utformning 

 



6 

Trivector Traffic 

 

 Triangelrefugen bör utformas med minst 12 m sida och helst mer än 20 m. 

I VGUs krav anges standard för gång- och cykelvägars lutning i anslutning till 

korsning. Önskvärd lutning är max 2 %. 

Typologi över olika typer av cykelkorsningar 

Faktorer indelade i sju kategorier identifierades:  

1. Antal korsningsben 

 Trevägs-cykelkorsning 

 Fyrvägs-cykelkorsning 

2. Antal cykelflöden 

 Dubbelriktad mot dubbelriktad cykeltrafik 

 Enkelriktad mot enkelriktad cykeltrafik 

 Dubbelriktad mot enkelriktad cykeltrafik 

3. Cykelflöden/prioritet 

 Är någon av cykelbanorna överordnad? 

 Cykelflöden och riktningsfördelning 

4. Koppling till bilvägnätet 

 Helt oberoende av bilvägnät 

 Intill bilväg– något/flera korsningsben korsar bilkörfält på sträcka eller i 

korsning, ev signalreglerad bilkorsning 

5. Gångflöden 

 Intilliggande gångbanor 

 Gångflödens storlek och riktningar 

6. Väggeometri/utformning 

 Lutningar och siktlinjer 

 Radier, anslutningsvinklar 

 Bredder, antal ”körfält” 

 Refuger 

 Avstånd, väntytor 

 Beläggning och vägmarkering 

7. Cykelkorsningens regleringsform 

 Oreglerad/högerregel 

 Väjningsplikt 

 Stopplikt 

 Cirkulation 

 Signalreglerad 
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2.2 Cykelkorsningar i Göteborg 

Cykelkorsningar inom ett avgränsat område i Göteborgs innerstad (innerstaden 

exklusive Hisingen) har studerats och visualiseras i Figur 2-1.  

Syftet med kartläggningen var att synliggöra cykelkorsningar och få underlag för 

val av korsning och korsningstyper att studera. I kartläggningen valdes att kate-

gorisera korsningarna utifrån ett par av faktorerna från typologin – antal kors-

ningsben och cykelkorsningens koppling till bilvägnätet. 

Studien omfattade endast cykelkorsningar, det vill säga inte cykel/bilvägs-

korsning. Resultatet visar att 77 % av cykelkorsningarna är trevägskorsningar 

och att 79 % av cykelkorsningarna ligger vid en bilvägskorsning med ett eller 

flera ben som korsar vägbanan eller spårvagnsspår. Den vanligaste korsningsty-

pen totalt sett är trevägskorsning vid en bilvägskorsning med ett eller flera ben 

som korsar vägbanan eller spårvagnsspår (60 % av det totala antalet cykelkors-

ningar). 

Förutom längs hamnstråket så är cyklister innanför vallgraven hänvisade till att 

cykla i blandtrafik (se gröna linjer i Figur 2-1). Detta gör att det inte finns några 

cykelkorsningar innanför vallgraven utom då längs Hamnstråket. 
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Figur 2-1 Karta över cykelkorsningar inom ett avgränsat område i Göteborgs innerstad. Källa GIS-underlag: Göteborgs Stad, 
2015. 
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3. Sammanställning av kunskap och erfarenheter 

3.1 Internationella erfarenheter 

I detta kapitel redovisas internationella erfarenheter som samlades in genom lit-

teraturstudie och kontakter med planerare i Danmark, Nederländerna och Tysk-

land. Litteraturstudien omfattade utformningshandböcker från europeiska länder, 

framförallt Danmark, Nederländerna och Tyskland, och hade som mål att hitta 

mått och utformningsriktlinjer på cykelkorsningar. Kontakterna med planerare i 

de tre länderna gav kompletterande information om problematiken i cykelkors-

ningar, vilka lösningar som används i olika typer av cykelkorsningar och vad 

man har för erfarenheter av dem, och om mikrosimulering har använts för att 

testa olika utformningar för cykeltrafik. Totalt gav 12 planerare input (sju i Dan-

mark, fyra i Nederländerna och en i Tyskland). 

Sammanfattningsvis anges begränsade siktförhållanden, nedåtlutande cykelba-

nor samt otydlighet vad gäller prioriteringen som de viktigaste orsakerna till pro-

blem vid cykelkorsningar.  

I Nederländerna är basprincipen till utformning av cykelkorsningar att cykelba-

norna ska vara jämlika (d v s ingen ska prioriteras), vilket medför att det i teori 

inte behövs någon företrädesreglering/väjningsplikt. Om någon av cykelbanorna 

däremot är en huvudcykelväg, rekommenderas att denna cykelbana får prioritet.  

I Danmark ligger de flesta cykelbanorna i blandtrafik. För de korsningar som 

finns mellan friliggande banor syftar riktlinjerna till att korsningen är utformad 

så att den är synlig, hanterbar och begriplig för att underlätta för trafikanter. Hö-

gerregeln rekommenderas inte vid korsning av friliggande stigar; istället bör väj-

ningsplikt förtydligas med en stopplinje eller hajtänder, och eventuellt med väj-

ningsskylt. 

Både i Nederländerna och i Polen har cykelrondeller använts för att ta hand om 

ökande cykelflöden.  

Nedan följer exempel och utformningsprinciper uppdelat per land.  
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Nederländerna  

Teori från Crow 

Handboken ”Design manual for bicycle traffic”9 från Nederländerna anger några 

riktlinjer för utformning av cykelkorsningar: 

 Basprincipen för utformningen: 

Basprincipen är att ingen av cykelbanorna ska prioriteras, vilket medför 

att det i teorin inte behövs någon företrädesreglering/väjningsplikt.  

 Korsning huvudcykelbana - vanlig cykelbana:  

Om någon av cykelbanorna däremot är en huvudcykelväg, bör denna cy-

kelbana få prioritet. Små trafiköar på sidocykelbanorna kan till exempel 

användas för att tydliggöra deras underordning. Man kan också välja att 

utforma korsningar med två T-korsningar istället för med en fyrvägs-

korsning för att tydliggöra vilken cykelbana som prioriteras. Detta god-

känns däremot bara om genhetskrav för cykelbanorna inte påverkas alltför 

negativt. 

 Korsning av två huvudcykelbanor: 

Om två huvudcykelbanor korsar varandra, kan en cykelrondell eller en 

triangulär cykelkorsning (se Figur 3-1) övervägas. Detta rekommenderas 

bara vid korsningar med över 1000 cyklister under maxtimmen i huvud-

riktningen. 

 

 

Figur 3-1 Utformningsprincip triangulär korsning (Källa: Crow - Design manual for bicycle traffic) 

 

Utrechts cykelförening10 anger att de föredrar att inte reglera cykelkorsningar 

eftersom det sällan finns allvarliga problem mellan cyklister. Väjningsplikt mar-

kerad med hjälp av väjningslinje (”hajtänder”) tillämpas bara när det verkligen 

uppfattas som nödvändigt, till exempel vid väldigt höga cykelflöden eller när en 

av cykelvägarna har begränsade siktlinjer vid korsningen. 

 
9 Crow, 2007, Design manual for bicycle traffic 
10 Kommunikation med Peter van Bekkum, Fietsersbond Utrecht, 2016-06-13 
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Forskningsinstitutet CROW11 anger att typen av problem och lösning skiljer sig 

åt från korsning till korsning, men att problemen oftast har en subjektiv karaktär, 

så som irritation. CROW säger även att de flesta problemen uppstår p.g.a. stora 

mängder cyklister.   

I Nederländerna använder man även ”all-grönt” vid några trafikljus. Alla bilar 

får då rödljus medan cyklister från alla håll för grönt samtidigt. Resultatet är att 

hela korsningspunkten transformeras till en stor cykelkorsning. Cykelflöden är 

inte reglerade under gröntiden. Få konflikter mellan cyklister uppstår och de som 

uppstår löses oftast på ett naturligt sätt.12 

Cykelkorsning med väjningsplikt – dåligt exempel 

Figur 3-2 visar en korsning i Nederländerna där cyklister ofta kolliderar med 

varandra. Korsningen ligger på ett viktigt cykelstråk mellan De Meern och 

Utrecht Centraal. Anledningen till de frekventa krockarna verkar vara den be-

gränsade sikten i korsningen samt att cyklisterna som kommer från den nedåt- 

lutande cykelbanan ofta inte efterlever väjningsplikten.13  

 

Figur 3-2 Farlig cykelkorsning i Nederländerna 

Cykelrondell – Dåligt exempel 

Flera trafikanter har klagat på nedanstående farliga korsning (se Figur 3-3). Fyra 

nedåtlutande cykelbanor kommer fram till en nedsänkt cykelrondell, och tunneln, 

varifrån en av cykelbanor kommer, begränsar sikten. Alla cyklister kör relativt 

snabbt eftersom vägarna lutar nedåt och efter rondellen måste man cykla uppåt 

igen.  

