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Forord

Trivector har under aren 2018 till 2020 genomfort projektet ”Var ar det farligt att
cykla? - En grund for systematiska och effektiva atgardsplaner for okad saker
cykling” Projektet studerar hur man kan identifiera de mesta prioriterade
atgarderna pa cykelnatet genom att kombinera riskfaktorer och exponeringstal.
Okad forstéelse och kunskap inom omradet forvantas leda till forbattrad
trafiksakerhet pa sikt.
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Sammanfattning

En stor del av olyckorna i trafiken som ger allvarliga skador drabbar cyklister.
Singelolyckor och olyckor dar en fordonsforare kort pa cyklisten dominerar.
Nollvisionen efterfragar ett systematiskt arbete med att minska déda och svart
skadade men det saknas ett systematiskt arbete for olyckor som drabbar cyklister.
Ofta utgar trafiksakerhetsanalysen fran platser dar manga olyckor intraffat vilket
ofta &r platser dar manga personer cyklar istallet for att identifiera de farligaste
platserna déar risken ar hog men att de absoluta olyckstalen ar lagre.

| denna studie har vi istallet forsokt utga fran riskutformningar som identifierats
i forskning, kartlagga vilka datauppgifter som finns om riskutformningarna och
var de finns vem som &ger data. Riskutformningarna har vi kombinerat med
cykelrutter insamlade fran det tidigare projektet Bikedata och via en GIS-analys
fatt fram platser med riskutformningar som manga cyKklister exponeras for.
Goteborg stad har anvants som case.

Syftet med projektet var att ta fram en metod for att identifiera de platser och
strackor som en vaghallare forst ska atgarda sett ur ett trafiksakerhetsperspektiv.

Resultatet fran undersckningen av datatillganglighet visade att manga
datauppgifter finns tillgdngliga via dppna kallor. Den viktigaste datakallan &r
Trafikverkets nationella végdatabas NVDB men dven Goéteborgs dppna data ger
vardefull information. Vissa viktiga data har inte rapporterats in till NVDB av
vaghallarna. Det galler framforallt bredd pa cykelbana och separering mellan
cyklister och fotgangare samt fasta hinder placerade i vagbanan tex grindar och
betonghinder. Andra uppgifter finns i Transportstyrelsens databas for lokala
trafikforeskrifter. Dessa dr dock inte mojliga att hamta i ett geografiskt filformat
utan sarskild programvara och finns inte alltid kopplade till NVDB. till exempel
foreskrift om cykeloverfart. Vissa data skulle ocksa kunna vara mer tillgangliga,
till exempel trafiksakerhetsklassningen av GCM-passager som hamtas fran
Trafikverkets GIS-dataportal men bygger pa NVDB-data. Vissa data &r
ofullstandiga eller har for dalig kvalitet eller upplésning det géller till exempel
skarpa kurvor i lankdata fran NVDB.

En prelimindr metod for att identifiera riskutformningar och cyklisters
exponering togs fram. Det bygger pa att data om kanda riskutformningar
kopplade till infrastruktur for cykling i blandtrafik och pa separerade cykelbanor
tas fram i GIS format. Det ger en bruttolista med punkter som behéver atgardas
ur ett trafiksékerhetsperspektiv. Nésta steg ar att prioritera mellan olika platser
och atgarda de platser dar flesta cyklar. Riskutformningarna har inte graderats
utifran farlighetsgrad eftersom skadegraden ocksa beror pa vem som skadas.

Metoden testades pa en kommun genom att ett urval av insamlade GIS-underlag
applicerades pa ett omrade i centrala Géteborg. Darefter undersoktes cyklisters
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exponering for dessa riskfaktorer pa ett slumpmassigt urval av 100 cykelresor
fran den tidigare forskningsstudien Bikedata.

Den genomsnittliga exponeringen visar att en goteborgscyklist cyklar ca 18
procent av strackan i centrala Goéteborg i blandtrafik med 40 km/h eller hogre
som hastighetsbegransning resten pa 30-gator eller pa cykelinfrastruktur. Manga
korsningar &r inte hastighetssakrade. En goteborgscyklist méter en korsning som
inte ar trafikséker vart 409a meter och korsningar i allménhet vart 210e meter.
Omvégarna var i genomsnitt sma vilket tyder pa att fa cyklister har valt bort vissa
gator av trafiksakerhetsskél och darmed minskat sin exponering.

Nar kartan med riskutformningar lades ovanpa en heatmap med de drygt 10 000
cykelresorna fran Bikedata framkom ndgra strackor och korsningar med
riskutformning som ett stort antal cyklister exponeras for. Dessa platser bor enligt
metoden vi tagit fram prioriteras forst i ett systematiskt trafiksakerhetsarbete.

Heatmap pa antal cykelresor och GCM-korsningar. Réda korsningar betecknas som trafikfarliga.

Ett antal rekommendationer for fortsatt arbete har tagits fram. Kommunernas
inrapportering till NVDB foreslas utvecklas framst vad galler att ldgga in
cykelbanans bredd och andra riskutformningar viktiga for cyklister. Fler aspekter
fran Transportstyrelsens foreskriftsdatabas bor laggas in i NVDB eller goras
tillgangliga i geografiska filformat. For att fa fler kommuner och andra
vaghallare att rapportera in riskutformningar foreslas en
cykelsakerhetscertifiering av kartdata fér kommuner liknande den
blaljuscertifieringen av kartdata som kommuner kan delta i.

For att ta fram statistiskt sakrare exponeringsdata samt uppdelat pa kon och alder
behover en battre och sakrare metod for att kartmatcha GPS-spar tas fram.