 
11 Kommunikation med Robert Hulshof, CROW, 2016-06-16 
12 CROW Fietsberaad, 2004, Alle fietsers tegelijkertijd groen bij verkeerslichten  
13 RTV Utrecht, 2014, Gemeente gaat naar fietskruispunt Oog in Al kijken, 
http://www.rtvutrecht.nl/nieuws/1243319/gemeente-gaat-naar-fietskruispunt-oog-in-al-kijken.html 
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Några trodde att speglar kan vara en lösning medan andra tror att speglar skapar 

en falsk känsla av trygghet och att de därmed skulle leda till ännu fler olyckor.14 
 

 

Figur 3-3 Farlig cirkulationsplats i Nederländerna (Källa: De Gelderlander
15

) 

 

Cykelrondell – bra exempel 

Hovenringen i Eindhoven, Nederländerna, är den första svävande cykelrondellen 

i världen. Rondellen är endast tillgänglig för cyklister. 4000 cyklister varje dag 

använder rondellen.16 Rondellen byggdes för att separera de stora motor- och 

cykeltrafikflödena och därmed skapa ett tryggt sätt för cyklisterna att korsa.  

 
Figur 3-4 Cykelrondell ’Hovenring’ i Eindhoven17 

 

 

 
14 De Gelderlander, 2011, Onderzoek gevaarlijke fietsrotonde, http://www.gelderlander.nl/regio/arnhem-e-
o/arnhem/onderzoek-gevaarlijke-fietsrotonde-1.2226740 
15 De Gelderlander, 2011, Onderzoek gevaarlijke fietsrotonde, http://www.gelderlander.nl/regio/arnhem-e-
o/arnhem/onderzoek-gevaarlijke-fietsrotonde-1.2226740 
16 Metro, 2014, Eerste zwevende fietsrotonde ter wereld, http://nl.metrotime.be/2014/02/12/must-read/eerste-
zwevende-fietsrotonde-ter-wereld/ 
17 ibid 
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Figur 3-5 Bild på cykelrondell ’Hovenring’ i Eindhoven18 

 
De Berenkuil i Utrecht är en cirkulationsplats där cykelvägarna är planskilda från 

bilvägarna och går rakt igenom cirkulationsplatsen. De Berenkuil var Nederlän-

dernas första korsning där cykeltrafik och biltrafik är planskilda.  

 

Figur 3-6 De Berenkuil i Utrecht (Källa: http://www.plaats.nl/eindhoven/fotos/12375/berenkuil/) 

 
18 Omroep Brabant, 2011, Zwevende fietsrotonde op Hovenring tussen Veldhoven en Eindhoven, 
https://www.youtube.com/watch?v=UMzLMc3KTUA 



14 

Trivector Traffic 

 

Danmark 

I Danmark ligger de flesta cykelbanor i blandtrafik. Cyklisters korsning med 

varandra sker därför på vägytan, tillsammans med övrig (bil-)trafik. Cyklar be-

handlas som ett fordon, ofta med sitt eget (enkelriktade) körfält bredvid bilar-

nas.19 20 

Friliggande cykelbanor förekommer lite oftare på landsbygd. Nedan beskrivs 

mestadels hur korsningar på dessa friliggande cykelbanor är utformade.  

Syfte 

De generella riktlinjerna i Danmark syftar till att korsningar mellan friliggande 

banor (både gång och cykel) är utformade så att korsningen är synlig, hanterbar 

och begriplig för att underlätta för trafikanter, inklusive barn. Både trafiksäkerhet 

och trygghet hanteras. På grund av den stora skillnaden i hastighet mellan trafi-

kanter på banorna (gång, cykel och moped) uppfattas det som viktigt att väjnings-

plikt, översikt och ömsesidig hänsyn tas med i korsningens utformning. Vägmär-

ken används bara om korsningen själv inte är tillräckligt självförklarande för att 

tillgodose trafiksäkerheten.21 

Placering 

Korsningar bör om möjligt anläggas på en rak sträcka av den primära cykelbanan 

och inte i en skarp sväng. Korsningen bör dessutom placeras så att långa nedåt-

lutande banor in till korsningen undviks. Samtidigt säkras det att det är möjligt 

att få goda översiktsförhållanden, vilket innebär både att det är lätt att uppmärk-

samma korsningen för trafikanten som närmar sig korsningen, och att det är lätt 

att se de andra trafikanterna.   

Dessa riktlinjer är särskilt intressanta där det finns en tunnel. Korsningen bör i så 

fall placeras på tillräckligt avstånd från tunneln så att en bra översikt över kors-

ningen kan uppnås (se Figur 3-7). 

 
19 Kommunikation med Anne Eriksson, Vejdirektoratet, 2016-06-16 
20 Kommunikation med Troels Anderson, Odense kommun, 2016-06-20 
21 Vejrdirektoratet, 2016, Håndbog Stikryds: Anlaeg og planlaegning 
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Figur 3-7 Placering av korsning på tillräckligt avstånd från tunneln så att siktlinjerna räcker 

 

Val av korsning 

I den danska handboken Stikryds22 anges att T-korsningar är att föredra framför 

fyrvägskorsningar, särskilt när en av banorna eller båda har en nedgående lutning 

in till korsningen. I nyplanerade områden bör fyrvägskorsningar undvikas, i be-

fintliga områden kan det övervägas att bygga om korsningen enligt principerna i 

Figur 3-8. 

En förskjuten (”forsat”) korsning, det vill säga två motstående T-korsningar på 

ett litet avstånd från varandra, är också att föredra framför en fyrvägskorsning. 

Det bör säkerställas att cyklister inte kan snedda över hörnet, till exempel med 

hjälp av växter eller ett lågt staket.  

 

Figur 3-8 Principer för ombyggnation av fyrvägskorsning 

 

De danska riktlinjerna anger att det finns många faktorer som påverkar en kors-

nings utformning. Några faktorer är antalet ben i korsningen, trafikantgrupper, 

om det finns en avskiljning mellan fotgängare och cyklister eller inte, samt väj-

ningsförhållanden.  

 
22 Vejrdirektoratet, 2016, Håndbog Stikryds: Anlaeg og planlaegning 
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Utformning 

Den danska handboken Stikryds23 anger att en korsnings utformning är viktig för 

att markera korsningen och för att förtydliga väjningsreglerna. Olika utformning-

selement innebär bl.a. plantering, belysning, staket, vägmarkering, och typ av 

beläggning. Särskilt för att förtydliga och betona väjningsplikten kan fysiska åt-

gärder spela en stor roll för att sakta ner trafikanter, t ex. ramper, farthinder, gupp, 

avsmalningar, bromsremsor etc.  

Den estetiska länken mellan korsningen och omgivning måste också tas i beak-

tande från början för att säkerställa ett passande resultat.  

Följande generella rekommendationer gäller: 

 Ta hänsyn till de nuvarande och framtida trafikintensiteterna 

 Använd bara få utformningselement som är lätt att uppmärksamma 

 Vinkeln mellan de två cykelvägarna bör vara så nära vinkelrät som möjligt 

 

Samband mellan korsningstyp, väjningsplikt, siktlinjer och utformning 

Vid anläggning och projektering av en korsning på friliggande cykelvägar re-

kommenderar de danska riktlinjerna24 samband mellan följande element: 

 Typ av korsning (T-korsning eller fyrvägskorsning) 

 Beslut om väjningsplikt i överenstämmelse med den valda typen av kors-

ning och uppnådda siktlinjer 

 Goda siktlinjer 

 Detaljerad utformning med olika element som säkerställer att väjnings-

plikten efterlevs 

Högerregeln bör inte användas vid korsning av friliggande stigar. Istället bör väj-

ningsplikt förtydligas med en stopplinje eller hajtänder, och eventuellt med väj-

ningsskylt. De andra elementen i korsningen bör utformas så att väjningsplikten 

blir tydlig.  

Procedur vid anläggning av korsning 

Figur 3-9 visar Danmarks förenklade stegvisa procedur för utformningen av 

korsningar mellan gång- och cykelvägar. I praktiken sker olika aktiviteter ofta 

samtidigt och det finns vid flera tillfällen tillbakakopplingar mellan de olika ste-

gen. Proceduren kan därför fungera som en checklista. 

  

 
23 Vejrdirektoratet, 2016, Håndbog Stikryds: Anlaeg og planlaegning 
24 Vejrdirektoratet, 2016, Håndbog Stikryds: Anlaeg og planlaegning 
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Procedur 

1. Beskrivning av förutsättningar 

• Gc-vägens funktion i trafiknätet, trafikantgrupper 

• Beskrivning av nuvarande och framtida trafikmönster 

• Den dimensionerande trafikintensiteten för de relevanta trafikantgrupperna fastläggs 

• Sekundära funktioner beskrivs, till exempel drift och underhåll, utryckningsfordon 
och deras ytbehov 

 

2. Placering av korsningen 

• Korsningens placering bestäms, speciellt med hänsyn till möjligheten för trafikanter 
att uppmärksamma och få överblick över korsningen (siktlinjer)  

3. Val av korsningstyp 

• Väjningsplikten fastläggs med hänsyn till trafikflöde och uppnådda siktlinjer 

• Efter det väljs korsningstyp 

4. Bestämmande av element 

• Placering av gångvägar och övergångsställen 

• Behovet av fartdämpare övervägs 

• Radie mellan korsningsbenen bestäms, med hänsyn till underhålls- och driftsfordon 

• En eventuell kanstensupphöjning 

• Beläggningstyp: för markering av korsningen samt estetiken 

• Planteringsplan: plantering används för markering av korsningen, för att tydliggöra 
väjningsplikten, och för att förhindra genvägskorsning. Plantering har en hastighets-
dämpande effekt, framförallt under sommaren. Höjden på plantering begränsas till 
0,5 m för att behålla siktlinjerna. 

• Eventuella ramper dimensioneras 

• Belysningsplan: för att skapa trygghet och för estetiska anledningar 
 

5. Utformning av korsningen 

• Framtida drift och underhåll övervägs, och samband mellan utformning och drifts-
kostnader värderas 

• Dränering 

• Gatumöblering 

Figur 3-9 Procedur vid anläggning av stigkorsningar i Danmark 

 

Problem vid korsningar 

Trafitek25 anger att de största problemen vid cykelkorsningar förmodligen är: 

 Att cyklisterna inte vet vem som behöver väja 

 Att siktlinjerna är dåliga, vilket medför att farten måste sänkas när man 

närmar sig korsningen 

 
25 Kommunikation med Søren Underlien Jensen, Trafitec, 2016-06-20 



18 

Trivector Traffic 

 

Mikrosimulering 

Trafitek26 är inte medveten om användning av mikrosimulering för utformning 

av cykelkorsningar.  Vejdirektoratet27  anger att trafikmängderna på cykelvägar 

där det finns cykel-cykelkorsningar ofta är mindre eftersom cyklisterna i 

tätbebyggda områden cyklar i blandtrafik. Av denna anledning använder man 

ingen mikrosimulering vid korsningar med bara cyklister.  

Snabbcykelstråk 

Enligt Danmarks handbok om snabbcykelstråk28 bör snabbcykelstråket priorite-

ras i korsningar mellan snabbcykelstråk (’supercykelstier’) och vanliga cykels-

tråk. Det är viktigt att väjningsförhållanden tydligt framgår av korsningens ut-

formning, skyltar och annan markering. Om två snabbcykelstråk korsar varandra, 

bör väjningsplikten bestämmas av cykeltrafikmängderna på båda stråk, radien av 

båda cykelstråk samt lutningen in till korsningen.  

 

Figur 3-10 sammanfattar de olika kvalitetsmål som ett snabbcykelstråk har och 

hur korsningar med andra cykel- eller gångbanor utformas så att kvalitetsmålen 

uppnås.  

 

 
Figur 3-10 Utmaningar vid korsningar med snabbcykelstråk – Källa: Danska Vejregler29 

 

 
26 Kommunikation med Søren Underlien Jensen, Trafitec, 2016-06-20 
27 Kommunikation med Anne Eriksson, Vejdirektoratet, 2016-06-16 
28 Vejregler, 2016, Handbåg om Supercykelstier – Anläg och planläggning 
29 Vejregler, 2016, Handbåg om Supercykelstier – Anläg och planläggning 
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Tyskland 

I Tyskland finns inga riktlinjer kring utformning av cykelkorsningar30. 

Norge – Sykkelhåndboka 2014 

I den norska cykelhandboken31 anges att cykelkorsningar vanligtvis regleras som 

korsningar med högerregeln och att väjningsplikt kan införas om en av cykelba-

norna har en överordnad funktion över den andra. 

Polen 

I Gdánsk (Polen) har man byggt en cirkulationsplats för endast cyklister där flera 

cykelvägar (med stora cykelflöden framförallt under sommaren) möts.  

 

Figur 3-11 Cirkulationsplats för endast cyklister – Gdansk, Polen32 

3.2 Nationella erfarenheter 

I detta kapitel redovisas nationella erfarenheter insamlade genom projektgrupp 

och referensgrupp kring de frågor som ställdes till referensgruppen inledningsvis 

i projektet. Svar inkom från sju städer, VTI, Transportstyrelsen och Trafikverket 

(svar saknas från Fotgängarnas förening FOT och Cykelfrämjandet). 

Vad finns det för problem med cykelkorsningar? Är det kapacitet, trafiksäkerhet, 

irritation, annat eller inga problem? 

Dålig sikt anges av flera i referensgruppen som en viktig anledning till problem 

i cykelkorsningar. Speciellt i kombination med nerförsbackar eller tunnlar är det 

viktigt att ha goda siktlinjer. Vidare anges att problem ofta uppstår när det är 

otydligt vilket cykelstråk som har prioritet. Det är mest hastighet och flöde som 

 
30 Kommunikation med Sabine Schulten, Difu, 2016-07-08 
31 Statens vegvesens, 2014, Sykkelhåndboka – Håndbok V122 
32 https://nationaler-radverkehrsplan.de/sites/default/files/forschung_radverkehr/cye-i-10.pdf 
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styr korsningens reglering. Därtill kommer fler cyklister på sikt att ha elcykel 

vilket kan påverka hastigheten i korsningen. 

Vad anser ni är särskilt viktigt att tänka på när en cykelkorsning ska byggas 

(om), vad gäller val av korsningstyp och utformning/reglering?  

Att ha goda siktförhållanden nämns som en viktig aspekt. Tydlighet vad gäller 

den prioritering som gäller, och att korsningens utformning (t ex med hjälp av 

beläggningen och symboler) stöder prioriteringen och är självförklarande, anges 

också som speciellt viktigt. Även korsningens geometri och kurvradier borde tas 

i beaktande. Eftersom gång- och cykelbanor ofta är kombinerade är det viktigt 

att ta med var fotgängarna ska vara när korsningen utformas. 

Har ni goda exempel på utformningar av cykelkorsningar, eller dåliga exempel? 

Eller exempel där det har blivit bättre efter ombyggnation? 

I Stockholm gjordes en tidigare problematisk korsning vid Mikrofonplan tydli-

gare genom målning, se Figur 3-12. 

  

Figur 3-12   Förbättrad korsning vid Mikrofonplan, Stockholm (Källa: Stockholm stad) 

Både Jönköping och Örebro får klagomål på cykelkorsningar i anslutning till 

tunnlar. Malmö har bra erfarenheter med två minicirkulationsplatser för cyklis-

ter. 

Vet ni om mikrosimulering (eller analytiska kapacitetsmodeller som t ex Capcal) 

har använts för att testa olika utformningar för cykeltrafik?  

Stockholm stad och Göteborg har använt Vissim för att simulera cykelkors-

ningar. Stockholm anger dock att det finns få platser där cykelflödena är så stora 

att en simulering för att beräkna kapacitet för cyklister behövs, och att simulering 

inte ger mycket vägledning vid ”normala” cykelflöden. Göteborg har använt Vis-

sim både enbart med cyklister och i så kallade multimodala modeller med alla 

trafikantslag i samma modell.  
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Halmstad kommun anger att mikrosimulering av fotgängare har gjorts av WSP 

Analys & Strategi. Örebro deltar i ett europeiskt projekt, FLOW, där en del av 

projektet handlar om att bli bättre på att modellera gång- och cykeltrafik. 

VTI anger att ett problem när det gäller modellering av cyklister i såväl mikro-

simuleringsmodeller som korsningsmodeller som Capcal är att modellerna utgår 

från att cyklister till stor del köar som bilar. Cyklister har däremot en mer dyna-

misk ”körfälts”-uppdelning som inte utgår från körfält, vilket dagens trafiksimu-

leringsmodeller till viss del kan beakta. 

För att resultaten ska vara användbara för er – vilken typ av data/resultat eller 

cykelkorsningar/utformningar är ni intresserade av? 

Referensgruppen är intresserad av att veta vilka korsningstyper som passar för 

olika stora flöden, och om det finns en undre flödesgräns där situationen löser 

sig utan att reglering behövs. De är även intresserade av hur regelefterlevnad 

uppnås. Vidare tycker de det skulle vara intressant att se hur fördröjningen/vän-

tetiden för cyklister beror på typ av korsning. Kostnaden av ombyggnation, kors-

ningskapacitet före och efter samt hur cyklisters upplevelse har ändrats är också 

intressant. Referensgruppen skulle även vilja ha rekommendationer vad gäller 

utformning av korsningar för GC-banor.  

Trafikverket är intresserad av att få förslag på utformning samt text för att sätta i 

gång med förankrings- och implementeringsprocessen. Transportstyrelsen skulle 

vilja veta vilka rekommendationer som skulle kräva några ändringar i lagstift-

ningen. 
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4. Val av cykelkorsning och möjliga lösningar 

I detta kapitel beskrivs val av cykelkorsning och möjliga utformningar för om-

byggnad. I kapitlet beskrivs också vald cykelkorsningen baserat på bland annat 

förestudierna. 