Genom att intresset for resvaneundersokningar med resvaneappar som Travel\Vu
Okar kan den utvecklade metoden i detta projekt ge ett reellt bidrag till ett
systematiskt trafiksakerhetsarbete for cykeltrafik i landets kommuner i samband
med att de genomfor resvaneundersokningar med resvaneapp.
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1.Inledning

1.1 Bakgrund

Allvarligt skadade cyklister utgor idag ungeféar halften av gruppen allvarligt
skadade trafikanter (Niska & Eriksson, 2013 och Trafikverket 2020). |
Gemensam inriktning for saker trafik med cykel och moped betonas att arbetet
med att minska antalet allvarligt skadade cyklister &r en prioriterad uppgift i
trafiksékerhetsarbetet (Trafikverket 2018).

For att minska antalet doda och skadade cyklister kravs atgarder inom hela
cykeltrafiksystemet i en modell for séker cykling i tatort och inom alla dess tre
huvudkomponenter: fordonet, fardvégen och beteendet (Eriksson et al 2018). Av
de tre komponenterna &r potentialen kanske storst inom fardvéagens utformning.
Cykelvégens utformning har i inventeringar visat sig ha stora brister. Vid en
inventering av det utpekade regionala cykelnédtet i Stockholmsregionen
uppnadde bara en procent av natet en minimistandard (Trafikverket region
Stockholm et al 2014). Standarden man inventerade mot var baserad pa de tva
viktigaste svenska utformningsvégledningarna Végar och gators utformning
VGU (Trafikverket 2012, 2015, 2020) samt GCM-handboken (SKL 2010).

Trafiksédkerheten kan uttryckas som en produkt av tre dimensioner: risk,
konsekvens och exponering (Eriksson et al 2018). Risken baseras pa antalet
olyckor eller skador per cyklist, cykel-km eller annat exponeringsmatt.
Exponeringen ar antalet cyklister eller cykel-km pa en fardvag eller en given tid
for olika cyklistgrupper. Konsekvensen ar hur allvarlig skada olyckan medfér
och den beror bl a pa fardvéag, till exempel genom att olika fardvagar innebar
olika risk for krockvald.

En vanlig strategi for att hitta och forebygga farliga fardvagsmiljoer i
kommunerna &r att via STRADA hitta platser dar manga cyklister skadats, sa
kallade hotspots, och rikta atgarderna dit. Ofta saknas dock uppgifter om
exponering vilket gor att man inte kan identifiera platserna med stor andel
olyckor i relation till flodet av cyklisterna pa platsen dvs dar risken ar storst
(Rahman et al 2019). Med hotspot-metoden ringar man ofta in platser med manga
cyklister men inte nodvandigtvis platser dar olyckan berott pa fardvagens
utformning. Det stora cyklistflodet 6kar antalet olyckor, i absoluta tal, som beror
pa beteende eller fel pa cykeln. Att i trafiksakerhetsarbetet arbeta endast mot
hotspots gor att manga mycket riskabla platser riskerar att forbises eftersom
antalet olyckor ar fa i absoluta tal men att risken for de som cyklar dar &r stor.
For att na Nollvisionens mal kréavs en systematik dar man skapar i grunden sékra
miljoer som tillater misstag och ar forlatande.

For att atgarda cykelfardvagarnas trafiksakerhetsbriser behdvs darfor okad
kunskap om vilka de farliga utformningarna &r och var de finns i systemet och
att det kombineras med uppgifter om var de storsta cykelstrommarna finns. For



2

Trivector Traffic

att identifiera riskutformningar &r det en fordel om det kan goras via
kostnadseffektiva skrivbordsinventeringar och inte kréva for kostsamma
inventeringar i falt. Det & sin sida kraver tillgang till Oppna data om
cykelinfrastrukturens egenskaper och dven kunskap om vilka datakéllor som
redan finns tillgédngliga och vilka behdver samlas in nationellt. Alla dessa delar
behover sedan kombineras till en anvandbar metod for att fa ett systematiskt och
effektivt trafiksakerhetsarbete.

1.2 Syfte

Syftet med projektet &r att ta fram en metod for att identifiera de platser och
strackor som en vaghallare forst ska atgarda sett ur ett trafiksakerhetsperspektiv.
Detta bidrar till ”vigkomponenten” i en modell for sdker cykling i titort.

Projektet testar hur exponeringsdata insamlad via smarta telefoner kan anvandas
for att identifiera riskabla platser och strackor i relation till hur manga som cyklar
dér.

1.3 Utgangspunkter

En viktig utgadngspunkt for varfor en metod ar viktig att ta fram ar digitaliseringen
av vagdata och att nya typer av digitala resvaneundersdkningar vinner mark. Vi
tror att det kommer att bli vanligare och enklare med resvaneundersdkningar med
smarta mobiltelefoner som samlar in data om fardvagar via telefonens GPS.
Detta ger en battre bild av cyklisternas exponering.

En stor méngd datauppgifter om végarna cyklister anvénder och deras
trafiksakerhetsprestanda finns ocksa tillgangliga hos kommunerna som GIS-filer
och som Oppna data.

Vi tror ocksa att dessa tva typer av data kan kombineras och anvéndas i ett
systematiskt trafiksédkerhetsarbete for att ta fram battre exponeringsdata.

Data om vilka véagar cyklister anvander &r hamtade fran det tidigare projektet
Bike Data — Crowd sourced Big Data for cykling; finansierat av Trafikverkets
forskningsportfolj Planera med beteckningen (TRV 2016/111161)

1.4 Metod

For att genomfora forskningsstudien anvandes ett upplégg i foljande steg:

» Litteraturstudie om vilka utformningar som ger storre risk for cyklister

» Workshop om vilka data som efterfrdgas i ett systematiskt
trafiksakerhetsarbete, vilka data som finns tillgangliga samt hur saknade
data kan tas fram.

» Datainsamling och kartering av riskabla platser

» Analys av cyklisters exponering for riskutformningar.