 

4.1 Val av cykelkorsning  

Göteborgs stad kom med ett förslag på fyra korsningar som sedan studerades 

närmare och stämdes av mot kartläggningen av cykelkorsningar i Göteborg och 

projektets syfte och mål. Med detta som grund valdes en cykelkorsning i Göte-

borg där det finns behov av och möjlighet till ombyggnad enligt utländska ut-

formningsprinciper. 

4.2 Vald cykelkorsning och dess egenskaper 

Vald cykelkorsning kännetecknas av stora cykelflöden och upplevs som proble-

matisk p g a bland annat lutningen, siktproblem och konflikter med fotgängare. 

Korsningen Ullevigatan-Mölndalsån (se Figur 4-1) är en trevägscykelkorsning 

mellan en cykelbana med cirka 4000 cyklister/dygn (enligt mätning september 

2013) och en cykelbana med cirka 2000 cyklister/dygn (enligt mätning septem-

ber 2013). Båda cykelbanor är dubbelriktade och har en gångbana invid. På Ul-

levigatans GC-bana i östlig färdriktning svänger de flesta (uppskattningsvis 

70 %) vänster över bron. Korsningen trafikeras av cyklister och gående och på-

verkas inte av biltrafik. På sikt ska cykelvägen över bron ingå bland stomcykel-

stråken, medan cykelbanan söderut ska ingå i det övergripande cykelvägnätet. 

Cykelflödet beräknas tredubblas till år 2025. 

Korsningen är oreglerad, d v s högerregeln gäller. Bredden på gång- och cykel-

banan är knappt 9 meter på cykelbanan i nord sydlig riktning och knappt 5 meter 

över bron. På bron är gångbanan ca 1 meter bred, d v s cykelbanan 4 meter.  

Lutning från bron är cirka 4 % nedåt in till korsningen. Den minsta radien var 

5 meter, söderifrån till bron. 
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Figur 4-1 Vald korsning vid Ullevigatan-Mölndalsån i Göteborg. 

Några problem som observerades i korsningen idag är att cyklisterna som kom-

mer från bron hamnar på fel sida av cykelbanan efter svängen eftersom svängra-

dien är för liten. Siktförhållanden är dåliga p g a murarna på bron och att cykel-

banan har en lutning nedåt från bron. Gående behöver dessutom korsa cykelba-

nan. 

  
Cykelkorsning från väst (norr).  Cykelkorsning från söder. 

  
Cykelkorsning från bron (öst). Cykelkorsning mot bron                         

Figur 4-2 Utformning före ombyggnad i korsningen Ullevigatan-Mölndalsån 
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Under åren 2011-2015 har det rapporterats fem skadade cyklister i cykel-singel-

olyckor eller kollisioner mellan gående, cyklister eller mopeder, se Figur 4-3. 

  
Figur 4-3 STRADA-uttag 2011-2015, Göteborg: Polis eller Sjukhus, olyckstyp g1-g7 (Cykel singel el-

ler GCM-kollisioner). 

Nyckelresultat från föremätningen 

Från föremätningen i korsningen inhämtades nedanstående flöden och cyklist-

hastigheter per riktning, se Figur 4-4.  

 

Figur 4-4 Cyklist- och fotgängarflöden i föremätningen per maxtimme samt hastighet. 

Via intervju/enkät framkom att:  

 Mer än 80 % av cyklisterna passerar cykelkorsningen varje vecka 

 Cyklister upplever situationen i korsningen som medel-mindre bra 

 Cyklister känner sig (delvis) trygga och säkra vid korsningen 

 Cyklister upplever oftare konflikter med gående än med cyklister 

 Cyklister uppfattar det som otydligt vem som ska släppa förbi vem (gäller 

högerregeln?) 

 De flesta cyklister upplever det inte som ett problem att de får sakta in 

Mötande cyklist i mitt körfält 

Skulle svänga åt vänster och kör  

rakt in i mötande cyklist 
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Observatörerna upplevde att generellt sett fungerade samspel mellan cykel – cy-

kel, cyklisterna anpassar sig väl till varandra. Samspel mellan cykel – gående 

fungerade mindre bra, gående verkar osäkra, blir tveksamma och utgör fara för 

cyklisterna när de passerar korsningen. De cyklister som färdades syd-väst eller 

väst-syd håller ofta betydligt högre fart än de som passerar från- eller över bron. 

En del konfliktsituationer uppstår när cyklister från bron oväntat ”kastar sig ut” 

på cykelbanan och tvingar syd-väst cyklisterna att bromsa in. Resultat från före-

efterstudien beskrivs närmare i kapitel 7. 

4.3 Möjliga utformningar 

Tre huvud-alternativ av utformning för ombyggnad togs fram baserat på de ut-

ländska utformningshandböckerna.  

Korrekt reglerad cirkulationsplats 

En första möjlighet är att utforma korsningen med en cirkulationsplats. Enligt 

den nederländska utformningshandboken Crow kan en cirkulationsplats (eller en 

triangulär korsning) övervägas om korsningen har ett flöde som är högre än 1 000 

cyklister under maxtimmen på huvudleden. Den blivande stomcykelbanan för-

väntas ha cirka 12 000 cyklister/dygn, vilket motsvarar ungefär 1 200 cyklister 

under maxtimmen. 

Cirkulationsplatsen kan vara överkörbar, men det kan bidra till otydlighet, vilket 

skulle tala för att det inte görs. 

 

Figur 4-5 Skiss på möjlig cirkulationsplats i korsningen. (Källa: Trafikkontoret Göteborg) 
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Dela upp korsningen i triangulär korsning 

En annan möjlig lösning är att bygga om korsningen till en triangulär korsning. 

Fördelen med en triangulär korsning är att det blir tydligare i korsningen vart 

varje cykelflöde är tänkt att cykla och att en koncentrerad konfliktzon delas upp 

i tre konfliktzoner. 

 

Figur 4-6 Skiss på utformningsprincip triangulär korsning, bearbetning av figur i Källan: Crow - Design 
manual for bicycle traffic 

 

Smärre förändringar, tydliggör med vägmarkering 

En tredje möjlig lösning är att göra smärre förändringar som inte kräver så 

mycket extra mark eller kostnad. Dessa innefattar:  

 Tydligare markering för fotgängare i form av exempelvis ett övergångs-

ställe. Gångbanan kan korsa cykelbanan lite längre norrut så att det inte 

behövs i samma korsningspunkt. Fotgängare som kommer norrifrån går 

då redan på östra sidan av cykelbanan så att de inte behöver korsa cykel-

banan för att korsa bron. Fotgängare som kommer söderifrån behöver fort-

farande korsa cykelbanan.  

 Tydliggöra väjningsplikt i korsningen, så att det blivande stomcykelstrå-

ket över bron får företräde. Små trafiköar på sidocykelbanorna kan till 

exempel användas för att tydliggöra deras underordning. Väjningsplikt 

kan införas för cyklisterna som kommer söderifrån och för de som kom-

mer från bron och vill söderut. 

Ytterligare en lösning är att flytta korsningen längre bort från bron. Genom att 

flytta korsningen lite västerut blir siktförhållanden för de som kommer från bron 

bättre. Detta följer princip för tunnel i figur 3.7. 

 

 

väjningsplikt 

väjningsplikt 
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5. Teoretisk test av utländska lösningar 

I detta kapitel redovisas först en jämförelse av analytisk metod (som t ex Capcal) 

eller trafiksimulering (som t ex Vissim). Därefter redovisas metod och resultat 

för en Capcal-analys av fyra olika scenarier för vald cykelkorsning. 

5.1 Val av analysmetod 

Jämförelse av analytisk metod och trafiksimulering  

Generellt sett kan man analysera hur en specifik lösning kommer att fungera un-

der olika förutsättningar med två olika typer av analysmetoder: man använder 

antingen en analytisk metod (som t ex Capcal) eller trafiksimulering (som t ex 

Vissim).  

Analytiska metoder utgår från antagandet om att den studerade korsningen inte 

påverkas av andra delar av trafiksystemet och kan ge svar på frågan om trafik-

efterfrågan ligger över eller under kapaciteten för den studerade anläggningen. 

Analytiska metoder har ofta svagheter vad det gäller utvärdering av systemeffek-

ter och höga belastningsgrader. Analytiska modeller använder dessutom formler 

och en teoretisk beskrivning av beteenden där trafikanternas beteenden är lika 

(med viss variation).  

Trafiksimulering å andra sidan är bättre på att ta hänsyn till systemeffekter och 

är bättre på att beskriva trafiksystemets dynamiska natur. I simulering får en-

skilda trafikanter varierande beteenden utifrån slumpen vilket är mer realistiskt. 

Trafiksimuleringsmodeller kräver dock mer indata och är mer tidskrävande att ta 

fram och analysera. 

Nedan listas några för- och nackdelar med trafiksimuleringsmodeller jämfört 

med analytiska modeller (som Capcal)33. Fördelarna med trafiksimuleringsmo-

deller är framförallt att:  

 de ger möjlighet att ta hänsyn till/modellera närliggande korsningar  

 de ger bättre möjligheter att modellera speciella väg- och korsningsut-

formningar  

 de är bättre på att beskriva trafiksystemets stokastiska och dynamiska na-

tur. I simulering får enskilda trafikanter varierande beteenden utifrån 

slumpen vilket är mer realistiskt. Analytiska modeller använder formler 

och teoretisk beskrivning av beteenden där trafikanternas beteenden är 

lika. 

 de ger bättre beskrivning av trafikstyrda signaler – i analytiska modeller 

används ofta korrigeringstermer jämfört med tidsstyrning  

 
33 Trafikverket, 2013, Handbok för kapacitetsanalys med hjälp av simulering, TRV2013/79994. 
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 de ger möjlighet att visualisera resultaten  

Nackdelarna är att:  

 de traditionellt sett inte genererar några automatiska beräkningar av vissa 

framkomlighetsmått som till exempel kapacitet, belastningsgrad eller 

geometrisk fördröjning.  

 de är mer tidskrävande att skapa, kalibrera och validera.  

 det är mer tidskrävande att genomföra körningar och analyser  

 de kräver mer data, både indata och data för kalibrering/validering, och 

data som krävs är ofta kostsammare och mer tidskrävande att samla in, 

speciellt när det gäller trafikantbeteenden.  

 de har en relativt hög investeringskostnad 

Om Capcal 

Capcal är ett program för beräkning av kapacitet och framkomlighet i korsningar. 

Metoden är enkel och snabb och är godkänd av Trafikverket. Kapacitetsberäk-

ningen använder TRVMB:s modeller34. Capcal används som hjälp vid val av 

korsning. Capcal hanterar korsningar med väjningsplikt, stopplikt, cirkulations-

platser och trafiksignaler. Programmet ger resultat så som belastningsgrad, kapa-

citet, fördröjning och kölängder på körfältsnivå. Jämfört med simuleringspro-

gram som Vissim är Capcal en enklare modell som kräver mycket mindre indata. 

Om Vissim 

Vissim är ett trafiksimuleringsprogram för mikrosimulering. Jämfört med Capcal 

kan Vissim ta hand om mer realistiskt dynamiskt beteende och visualisera resul-

taten, men det kräver även mer indata och tid. I Vissim kan man t ex ändra cyk-

larnas utformning (för att ta med lådcyklar), och hastigheten så att man även kan 

ta med elcyklar. 

En nackdel med Vissim är att varje länk har en specifik riktning och fordon på 

samma länk kan inte färdas åt olika håll och inte heller interagera med fordon på 

länkar jämte den egna länken35. I den undersökta korsningen var det mycket van-

lig att cyklister kör på fel sidan p g a den lilla svängradien. Detta beteende är 

därför svårt att simulera.  

I Tabell 5-1 sammanställs de huvudsakliga skillnaderna mellan de olika ty-

perna av metoder.  
  

 
34 Trafikverkets metodbeskrivning för beräkning av kapacitet och framkomlighetseffekter i vägtrafikanlägg-
ningar 
35 Palmqvist, Parametrar för mikrosimulering av cykeltrafik. 
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Tabell 5-1 Jämförelse mellan Analytisk metod och simulering 

Analytisk Simulering 

Tar inte hänsyn till andra delar av 
trafiksystemet 

Kan ta hänsyn till närliggande kors-
ningar, men inte automatiskt 

Begränsningar gällande utform-
ningar 

Bättre på att modellera speciella väg- 
och korsningsutformningar 

Statisk Stokastisk och dynamisk 

Trafikanternas beteenden är mera 
lika (med viss variation) 

Trafikanternas beteenden kan vara 
mera olika 

Enklare visualisering av vissa resul-
tat 

Visualisering 

Enkelt att skapa Tidskrävande att skapa, kalibrera och 
validera 

Tar ingen tid att köra  Tidskrävande att genomföra körningar 
och analyser 

Kräver lite data Kräver mer data och typ av data är mer 
tidskrävande att samla in (t ex bete-
ende) 

Låg investeringskostnad Hög investeringskostnad 

Automatiska beräkningar av fram-
komlighetsmått som t ex kapacitet, 
belastningsgrad eller geometrisk 
fördröjning 

Inga automatiska beräkningar av fram-
komlighetsmått 

Samma modell leder alltid till 
samma resultat 

Samma modell kan leda till olika resultat 

 

Val av analysmetod 

Efter diskussion av för- och nackdelar av analysmetoderna med projektgruppen 

bestämdes att använda Capcal för analys av möjliga utformningar för cykelkors-

ningen. 

5.2 Analys med Capcal 

Analysen utfördes med Capcal 4.3.0.2. 

Totalt analyserades fyra utformningsalternativ: 

 Väjning från bron 

 Väjning från söder 

 Cirkulationsplats 

 Triangulär korsning 

 



30 

Trivector Traffic 

 

Idag är korsningen oreglerad, vilket egentligen betyder att högerregeln gäller. På 

grund av begränsade siktförhållanden och lägre observerade hastigheter för de 

som kommer från bron (cirka 15 km/h jämfört med 24 km/h för cyklister som 

kommer norrifrån och 20 km/h för cyklister som kommer söderifrån) bedömdes 

att alternativet ”väjning från bron” kan användas som representation av nuläget. 

Indata Capcal 

Flöde 

Som indata till Capcal behövs först och främst flödesdata. En flödesmätning ge-

nomfördes den 20 september 2016 under maxkvarten. Motsvarande flöden under 

maxtimmen visas i Figur 5-1.  

 

Figur 5-1 Cykel- och fotgängarflöde under maxtimme den 20 september 2016. 

Med ett antagande på att cirka 10 % av dygnsflödet förekommer under maxtim-

men36 kan flöden den 20 september 2016 uppskattas till cirka 7 000 cyklister på 

stomcykelbanan och cirka 2 000 på den övergripande cykelbanan. Enligt progno-

ser från Göteborg stad blir cykelflödena cirka 12 000 cyklister/dygn på stomcy-

kelbanan (över bron och norrut) medan prognosen för den övergripande cykel-

banan ligger på cirka 6 000 cyklister/dygn. Eftersom det stämmer överens med 

ungefär det dubbla flödet av det uppmätta flödet, har dessa flöden använts i be-

räkningarna. Flödena motsvarar flödet i morgonrusningen. Figur 5-2 visar cykel-

flödena som har använts i Capcal. 

  

 
36 Flödesmätningar från Stockholms stad visar att cirka 15 % av cykelflödet förekommer under maxtimmen. 
Antagandet på 10 % som använde här är därmed en mer konservativ uppskattning. 
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Tabell 5-2 Jämförelse av uppmätta cykelflödet och prognosen från Göteborg stad. Det dubblerade cy-
kelflödet har använts för beräkningarna i Capcal. 

Cykelflöde Observerat cykelflöde 

2016.09.20 

Dubblerat observerat  

cykelflöde 2016.09.20 

Prognos Göteborg 
stad 2025 

Maxtimme Dygn Maxtimme Dygn Dygn 

Stomcykelbanan 704 7040 1408 14 080 12 000 

Övergripande  
cykelbana 

204 2040 408 4080 6 000 

 

 

Figur 5-2 Cykelflödena använda för beräkningarna i Capcal. 

 

Eftersom Capcal är utvecklat för bil, behöver cykelflödet anges i antal bilar. Ba-

serat på ett resonemang om cyklisters tidsavstånd (headway) i jämförelse med 

bilförares, testades personbilekvivalent (PBE) på 0,3; 0,5 respektive 0,7. De olika 

värdena påverkade inte skillnaderna mellan olika alternativ, endast nivån. PBE 

på 0,5 valdes. 

I den korsning som analyserades finns det även många gångtrafikanter. Vid väj-

ningsplikt kan korsande fotgängare i Capcal endast läggas till på underordnade 

leder och vid en cirkulationsplats påverkar inte fotgängare kapaciteten på från-

farter. För att rättvist jämföra de olika alternativen valdes att inte lägga till fot-

gängare i Capcal utan istället bedöma deras effekt på kapaciteten manuellt (se 

nedan).  

Hastighet 

Dimensionerande hastighet både på led och lokalt37 sattes till 30 km/h för alla 

ben. 30 km/h är den lägsta hastighet man kan välja i Capcal. 

 
37 Hastighetsbegränsning på led avser eventuell högre hastighetsgräns utanför korsningen. Denna påverkar 
beräkning av geometrisk fördröjning och stoppeffekter. Den lokala hastighetsgränsen påverkar kritiska tidsav-
stånd. Olyckskostnadsberäkningen beror av båda hastighetsmåtten. 
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Körfältsbredd 

Även möjliga värden för bredden på körfält i Capcal är dimensionerade för bil-

trafik. Eftersom bredden på cykelbanorna inte bedömdes vara den faktor som 

huvudsakligen påverkar kapaciteten i korsningen valdes en körfältsbredd på 

3,5 m, vilket motsvarar bredden som inte påverkar bilkapaciteten i Capcal.   

Geometrisk utformning 

De tillgängliga geometriska utformningarna i Capcal är väjningsplikt, stopplikt, 

cirkulationsplats, signalreglerad korsning och skyttelsignal. Nedan beskrivs hur 

de olika alternativ modellerades i Capcal. 