» STRADA analys i relation till cyklisters fardvégar

Mer detaljerad metodbeskrivning redovisas i anslutning till att resultatet for varje
steg redovisas.



3

Trivector Traffic

2. Litteraturstudie

| detta kapitel redovisas en litteraturstudie om vilka utformningar som ger storre
risk for cyklister. Litteratur soktes via databaserna Google scholar och diva-
portal med sokorden: Cykelolyckor/ cykelolyckor trafikmiljo / cykling
skaderisker/ cyklister exponering/ saker cykling/ cykel sakerhetsfaktorer/
trafiksakerhet cykel och motsvarande ord pa engelska: Bicycle accidents/
Bicykle accidents traffic environment/ Exposure of bicyclists/ Safe cycling/
Bicycle safety factors/ Traffic safety bicycle. Fokus har varit pa permanenta
foreteelser och inte driftaspekter och risker kopplade till tillfalliga byggen.

2.1 Vad vet vi om cykelolyckor?

| Sverige utgdr cyklister en stor del av de allvarligt skadade trafikanterna.
Statistik over inrapporterade skador mellan aren 2007-2012 visar att cyklister
utgér 30 procent av alla personer som vardas pa sjukhus i samband med
trafikolyckor (Niska och Eriksson, 2013). Cyklister &r dven drabbade av olyckor
med dodlig utgang, mellan 20-30 cyklister dor varje ar i trafiken (Trafikverket
2020 och Rizzi 2019). Forskning inom trafikomradet visar dessutom att
cyklisters olycksstatistik innehaller ett stort morkertal da alla skador inte
rapporteras in i Transportstyrelsens databas STRADA (Niska and Eriksson,
2013, Juhra et al., 2012).

Singelolyckor vanligast

Singelolyckor utgér den vanligaste typen av olyckor bland cyklister enligt en
rapport fran Myndigheten for samhallsskydd och beredskap, MSB (Schyllander
och Ekman, 2013). Samma uppgift redovisas i den arliga uppfoljningen av
arbetet med Nollvisionen. Av det totala antalet allvarliga olyckor ar 2019
uppgick singelolyckorna till cirka 1 600 av totalt 1967 olyckor.

Flest skadas i tatort

Omkring 60 procent av de allvarligt skadade cyklisterna skadades pa det
kommunala vagnatet och 10 procent pa det och statliga vagnatet (Eriksson et al
2018). De resterande olyckorna med allvarligt skadade intraffade pa enskilda
vagar samt pa vagar dar det saknas information om vaghallare.

De flesta dodsolyckorna, 60 procent, skedde inom tatbebyggt omrade! respektive
35 procent utanfor (Eriksson et al 2018). En majoritet av dessa olyckor bade inom
och utanfor tatbebyggt omrade skedde i kollision med motorfordon, 65
respektive 80 procent. Olyckorna inom tatbebyggt omrade intraffade framst i
korsningar, 60 procent, jamfort med pa stracka, 40 procent. Statistik angaende
icke-tatbebyggt omrade visade pa motsatta siffror, troligen beroende pa hogre

1| STRADA star tattbebyggt omrade for vagar i tatort med hastighetsgréans 50 eller lagre.
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genomsnittshastigheter samt avsaknad av cykelinfrastruktur (Eriksson et al
2018).

Fler man an kvinnor skadas

Andelen cykelolyckor skiljer sig mellan mé&n och kvinnor. Enligt Niska och
Eriksson (2013) & mén Overrepresenterade inom alla olyckstyper férutom
kollision med annan cyklist, dar det &r jdmnt fordelat mellan kénen.

Varfor skadas cyklister?

Ett sékert cykelsystem kan sdgas ha tre komponenter: sdker cyklist, séker cykel
och séker trafikmiljo, se Tabell 2-1. Med kategorin cykel menas fordonet i sig,
dar faktorer som mandvrerbarhet, stabilitet, sitth6jd, bromsar, déck och
belysning kan vara orsaken till att olyckan hander. Géllande kategorin cyklisten
réaknas istéllet faktorer som regelkunskap, riskmedvetenhet/attityd samt normer
in. Har kan exempelvis olyckor orsakas av att cyklisten tar for stora risker i
trafikmiljon eller inte forhaller sig pé basta satt till trafikregler.

Den sista kategorin, trafikmiljon, representerar olyckor som orsakats av
trafikmiljons utformning. Har ingar olycksfaktorer som korsningsutformningar
separering av trafikslag samt detaljutformning, tex végbanebredd och
cykelfaltsbredd samt drift och underhall.

Tabell 2-1  Exempel pa faktorer under olika faser i Haddons matris (1972) utokad med forutsattningar
inom forskningsomradena cyklisten, cykeln och trafikmiljon. Kalla: (Eriksson et al 2018)

Férutsittningar Pre-krasch Krasch Paost-krasch
Cyklisten Regelkunskap Regelefterlevnad Skyddsutrustning
Attityder Hastighetsanpassning |- cykelhjalm
Mormer Alkoholpdverkan - Bwrig personlig
Mobil-it utrustning

Skyddsutrustning
- reflekterande klader

Cykeln Cykelns utformning Bromsar Cykelns utformning:
(mandvrerbarhet, Cykeldack (sitthéjd och
stabilitet och sitth&jd) Cykelbelysning korstillning)
Elassistans

Trafikmiljin Korsningsutformning Interaktion mellan Hastighet och

- cykelpassager cyklister och andra sammansattning av

- cykeltverfarter trafikanter motorfordon

- cykelboxar Cykelfloden Detaljutformning

- cirkulationsplatser Safety in numbers - sikra sidoomriden
- fargldpganing Hastighet, fldde och - sikra belidggningar
Separering pd stracka sammansattning av

- cykelvig/bana motorfordon

- cykelfalt Tekniska losningar

- bygdevig Detaljutformning:

Detaljutformning - vagbelysning

- vagbanebredd Drift och underhall

- cykelfiltsbredd

Olycksmodeller for cykel

Olycks- eller riskmodeller for cyklister tas fram for att berdkna hur manga
cykelolyckor man kan férvanta sig pa en plats. Ofta anvands olika modeller for
korsningar respektive lankar, i tatort respektive pa landsbygd, och for olika
olyckstyper.
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| projektet Effektsamband for gaende och cyklisters sakerhet togs olycksmodeller
for huvudgatunat i tatort fram baserat pa polis- och sjukhusrapporterade olyckor
(LTH et al 2010). 71 procent av den systematiska variationen i cyklisters antal
olyckor kunde dér forklaras med hjélp gatutyp, bebyggelsetyp och cykelflode
(Johansson 2004). Darefter har olycksmodeller for cykelolyckor pa landshygd
tagits fram men pa grund av brister i indata for cykel pa landsbygd, framst i
flodesmétningar, olycksrapportering och véagnét, &r dessa modeller behaftade
med storre osékerheter, eftersom det stora flertalet av cykelolyckorna sker i tatort
(Movea, 2017).

| modellerna ovan ar cykelflode en faktor som paverkar antalet olyckor pa en
plats, men sambandet ar inte linjart, utan ju fler cyklister det &r pa en plats, desto
lagre ar risken per cyklist. Detta fenomen bendmns ”Safety in numbers” och har
bland annat undersokts for olika olyckstyper och trafikmiljoer i Goteborgs
kommun (Eriksson et al 2017). Resultaten fran riskmodellerna visade pa en
Safety in numbers-effekt med avseende pa cyklisters cykelflode i samtliga
riskmodeller, dvs for singelolyckor, kollisioner mellan cyklister och motorfordon
pa bade lank och stracka. | dvrigt var det hogre skaderisk per cyklist pa lank i
blandtrafik &n pad cykelvag, lutning gav vidare upphov till fler forvantade
singelolyckor pa cykelvag och slutligen ledde omgivande tat bebyggelse till
hogre skaderisk, vilket forklaras av fler in-/utfarter och fler fotgéngare i rorelse.

En bredare ansats for trafiksakerhet och mobilitet for cyklister beskrivs av
Schepers et al (2014) som utvecklar sambandet mellan exponering och risk
ytterligare for att kunna se pa potentiella effekter av bade andrat resbeteende och
risk. Som ett exempel tillampar man ansatsen pa ett scenario dar alla enkelriktade
cykelbanor i tatort ersatts med dubbelriktade. Resultatet blir att cykling blir mer
attraktivt och cyklandet 6kar samtidigt som antalet kollisioner mellan bilar och
cyklister okar.

En annan typ av sakerhetsmodell &r indikatorerna som anvénds for uppféljningen
av nollvisionen i Sverige Modellen bestar av 11 indikatorer som foljs upp
nationellt. Till cyklisters sakerhet pa vag kopplas i forsta hand foljande
indikatorer: motorfordons hastighetsefterlevnad (2 indikatorer), sékra fordon,
sakra GCM-passager och kvalitet pa drift och underhall av cykelvdagar samt
cykelhjalm (Trafikverket 2020).

2.2 Vad ar viktigt for en saker cykeltrafikmiljo?

Infrastrukturen som cyklister anvénder ar inte alltid anpassad till deras
forutsattningar och till att vara forlatande mot cyklistens och andra trafikanters
misstag. Nedan foljer en genomgang av olika utformningar som enligt forskning
och i olika olycksanalyser visat sig medfdra en 6kad risk for cyklisterna.

Separering cykel — motorfordon pa stracka

Blandtrafik dér cyklister fardas tillsammans med motortrafik accepteras enligt
Nollvisionens principer endast om hastigheten &r 30 km/h eller l1agre (Johansson
2009). Kroyer (2015) menar att 30 km/h inte ar tillrdckligt utan att lagre
hastighetsgranser behévs for att undvika skador. Aven cykelolyckadata fran
forsakringsbolag visar pa vikten av separation (Isaksson-Hellman och Toreki
2019). | en studie av VTI analyserades cykelolyckor i Goteborg mellan aren
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2012-2016 (Eriksson et al, 2017). Av resultatet framgick att cyklister 16per en
storre risk att skada sig pa lank i blandtrafik jamfort med pa cykelvag, bade vad
géller singelolyckor samt kollision mellan cyklist och motorfordon. Studien
visade dock att fler olyckor sker pa cykelvag jamfort med i blandtrafik men da
beroende pa hogre floden pa cykelvagar. Folksam (Kullgren et al 2018)
studerade cyklisters dodsolyckor pa statligt och kommunalt vagnat och fann en
potential for minskade dodsolyckor pa 15 procent pa kommunalt vagnat och 50
procent pa statligt vagnat genom att bygga cykelvagar separerade fran
motortrafik.

En gatas hastighet och biltrafikflode avgor om en separeringsform skapar en god
trafiksakerhetsstandard for cyklister eller ej. Langs en bilvag dar hastigheten inte
overstiger 30 km/h réknas blandtrafik som en god standard for cyklister, baserat
pa krockvaldsteorin? (SKL 2013). | blandtrafik med skyltad hastighet 40-50
km/h, krévs cykelbana alternativt cykelfalt (SKL 2010).

Figur 2-1 Cykelfélt langs med gata. Kélla (http://www.exempelbanken.se/examples/3274)

Enkelriktade cykelbanor &r sékrare &n dubbelriktade eftersom det inte finns
nagon motande trafik att ta hansyn till samt att samspelet mellan bilist och cyklist
i korsningar blir mindre komplext da cyklister bara kan korsa gatan fran ett hall.
Cykelbanor &r i sitt grundutférande upplatna for dubbelriktad cykeltrafik men &r
inte alltid utformade sa. Ibland &r de utformade for enkelriktad trafik men att
lokal trafikforeskrift och skyltning om enkelriktning missats.