1) Utformningsalternativ 1: väjning från söder. 

Utformningsalternativ 1, väjning från söder, modelleras som tre-

vägskorsning med väjningsplikt. Väjning från söder betyder att huvudle-

den blir svängande (norrifrån över bron), vilket Capcal inte är anpassad 

för. Detta modelleras därför på ett speciellt sätt, genom att modellera hu-

vudleden som genomgående, och anslutningen mellan södra benet och 

huvudleden norrut (som i verkligheten går rakt fram) med den störst möj-

liga radien och minst möjliga anslutningsvinkel (se  Figur 

5-3). På detta sätt påverkas trafikanterna i begränsad utsträckning av den 

modellerade svängen (som inte finns i verkligheten). 

 

  

Diagram över utformning Modellering av svängande huvudled i Capcal 

 Figur 5-3 Modellering av svängande huvudled i Capcal 

 

 

2) Utformningsalternativ 2: väjning från bron. 

Utformningsalternativ 2 modellerades som vanlig trevägskorsning med 

väjningsplikt från bron. Norr-söder får företräde.   

 

3) Utformningsalternativ 3: cirkulationsplats 

I utformningsalternativ 3 används cirkulationsplats som regleringsform. 

Minst möjliga mått på växlingssträckan (16 meter) användes.  

 

4) Utformningsalternativ 4: triangulär korsning 
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Att dela upp korsningen i en triangulär korsning gör att tre korsningspunk-

ter skapas istället för en. Capcal kan bara ta hand om en korsning. Därför 

modellerades de tre korsningspunkterna separat och efteråt adderades de-

ras effekter. Figur 5-4 nedan visar vilka väjningsplikter som gäller. 

 

 

 Figur 5-4 Schematisk bild över väjningsplikterna i en trevägskorsning. 

 

Påverkan från fotgängare 

Eftersom påverkan från fotgängare inte kunde modelleras på samma sätt i de 

olika utformningsalternativen i Capcal, har deras påverkan lagts till manuellt ef-

teråt. 

Antalet korsande fotgängare beräknades till totalt 632  per timme. Detta motsva-

rar cirka 10 fotgängare/minut, vilket är en fotgängare som korsar ungefär varje 

6:e sekund. Några fotgängare kommer i grupp så påverkan är förmodligen lite 

lägre och kan uppskattas till ungefär var 8-10 sek, eller sex gånger per minut.  

Passagen över cykelbanan är cirka 6 meter bredd. Om fotgängare korsar med en 

hastighet på 3 km/h (0,83 m/s) är de i vägen för cyklisterna cirka 7 sekunder, 

vilket är 3,5 sek i varje riktning. Detta är en överskattning eftersom cyklister kan 

cykla förbi även när fotgängare inte helt nått andra sidan. 

Enligt detta resonemang tappar man cirka 20 sekunder (6 x 3,5 sek) per minut i 

varje riktning. Det betyder att istället för 60 sekunder, är bara 40 sekunder till-

gängliga. Kapaciteten minskar därför med cirka 30 – 35 %, vilket gör att belast-

ningsgraden ökar med cirka 30 – 35 %. 

Inte alla körriktningar i korsningen påverkas av korsande fotgängare. Riktningar 

som påverkas är (se Figur 5-5): 

 Norrifrån till bron 

 Norrifrån och söderut 
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 Från bron och norrut 

 Söderifrån och norrut 

 

 

Figur 5-5 Korsande fotgängare. 

Även för de riktningar som påverkas av fotgängare är påverkan inte lika stor för 

alla.  Alla cyklister som kommer norrifrån påverkas av korsande fotgängare. För 

cyklisterna som kommer från bron och söderifrån är det däremot bara en viss 

andel som påverkas (616 av 928 cyklisterna respektive 120 av 408 cyklister). 

Belastningsgraderna som resultat från Capcal behöver därför anpassas för att ta 

hänsyn till fotgängare enligt följande beräkning: 

 Norrifrån: +  35 % 

 Från bron: + (
616

616+312
) * 35 % ≈ +23 % 

 Söderifrån: + (
120

120+288
) * 35 % ≈ +10 % 

Resultat 

Belastningsgrad 

Figur 5-6 nedan visar belastningsgraden inkl. påverkan av fotgängare för de olika 

utformningsförslagen. Belastningsgraden visar hur mycket av tillgänglig kapa-

citet som utnyttjas. Belastningen för cyklisterna beräknades i Capcal och anpas-

sades sedan för att ta hänsyn till de olika fotgängarsflödena enligt resonemanget 

som beskrevs ovan. Belastningsgraden visas för varje riktning.  

För varje utformningsförslag är den riktning som har den högsta belastningen 

avgörande för utformningens belastningsgrad. För korsningar med väjningsplikt 

är en önskvärd servicenivå 0,6 eller lägre; för större korsningar såsom en cirku-

lationsplats eller signalreglerad korsning är önskvärd servicenivå 0,8 eller lägre. 

Godtagbar servicenivå överensstämmer med en belastningsgrad lägre än 1,0 för 

väjningsplikt, cirkulationsplats och signalreglering, men för att överstiga den 

önskvärda servicenivån behövs godkännande från Trafikverket. Observera att 

dessa värden gäller för biltrafik och att de därmed är mer indikativa vad gäller 

cykeltrafik. 
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Resultaten visar att utformningen med väjning från bron leder till den högsta be-

lastningsgraden på korsningen. Belastningen ligger vid denna utformning högre 

än den önskvärda servicenivån för denna typ av korsning. I alla utformningar 

ligger dock belastningen under den godtagbara servicenivån.  

 

Figur 5-6 Belastningsgrad inkl. påverkan av fotgängare för olika utformningar vid ett cykel- och fotgäng-
arsflöde som är dubbelt så högt som idag. 

Total fördröjning 

Figur 5-7 nedan visar fördröjningen för cyklisterna, viktad för antalet cyklister 

som cyklar i respektive riktningar. Fördröjningen är summan av den geometriska 

fördröjningen, som representerar fördröjning p g a inbromsningar som konse-

kvens av den geometriska utformningen av korsningen, och interaktionsfördröj-

ningen, som orsakas av andra trafikanter38.  

Figuren visar att den totala fördröjningen är högst i utformningsförslaget ”väj-

ning från bron”, framförallt p g a stor fördröjning för cyklisterna som kommer 

från bron och behöver väja. Både i alternativet ”väjning från söder” och ”triangu-

lär korsning” är fördröjningen för cyklisterna som kommer norrifrån försumbar. 

Utformningsförslaget cirkulationsplats fördelar fördröjningen mest jämnt över 

de olika riktningarna, men leder till en högre total fördröjning än både väjning 

från söder och den triangulära korsningen.  

 
38 För den triangulära korsningen beräknades total fördröjning per riktning som genomsnitt av den geometriska 
fördröjningen och summan av interaktionsfördröjningen för båda delkorsningar. 

Godtagbar servicenivå 

Önskvärd servicenivå 
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Figur 5-7 Viktad fördröjning (i sekunder) för cyklisterna per riktning, inklusive påverkan av fotgängare.  

Även om fördröjningen i alternativet cirkulationsplats fördelas jämnt över de 

olika trafikströmmarna, medför en cirkulationsplats geometriska fördröjning att 

alla trafikanter alltid får denna fördröjning. I alternativen med väjningsplikt är 

den geometriska fördröjningen mindre, och interaktionsfördröjningen sjunker 

när det finns färre trafikanter. Triangulär korsning gynnar de som kommer norr-

ifrån. 

Ytterligare scenarier 

Capcal-analys gjordes även för dagens flöden samt för trippla flöden.  

Resultat för dagens flöden visar inga problem med belastningsgraden för någon 

av utformningarna och det blir samma mönster vad gäller fördröjning som för 

dubbla flödet. Belastingsgraden är som störst för väjning från bron och ligger på 

0,2. Detta antyder att det inte skulle vara några kapacitetsproblem idag. Det kan 

dock bero på att nivån på godtagbar servicenivå baseras på värdet för biltrafik. 

Det är endast när flödet ökar till tre gånger dagens flöde (för både cyklister och 

fotgängare) som belastningsgraden för både väjning från söder och den triangu-

lära korsningen överstiger den önskvärda servicenivån. Bara utformningen med 

en cirkulationsplats klarar i så fall den önskvärda servicenivån (se Figur 5-8).   
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Figur 5-8 Belastningsgrad vid trippla cykel- och fotgängarsflöden. 

 

Vad gäller fördröjningen för cyklisterna leder den triangulära korsningen till den 

minsta sammanlagda fördröjningen (se Figur 5-9). Alternativet väjning från bron 

visas inte p g a väldigt höga fördröjningar (cirka 60 000 sekunder). 

 

Figur 5-9 Viktad fördröjning för 3 utformningsalternativ vid ett cykel- och fotgängarsflöde som är tre 
gånger så stort som idag. 