2 Vid kollision mellan géende eller cyklist och bil &r trafiksékerhetsnivan god déar bilens punkthastighet &r 30
km/h eller lagre, mindre god vid 31-40 km/h och I&g vid fordonshastigheter éver 40 km/h.
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Separering cykel och moped

Mopeders hastighet &r vanligtvis hogre an cyklars vilket gor att det finns en 6kad
risk vid omkorning. Méanga cykelbanor ar smala i relation till den trafik med
mopeder och cyklar som de upplats for och de ger oftast inte samma utrymme
for en saker omkérning som en vanlig kérbana.

Mopeden har aven storre vikt an en cykel vilket gor krockvaldet storre vid en
kollision med en cyklist. Mopeder &r inblandade i omkring 14 procent av alla
kollisioner mellan oskyddade trafikanter pA GC-bana dar gaende eller cyklist
skadas, ca 80 fall per ar (Billsjo och Soderstrom 2013).

Klass 2 mopeder foljer idag samma regler som cyklar. Det innebér att dessa ar
fria att framforas pa cykelvagar savida inte en tillaggsskylt anger att mopedtrafik
ar forbjuden. For att mopeden ska betecknas som klass 2 far mopeden ej ga
fortare &n 25 km/h eller ha en hogre motoreffekt 4n 1 kW. Aven vissa
elassisterade lastcyklar raknas som moped klass 2. Aldre mopeder med typintyg
utfardat fore 17 juni 2003 far koras i 30 km/h pa cykelbanan.

Bredd pa cykelbana

Smala cykelbanor ger en 6kad olycksrisk for cyklister och mopedister (Davidse
et al 2019). Den mest férekommande typen av kollision mellan cyklister, som
resulterat i en allvarlig skada ar da tva cyklister kort in i varandra i samband med
t omkdrning, Dessa utgor cirka 40 procent av kollisionerna. Den nést vanligaste
typen  &r frontalkrock, 24 procent, darefter upphinnandeolyckor, 22 procent,
samt sidokollision, 11 procent (Niska & Eriksson, 2013). Siffrorna patalar vikten
av att bygga tillrackligt breda cykelbanor dar cyklister har mojlighet att bade kora
om, motas och cykla i bredd utan att risken for kollision okar. Vid bredare
cykelbanor blir avstandet till den som kors om storre och darmed sakrare
(Enstrém och Kerrén 2017). En skiljelinje som markerar vardera riktning kan
bidra med ytterligare trafiksékerhet, se Figur 2-2.

Figur 2-2 Dubbelriktad cykelbana med skiljelinje. Kalla: (SKL, 2010)
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Enligt rekommendationer i GCM-handboken bor bredden pa cykelbanor
anpassas beroende pa befintligt cykelflodet pa strackan, se Tabell 2-2, dar stort
cykelflode motsvarar 200c/maxtimme (1500-2000c/dygn) for enkelriktad
cykelbana respektive 300c/maxtimme (2000-3000c/dygn) for dubbelriktad. Till
skillnad fran till exempel planering av biltrafik anvands vanligtvis inte
prognostiserat trafikflode vid planering av cykelbana. Cykelpotentialstudier har
dock blivit vanligare for regional cykelplanering med Stockholm och Skane som
exempel.

Tabell 2-2 Bredd p& cykelbana relaterat till cyklistflode i nulaget enligt GCM-handboken.

Typ av bana Litet cykelflode Stort cykelfléde ‘

Separerad enkelriktad cykelbana Gangbana 1,8 m Gangbana 1,8 m
Cykelbana 1,6 m Cykelbana 2,0 m

Separerad dubbelriktad cykelbana Gangbana 1,8 m Gangbana 1,8 m

Cykelbana 2,25 m Cykelbana >2,5 m

Oseparerad dubbelriktad cykelbana 3,0 meter 4.0 meter

Separering cykel och fotgangare

En procent av cyklistolyckorna beror pa kollision med fotgéangare men an fler
olyckor intraffar nar cyklister vajt for annan trafikant till exempel fotgdngare
(Niska och Eriksson 2013). Cykelolyckor kan minska med 30 procent om
fotgangare separeras fran cyklister (Jonsson et al 2011). Risken ar storre for
kollision mellan cyKklister och gangtrafikanter nar de delar pa utrymmet.

En tysk naturalistisk studie har visat att konflikter mellan cyklister och
gangtrafikanter ar vanligare an konflikter mellan cyklister och bilister, 57
respektive 43 procent (Schleinitz, et al., 2015).

Likasd har undersokningar visat pa att samspelet mellan cyklister och
gangtrafikanter paverkas av separeringsformen pa gang- och cykelbanor. | en
Australiensk studie observerades att cyklister till stor del anpassar sig efter
gangtrafikanterna vid omkorning och mote och att fotgangarna i stort kunde
behalla sin ursprungliga riktning (Hatfield och Prbhakharan, 2016).
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Figur 2-3 Gang- och cykelbana med gatsten som separerar falten. Kalla (SKL, 2009)

Gang- och cykelbanor langsmed karbanor eller i tunnlar rekommenderas alltid
att ha en separat gang- och cykeldel. I VGU 2020 &r separering mellan fotgangare
och cyklister infort som ett krav for bland annat huvudcykelstrak. Vid nybygge
av en kombinerad gang och cykelbana galler aven Boverkets foreskrifter och
allmanna rad om att val sarskilja gangtrafik frn cykel- och biltrafik.?

Sakra korsningar

Platser dar cyklister korsar motortrafik ar vanligtvis platser med forhojd risk
eftersom motorfordon ofta kor i hogre hastighet och ar tyngre &n korsande
cykeltrafik och korsande fotgangare. Med hogre hastighet kan ocksa
vajningsbeteendet och avsokningsbeteendet bli sémre (Kircher et al 2020).

Enligt Folksams djupstudier av cyklisters dodsfall i trafiken finns en potential att
minska dodsolyckor med 25 procent pa statligt vagnat och 30 procent pa
kommunalt vagnat genom att bygga hastighetssakrade cykelpassager (Kullgren
et al 2018).

VTI analyserade cykelolyckor mellan dren 2012-2016 i Goteborg och anvéande
en korsningsmodell som visade att riskfaktorn skiljer sig beroende pa antal lankar
i korsningen. Bland annat uppdagades att fler olyckor sker i korsningar med fler
anslutningar vilket forfattarna kopplar ihop med en mer komplex trafikmilj6 for
cyklisterna (Eriksson et al 2017).

Sékra GCM-passager ar en av de elva indikatorerna i uppféljningen av
Nollvisionen. Beddmningar av om en korsning ar trafikséker eller ej har gjorts
for ett stort antal korsningar i Sverige baserat pa en metod framtagen av
Trafikverket (2013).

3 BFS 2004:15 ALM 1
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Cykelpassage

Cykelpassage ar en korsningstyp som anvands av cyklister och moped klass 2
for att korsa en vag eller cykelbana. Trafiksékerhetseffekten med en
cykelpassage &r lag och flera olyckor har intraffat i cykelpassager. Trafikverkets
bedémningsmall kréaver upphojd passage hastighetssakrad till 30 km/h for att
uppna hogsta standard som ar gron (Trafikverket 2013 & 2016).

| |
I
I

@ - S

Figur 2-4 Exempel pa utformning av en cykelpassage: kalla: Transportstyrelsen (2015)

En cykelpassage ar inte skyltad med ett specifikt vagméarke, dock maste det sedan
ett par ar tillbaka finnas en markering i vagbanan for att det ska raknas som en
cykelpassage. For en bevakad cykelpassage regleras trafiken istéllet av
trafiksignaler vilket ensamt inte innebér en fysisk hastighetssékring till 30 km/h
och darmed inte gron sékerhetsklass som ar den sékraste klassen (Trafikverket
2016).

Cykel6verfart och genomgéaende cykelbana

| motsats till en cykelpassage &r cykel6verfarten reglerad med bade
vagmarkering och ett vagmarke. Vid en cykeldverfart ska trafikmiljon enligt lag
vara hastighetssakrad, dvs vara utformad pa ett satt som férhindrar att fordon fors
med en hogre hastighet &n 30 km/h, tolkat som 85-percentilen ska halla hogst 30
km/h. Regleringen for en cykeloverfart ar motsatt i forhallande till en
cykelpassage, motorfordon pa den korsande véagen har alltsa vajningsplikt
gentemot cyklisten. Trafiksékerhetseffekten av en cykeldverfart har undersokts
av Svante Berg (2017) och han fann att véjningen fungerade bra och att
hastigheterna var lagre efter inférande av cykeltverfart.

En liknande 16sning &r genomgaende cykelbana vilket innebéar att cykelbanan
inte slutar i korsningen utan fortséatter réatt igenom vilket gor att korsande fordon
maste ge foretrade till cyklisten. Eftersom cykelbanan ofta har en annan niva an
kdrbanan eller har kantstdd mot kérbanan sker en hastighetsddmpning av de
korsande fordonen liknande den for cykeltverfart.
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Figur 2-5 Exempel pa utformning av en cykeloverfart: kalla: Transportstyrelsen (2015)
Cirkulationsplatser

Cirkulationsplatser har blivit ett alltmer vanligt inslag i trafikmiljon da
sékerhetseffekten och framkomligheten for biltrafik 6kar jamfért med en vanlig
signalreglerad korsning (SKL, 2010). Dock har cirkulationsplatser visat sig ha
en blandad effekt for cyklisters sakerhet beroende pa cirkulationsplatsen
utformning (R&sanen & Summala 2000).

| en litteraturstudie om sambandet mellan cirkulationsplatsers geometriska
egenskaper och cyklisters interaktion med andra trafikanter framkom att
cirkulationsplatser kan ha en negativ inverkan pa cyklisters sékerhet i jamfcrelse
med korsningar (Silvano & Linder 2017). Vidare framgick att markerade
cykelfalt i cirkulationen kan innebéra en forsamrad trafiksakerhet jamfort med
separerade cykelbanor eller cykling i blandtrafik. Enligt GCM-handboken (SKL,
2010) ar det att foredra att anldgga cirkulationsplatser med endast ett korfalt for
att minska komplexiteten och stimulera till ett battre samspel mellan cyklister
och motortrafik.

Planskild korsning

En planskild korsning okar bade trafikséakerheten och framkomligheten for bade
cyklister och motorfordon om ramper och bredder foljer Ovriga
utformningsriktlinjer. Vid hastighet motsvarande 70 km/h pa kdrbana bor enligt
VGU en planskild 16sning dvervégas for att skapa sékrast mojliga alternativ for
cyklister (Trafikverket 2015)

Sparvagns och jarnvagsspar

Statistik visar att sparvagns och jarnvéagsspar utgor en riskfaktor for cyklister, dar
sparet i sig antingen orsakar en halkolycka (lag friktion), eller ger upphov till att
cyklisten kor fast med dacket i sparet. Av alla singelolyckor mellan aren 2007—
2012 orsakades 2 procent av sparvagns-/jarnvagsspar. Sparvagnsspar stod for
flertalet av olyckorna (Niska och Eriksson, 2013).
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Lutning/kurva och geometrisk utformning

Lutningen pa cykelvagar paverkar trafiksakerheten for cyklister. En tidigare
studie utford av Trivector visade att branta lutningar orsakade eller bidrog till 17
procent av cyklisters singelolyckor i Géteborg mellan aren 20142016 (Stigell et
al 2018). Da branta lutningar ofta leder till en hogre cykelhastighet blir det
svarare for cyklisten att manovrera cykeln, och det i samband med halt véglag
Okar risken for olycka. Detta stods av Niska och Eriksson (2013) som visar att
20 procent av singelolyckorna sker da cyklisten forlorat kontrollen: i
nedforsbacke, 7 procent, i en svang/kurva, 9 procent eller i hég fart, 4 procent.
Forfattarna menar att det finns ett behov av att se 6ver snava kurvradier pa
cykelstrackor, och speciellt nér dessa ligger i anslutning till backar.