 

Godtagbar servicenivå 

Önskvärd servicenivå 
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Slutsatser av analys av utformningsförslag för val av lösning 

Vid ett flöde som är dubbelt så stort som idag, och som stämmer överens med 

prognoserna från Göteborgs stad, räcker väjningsplikt (söderifrån) som regle-

ringsform. Vid införande av väjningsplikt är det viktigt att tydliggöra vem som 

behöver väja. 

Vid väldigt höga flöden fungerar en cirkulationsplats bättre (lägre belastnings-

grad) och den fördelar fördröjningen mer jämnt över de olika cykelflödena. En 

cirkulationsplats påverkar dock även restiderna utanför maxtimme jämfört med 

de andra utformningsalternativ p g a den geometriska fördröjningen. Vid dessa 

höga flöden leder en triangulär korsning till lägsta fördröjning totalt sett och pri-

oriterar framkomlighet på överordnad led. 

Väjning från söder valdes som utformningsförslag. 

5.3 Diskussion om Capcal för cykling 

Denna studie har använt Capcal för att räkna på kapaciteten i en cykelkorsning 

medan Capcal utvecklades som bilkapacitetsmodell. För att kunna göra så har 

vissa antagandet gjorts. Här beskrivs några viktiga diskussionspunkter och be-

gränsningar vad gäller användningen av Capcal för att räkna cykelkapacitet. 

En första aspekt är antalet PBE (personbilekvivalenter) man räknar med för att 

beräkna flödesinput i Capcal. Flödena anges i antal bilar i Capcal vilket innebär 

att cykelflöden behöver räknas om. Utifrån resonemang om cyklisters tidsav-

stånd (headway) i jämförelse med bilförares, användes PBE på 0,5. Om det är en 

över- eller underskattning borde studeras vidare.  

Fotgängare har en stor påverkan på kapacitet för cykelkorsningar, speciellt ef-

tersom både ofta delar ytor eller gränserna mellan gång- och cykelbanor inte är 

så tydliga. Att inte fotgängares påverkan kan läggas till på överordnade leder och 

på frånfarter från cirkulationsplatser är en begränsning i det teoretiska ramverk 

för kapacitetsberäkningar TRVMB som Capcal tillämpar.  

Även de möjliga inputvärdena vad gäller hastigheter och geometri kan inte helt 

anpassas till cyklar. I Capcal är den minst möjliga hastigheten 30 km/h och den 

minsta bredden på ett körfält 2,75 m, vilket är för högt för cykling. Även dimens-

ioner för cirkulationsplatser för cyklister saknas. 

Möjliga värden för svängradier i Capcal är mellan 5 och 50 m. Enligt Figur 5-10 

behövs en radie på minst 5 m för cyklister, annars måste man cykla för långsamt 

för att kunna ta svängen. Minimimåttet för både bil och cykling är därmed 

samma, vilket inte betyder att det har samma effekt på kapacitetsberäkningarna. 
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Figur 5-10 Relationen mellan kurvradie och hastighet, baserad på CROW (2007) (Källa: Zakrisson, 
2014, Att planera för olika cykeltyper, Lunds universitet) 

Många av dessa inputvärden gäller dock alla alternativa utformningar som man 

studerar. Även om de resultat man får från Capcal inte kan tolkas som exakta 

fördröjningar och exakta belastningsgrader ger de insyn i hur de olika alternati-

ven presterar jämfört med varandra. 
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6. Utvärdering av åtgärdad cykelkorsning  

I detta kapitel beskrivs utvärdering av åtgärdad cykelkorsning baserat på fältstu-

dier före och efter ombyggnad. 

6.1 Åtgärd  

Väjning från söder infördes med skylt och väjningslinje. Utöver väjningsplikt-

skylten som syns i Figur 6-1 fanns en förberedelseskylt 50 meter före korsningen. 

Kompletterande vägmarkering infördes också för att förtydliga att/var fotgängare 

korsar och väntar inför cykelkorsningen. Åtgärden infördes 12 oktober 2017. 

 

 

Figur 6-1  Foton på cykelkorsningen efter åtgärd 
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Innan ombyggnaden publicerades ett par artiklar för att informera om föränd-

ringen: http://forlivochrorelse.se/nu-ska-aven-cyklister-vaja/ 

http://www.goteborgdirekt.se/nyheter/cyklister-vajer-for-sakerhetens-

skull/repqjt!Idd7XUcYPv6spPstJWpbCw/ 

6.2 Upplägg och hypoteser för före- och efterstudier 

Fältstudier omfattade manuella flödesräkningar och observationsstudier i fält 

stödda av videofilmning. Därutöver genomfördes intervjuer/enkätstudie med cy-

klister som passerar korsningen. Fotgängare intervjuades inte. 

Flödesräkningar och observationsstudier gjordes i tre tvåtimmarsperioder före 

respektive efter ombyggnad:  

 morgon (7.30-9.30) 

 lunch (11.30-13.30)  

 eftermiddag (15.30-17.30).  

Intervjuer skedde mera fritt över dagen. 

Flödet var en input till analys i Capcal och grundläggande för att utforma kors-

ningen och förstå beteende och samspel. Flödet räknades samtidigt för både gå-

ende och cyklister, uppdelat per riktning genom korsningen. För varje mätperiod 

räknades två kvartar.  

Beteende-/samspelsstudierna gjordes för att öka kunskapen om cyklisters bete-

ende och samspel i cykelkorsningen. Målet var inte att notera alla cyklister under 

perioden, utan att följa en cyklist klart och sen ta nästa. Frågor som studerades 

var: Uppmärksammar cyklisterna att de närmar sig en korsningspunkt, agerar de 

därefter förebyggande (ser sig om, saktar in eller dylikt) och hur agerar de när 

andra fotgängare eller cyklister också korsar eller vill korsa eller är i närheten 

(framför, bredvid/bakom o s v), d v s i interaktion.  

Intervjuer/enkätstudie gjordes för att få reda på cyklisternas upplevelse.  

Det fanns ett par hypoteser kopplade till beteende/samspelstudier: att uppmärk-

samheten och samspelet ska bli bättre p g a ändrad utformning. Mer specifikt 

förväntades åtgärden leda till lägre hastigheter och bättre väjningsbeteende för 

cyklister från söder och därmed balansera väjningsförhållandena i korsningen. 

Fotgängare förväntades korsa cykelbanan mera samlat. Cyklister förväntades 

gena på gångbanan i mindre grad. En annan hypotes var att cyklisterna skulle 

uppleva cykelkorsningen bättre enligt enkätsvaren efter jämfört med före.  

Före- och efterstudie genomfördes med samma metod. Data sammanställdes för 

föremätning samt för situationen efter - jämfört med före. Baserat på före- och 

efterstudierna planerades utvärdering av effekterna av omregleringen på cyklis-

ters upplevelse, hastighet/samspel samt på träffsäkerheten i Capcal-analysen.  

http://forlivochrorelse.se/nu-ska-aven-cyklister-vaja/
http://www.goteborgdirekt.se/nyheter/cyklister-vajer-for-sakerhetens-skull/repqjt!Idd7XUcYPv6spPstJWpbCw/
http://www.goteborgdirekt.se/nyheter/cyklister-vajer-for-sakerhetens-skull/repqjt!Idd7XUcYPv6spPstJWpbCw/
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Påverkande faktorer 

Fältstudier genomfördes i cykelkorsingen ca 20 september 2016 respektive ca 27 

oktober 2017. Av olika anledningar gick det inte att genomföra efterstudier tidi-

gare och i en jämförbar period med förestudien.  

I förestudien var det annorlunda årstid, väder, väglag, ljusförhållanden m m än i 

efterstudien i slutet av oktober, t ex var det dagsljus under samtliga mätperioder 

i förestudien medan solen gick upp först kl 08:14 den 27 oktober. Väglaget i 

efterstudien var annorlunda med mer nedfallna löv på cykelbanan. Dessa skill-

nader kan ha påverkat beteendet liksom bidragit till ett minskat cykelflöde och 

därmed färre att interagera med.  

Av dessa orsaker kunde inte ombyggnaden respektive Capcal-analysen utvärde-

ras såsom det var tänkt. Tanken var att se t ex om fördröjningen minskat från 

bron, vilket skulle ligga i linje med Capcal-analysen. Det hade emellertid varit 

ett mycket tidskrävande jobb att mäta cyklisters tidsåtgång ur filmerna. Eftersom 

förutsättningarna inte var lika mellan före- och efterstudien ansågs det inte lönt. 

Risken hade varit att man ändå inte hade kunnat dra slutsatser. 

I Figur 6-2 ses södra tillfarten på morgonen innan soluppgång. 

 

Figur 6-2 Södra tillfarten på morgonen 2017. 



43 

Trivector Traffic 

 

6.3 Resultat 

I detta avsnitt presenteras en del nyckelresultat. I bilaga finns samtliga resultat 

från före- respektive eftermätningen.  

Flöde 

Generellt sett var cykelflödet som störst i morgonrusningen i kvarten mellan kl 

7.30 och 7.45. Cykelflödet mitt på dagen var betydligt lägre. Fotgängarflödet var 

mera jämnt fördelat över mätperioderna. Se resultat för samtliga perioder i bi-

laga. Flödet över bron är störst.  