I VTI rapport 951 dar olycksdata kombinerades med flodesdata i Goteborg for
att skatta olycksmodeller pavisades en effekt av lankens lutning pa singelolyckor
pa cykelvag, dar en storre lutning ger upphov till fler forvantade olyckor
(Eriksson et al 2017). Forfattarna anger att hojdskillnader inom en lank bade kan
ge upphov till hdga och laga hastigheter vilka bada kan ge hogre skaderisker.
Enligt GCM-handbokens riktlinjer bor en friliggande GC-bana langs en bilvég
ha samma linjeféring och vertikallinjeféring som for bilvagen, och generellt inte
dverstiga en lutning pa 2 procent (SKL, 2010).

For att trafiksakerhet inte ska paverkas av cykelbanans linjeforing ar det viktigt
att tvara kurvor undviks sa langt som mojligt. Da blir sikten god och risken, for
att cyklisten tappar fastet och faller, lag eftersom dimensionerande
sidofriktionstal inte dverskrids. Minsta kurvradie for god standard &r 40 meter
enligt Stockholms regionala cykelplan (Trafikverket et al 2012).

Vid snéava kurvor kan dven cykelns pedal sla i marken och orsaka olyckor. Enligt
Niska (2011) intraffar det vid en 25-graders lutning pa cyklisten vilket i sin tur
motsvarar en kurvradie pa minst 15 meter vid 30 km/h.

Stoppsikt

Pa en dubbelriktad cykelbana finns en risk for kollision med andra cyklister,
mopedister eller fotgangare. En cykelvag bor utformas sa att cyklister kan
bromsa i kurva och stanna infér uppdykande hinder utan att Overskrida
dimensionerande retardation eller friktionstal. For att minska risken for kollision
ska cykelvagar utformas efter gallande siktkrav i VGU. Det innebdr att cyklisten
alltid ska ha en siktstracka pa minst 35 meter i det mest ogynnsamma laget pa
cykelbanan. Vid en hastighet av 30 km/h har cyklisten da tva sekunder pa sig att
reagera vid ett plotsligt hinder, vilket gor det mojligt att bromsa bekvamt.

Halt underlag

Sno, is, grus och 16v ar ofta bidragande orsaker till att olyckor sker eftersom
friktionen mellan cykelhjul och vdgbana minskar och det finns en risk att
cyklisten faller. Halt vagunderlag kan ocksa uppsta till foljd av detaljer i
underlaget, till exempel vagmarkeringar och brunnslock, vilka i samband med
sno- eller regnforhallanden blir halare &n den omgivande asfalten och bidrar till
att cykel hjulen lattare tappar vaggreppet (Hellman et al 2019). Aven rena
grusvagar kan paverka halkrisken genom att gruset minskar vaggreppet genom
minskad friktion, sa kallat rullgrus.
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Fasta objekt

Fasta objekt sasom vagmérken/vagstolpar, betonggrisar, trad, men aven trafik-
och farthinder utgor en sékerhetsrisk for cyklister. Tidigare forskning har visat
pa att 3,8 procent av alla skadefall inom singelolyckorna har skett pa grund av
kollision med just fasta objekt (Thulin och Niska, 2009 & Nyberg et al 1996).
Likasd kan hinder utgora en hastighetssankande effekt och resultera i att
cyklisten tappar balansen och skadar. De fasta hindren &r dven en risk genom att
de kan forvérra en skadekonsekvens vid en olycka som skett av andra orsaker
genom att cyklisten slar huvud eller kropp i objektet.

For att minska risken att cyklister kolliderar med fasta hinder &r det av stor vikt
att cykelbanan inte innehaller foremal som tex vagmarken, elskap eller
belysningsstolpar. Aven uppstickande kantstenar &r en vanlig orsak till att
cyklister kraschar. Det finns rekommendationer for sidoomréaden listade i GCM-
handboken, se Tabell 2-3. Stolpar och vagmarken bor helt undvikas, eller ha ett
minsta avstand pa tva meter fran banan vid innerkurvor pa friliggande gang- och
cykelbanor.

Tabell 2-3 Rekommendationer fér sidoomraden listade i GCM-handboken

Rekommendation for sidoomraden Avstand rakstracka
Sidohinder 0,6 meter

Parksoffor 1 meter

Tréd 2 meter

Kompakta hinder 1,25 meter
Bilparkering

En o6kad sdkerhetsrisk for cyklister uppkommer da bilparkering ar placerad for
nara cykelfalt eller cykelbanor. | sadana fall riskerar cyklisterna att skadas av
bildorrar eller bilar som kor ut fran parkeringen. 1 synnerhet diagonal och
tvargaende parkering innebér en hogre olycksrisk for cyklisten (SKL, 2010 &
Teschke et al 2014).