I mätningen före ombyggnaden var cyklistflödet betydligt högre för merparten 

riktningar jämfört med mätningen före, se Figur 6-3 för morgonrusningen. Fot-

gängarflödet var på ungefär på samma nivå.  

 

Figur 6-3 Flödesminskning (antal cyklister) under perioden kl 7.30-7.45 år 2017 och 2016 

 

Upplevelse 

En förutsättning för att omregleringen ska fungera är att cyklisterna uppmärk-

sammar förändringen. I intervjuerna efter ombyggnaden var det endast cirka 

hälften som märkt förändringen i korsningen. De som möttes av väjningsskylten 

hade märkt förändringen i högre grad. Av dem som märkt förändringen tyckte ca 

två tredjedelar att förändringen var till det bättre.  

Bland de öppna kommentarerna i efterstudien framkom att: 

 Många har inte sett väjningsskylten och tycker den sitter för högt upp och 

bland många andra skyltar.  

 Hajtänderna är till det bättre, syns tydligt. 

 Är osäkert om cyklister tar/kommer ta hänsyn till väjningsplikten.  

 Bör ta hänsyn till fotgängarna för att göra denna korsning säkrare. 
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Figur 6-4 Cyklisters svar på enkät efter på frågan ”Har du märkt någon förändring i utformningen av 
korsningspunkten på den här platsen?” 

 

Figur 6-5  Cyklisters svar på enkät efter på frågan ” Är förändringen till det bättre eller det sämre?” 
Bland cyklister som märkt en förändring. 

 

Av de frågor som ställdes såväl före som efter syntes ingen förändring i positiv 

riktning, snarare tvärtom. Det finns emellertid ingen anledning att tro att åtgärden 

skulle ha en negativ effekt, inte av svaren i figur 6-5. Därför är resultatet troligtvis 

en effekt av vädret och årstiden, dels att vädret påverkar upplevelsen, dels att de 

som cyklar delvis är en annan grupp. Oavsett detta visar resultaten att cykelkors-

ningen före, såväl som efter, upplevs som problematiskt av en majoritet av cy-

klisterna vad gäller sikt, konflikter med gående och tydlighet. Däremot anser ma-

joriteten att det inte det är något problem att stanna och sakta in, problem med 

konflikter med cyklister, att kurvorna är för snäva och de flesta känner sig också 

mycket eller delvis trygga/säkra. Se figurer i bilaga. 
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Beteende/samspel 

Hastighet mättes på två sätt, dels genom mätning, dels genom subjektiv bedöm-

ning i observationer. I observationerna observerades först den initiala hastigheten 

cyklisten hade inför cykelkorsningen, sen om cyklisten anpassade sig till kors-

ningen (genom att t ex sluta trampa, sakta in, se sig om och räcka ut hand). Vidare 

studerades samspelet för dem som var påverkade av andra trafikanter i kors-

ningen.  

Resultaten är motstridiga och svårtolkade. Eftersom vädret och årstiden tros ha 

påverkat beteendet och cykelflöden mer än åtgärden redovisas resultaten i bilaga 

relativt okommenterade. I vissa fall var det också för få cyklister från södra till-

farten för att uttala sig om en förbättring.  
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7. Diskussion, slutsatser och rekommendationer 

7.1 Vad har vi lärt om cykelkorsningar generellt? 

Cykelkorsningar är vanligt förekommande, men sällan rena cykelkorsningar. I 

Sverige har huvuddelen av cykelbanorna intilliggande gångbana. Detta innebär 

att cykelkorsningarna oftast också hanterar gångflöden. De flesta cykelkors-

ningar ligger därutöver med ett ben som korsar bilväg, vilket skapar två kors-

ningar tätt intill varandra och där korsningen med bilväg blir styrande.  

Faktorer som påverkar hur en cykelkorsning fungerar och som bör beaktas då en 

cykelkorsning byggs eller byggs om är:  

 Koppling till bilvägnätet (helt oberoende eller med korsningsben som kor-

sar bilkörfält på sträcka eller i korsning, ev signalreglerad bilkorsning) 

 Antal korsningsben (trevägs- eller fyrvägs) 

 Antal cykelflöden (enkel- eller dubbelriktad cykeltrafik) 

 Cykelflöden per riktning 

 Prioritet – är någon av cykelbanorna överordnad? 

 Gångflöden 

 Väggeometri (lutningar, radier, anslutningsvinklar, siktlinjer m m) 

 Cykelkorsningens regleringsform (oreglerad, väjningsplikt, stopplikt, cir-

kulation, signalreglerad) 

7.2 Rekommendationer/utformningsprinciper 

I Danmark och Nederländerna finns utformningshandböcker som beskriver cy-

kelkorsningar. I dessa länder är det dock vanligare med enkelriktade cykelbanor 

och tydligare separering mellan fotgängare och cyklister. Därför är utformnings-

handböckerna inte helt tillämpbara i Sverige. Danmarks riktlinjer gäller främst 

friliggande gång- och cykelkorsningar. I Nederländerna avgör cykelflöde och om 

någon bana har prioritet cykelkorsingens regleringsform och grundregeln är jäm-

likheten av cykelbanor, d v s att de har samma prioritet. 

I Sverige finns redan riktlinjer avseende lutningar och radier vid cykelkorsning 

och triangulär korsning behandlas i viss mån. För svenska handböcker kan föl-

jande utformningsprinciper förtydligas: 

 Där cykelkorsning ligger med ben som korsar bilväg är det viktigt med 

tillräckliga väntytor i förhållande till cykelflöde och signaltid. 

 Enkelriktade cykelbanor minskar antalet konfliktpunkter och förordas i 

större grad i innerstadsmiljö där det är tätt mellan korsningspunkterna.  

 Mät/uppskatta fotgängar- respektive cykelflöden per riktning. Det kan ge 

input till analys i Capcal eller annan bedömning.  
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 Se över målpunkter för fotgängare och cyklister och planera gång- respek-

tive gång- och cykelbanor därefter. Gång- och cykelbanor kan gå olika 

vägar.  

 Om liten väjningspliktsskylt används, placera den på relativt låg höjd jäm-

fört med skyltar i normalstorlek för biltrafik. Upprepa gärna skyltarna. 

7.3 Vad kan Göteborg lära om sin korsning? 

Den studerade cykelkorsningen kräver större ombyggnad inför år 2025. Även om 

dess belastningsgrad enligt Capcal-analysen låg långt under gränsvärdet för god-

tagbar servicenivå, dvs hade god kapacitet, upplevdes den som mindre bra. Lut-

ningen från bron är också högre än VGUs krav. Det bästa vore om man kunde 

dela upp fotgängare och cyklister exempelvis på skilda broar. När små skyltar 

används vid cykelbanor bör skylten sättas längre ner eftersom cyklister har en 

framlutad cykelställning jämfört med bilförare.  

7.4 Vad har vi lärt om att analysera cykeltrafik i Capcal? 

Projektet visade att Capcal kan vara ett hjälpmedel för att jämföra olika scenarier 

för cykelkorsningar och därmed ge ett bra underlag för beslut/investeringar. 

Vissa indataparametrar behöver dock studeras vidare för att anpassa Capcal till 

cykel så att också utdata hamnar på rätt nivå. Sådana anpassningar gäller exem-

pelvis personbilsekvivalenter, hastighet och geometri (t ex svängradier). För han-

tering av fotgängare har projektet bidragit med att peka ut ett tillvägagångsätt 

genom att beräkna en korrigerad fördröjning inkl. fotgängare. 
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8. Bilaga 

 

Flöden 

Cykelflöden 

 Antal cyklister per kvart och riktning  

  Tillfart Söder Öster Norr Totalt 

År Riktning Rakt Höger Vänster Höger Rakt Vänster 

2016 07.30 15 36 39 77 1 59 227 

 08.45 14 9 20 53 5 24 125 

 11.45 5 3 5 19 1 12 45 

 13.00 1 6 4 23 4 26 64 

 15.45 2 20 16 31 9 44 122 

 16.50 2 27 26 58 14 73 200 

2017 07.30 15 24 26 41 3 43 152 

 08.45 3 7 8 29 4 11 62 

 11.45 4 4 7 17 1 10 43 

 13.00 3 6 2 12 1 15 39 

 15.45 2 23 11 32 5 48 121 

 16.50 5 17 17 30 10 40 119 

 

Fotgängarflöden 

Antal fotgängare per kvart och riktning  

 2016 2017 

Tid Öst Väst Totalt Öst Väst Totalt 

07.30 51 51 102 59 14 73 

08.45 25 10 35 32 28 60 

11.45 10 19 29 20 36 56 

13.00 13 4 17 29 11 40 

15.45 11 15 26 6 28 34 

16.50 13 47 60 10 20 30 
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Hastighet enligt hastighetsmätning 

I efterstudien var de uppmätta hastigheterna lägre från söder, men de var också 

lägre från flera andra riktningar. 
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