For cykelfalt och cykelbanor utmed langsgaende parkering bor ett
sakerhetsavstand finnas for att undvika att olyckor uppstar mellan avstigande
bilist och passerande cyklist. En bildorr som slas upp over ett cykelfalt eller vid
cykling i blandtrafik kan innebéra en livsfara fér en cyklist som inte alltid har
mojlighet att véja ut i bilkorféltet eller for den delen bromsa in tillrackligt snabbt
(SKL, 2010). Enligt GCM-handboken bor bade bredden pa cykelfaltet och
angoringsytan/parkeringsplatsen folja riktlinjerna i1 tabellen nedan for att
mojliggora ett tillrackligt sakerhetsavstand mellan cykelfaltet och den
intilliggande parkeringen.
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Tabell 2-4 Rekommendationer for sékerhetsavstand listade i GCM-handboken

Cykelfalt Angoringsfalt
Normalmatt 1,5 meter 2,75 meter
Minimimatt 1,2 meter 2,75 meter
Belysning

Belysning i trafikmiljon ar viktigt ur ett trafiksakerhetsperspektiv pa flera sétt.
Belysning gor att cyklisten lattare upptacker hinder pa cykelvagen, men gor
ocksa cyklisten synlig for andra trafikanter. Darfor har belysning ocksa en direkt
koppling till olycksrisken for cyklister. Vid granskande av insamlade olycksdata
noterades att i en del singelolyckor var moérker en direkt bidragande orsak till
olyckans uppkomst (Niska & Eriksson, 2013). Samma studie visade att ungefér
20 procent av singelolyckorna och 13 procent av kollisionsolyckorna intraffat
nar det varit morkt. Aven avstdndet mellan belysningsarmaturen langs
cykelinfrastrukturen paverkar sakerheten hos cyklister. Ett for langt avstand
mellan belysningskéllorna kan resultera i att 6gat inte hinner adaptera mellan ljus
och morker, resulterande i en forsdmrad synbarhet for hinder och andra
ofdrutsagbara handelser (SKL, 2017).

Gator som helt saknar belysning bidrar till férhallandevis fler trafikolyckor
jamfort med belysta gator. | en norsk studie (Wanvik, 2009) analyserades 763
00 trafikolyckor i Holland mellan aren 1987-2006, dar olycksdata jamfordes
mellan gator med och utan belysning. Resultatet i studien visade pa en 6kad
olycksforekomst vid daliga ljusforhallanden samt att olyckor med dédlig utkomst
ar nagot mer férekommande dar gatubelysning saknades. Det framkom ocksa att
cyklister, gangtrafikanter och mopedister &r de grupper som risken okar mest for
vid avsaknad av gatubelysning. Vart att notera &r att studien endast analyserade
olycksstatistik for gator med blandtrafik, inte specifikt cykel- och gangvégar.

| en for- och efterstudie visades till exempel att antalet cykelolyckor reducerades
med Over 50 procent efter att gatubelysning anlagts pa den olycksdrabbade
strackan (Reynolds et al, 2009).

Enligt VGU (Trafikverket, 2015) ska belysningslésningen samspela med
byggnader och framférallt trafiksituationen. Ljuset ska spridas blandfritt och
beaktas sarskilt vid platser dar olika trafikslag mots. Specifikt vad géller gang-
och cykelvag ska belysningen vara speciellt god dér hinder finns, tex vid trappor,
dar véagen andrar riktning, vid buskage och 6évrig vegetation.
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2.3 Sammanfattning av riskutformningar

Riskutformning Kort beskrivning

Saknas separering mellan
cykel — motorfordon

For liten bredd pa cykelbana
medfor risk att kollidera
med cyklister & mopedister

Dubbelriktad cykelbana

Saknas separering mellan
cykel och fotgéngare

Icke-hastighetssakrade
korsningar med korbanor
och utfarter

Oppna  sparvagns  och
jarnvagsspar i cykelbanan

Bristande geometrisk
utformning: Brant lutning/
snév kurva

Dalig sikt
Fasta  objekt inklusive
Bilparkering i eller néra
cykelbanan

Obefintlig eller bristande
belysning

Halt underlagsmaterial

Cyklister loper storre risk att skada sig i blandtrafik, Gatans skyltade
hastighet och biltrafikflode paverkar risken. Vid en av hastighet pa 30
km/h eller lagre raknas blandtrafik som god standard, medan vid en
hastighet pd 40-50 km/h eller hogre kréavs separering av motorfordon.

Tillrackligt breda cykelbanor ar viktiga for sakra omkdrningar och
moten med andra cyklar samt mopeder.

Enkelriktade cykelbanor raknas som sakrare an dubbelriktade.

Olyckor mellan fotgéngare och cyklister &r vanliga vid delat utrymme,
béade kollisioner och véjningsolyckor.

Platser dar cykeltrafik korsar motortrafik utgér en risk om
motortrafikens hastighet inte begrénsats genom hastighetsdampande
atgarder. Trafiksakerhetsstatus pa korsningen kan beddémas med
Trafikverkets (2013) beddmningsmetod.

Sparvagns och jarnvagsspar utgor en riskfaktor for cyklister, dar
sparet i sig antingen orsakar en halkolycka (1&g friktion), eller ger
upphov till att cyklisten kor fast med décket i sparet om det ar Gppet.

Lutning Over 2% pa cykelvagar péverkar trafiksikerheten for
cyklister.

Snéva kurvor ger sémre sikt, risk att en pedal fastnar i marken och
Okad risk for singelolycka genom fall.

Délig sikt i tunnlar och vid broar och i korsningar ger okad
kollisionsrisk

Fasta objekt sasom véagmarken/vagstolpar, betonggrisar, trad,
uppstickande kantsten men &ven trafik- och farthinder utgér en
sékerhetsrisk for cyklister.

En bildorr som slas upp 6ver ett cykelfalt kan innebéra en livsfara for
en cyklist.

Ungefar 20 procent av singelolyckorna respektive 13 procent av
kollisionsolyckorna med annan motpart har intréffat nér det varit
morkt.

Halka kan uppsta till foljd av detaljer i underlaget, tex vdgmarkeringar
och brunnslock, vilka i samband med sné- eller regnforhallanden blir
halare &n den omgivande asfalten.
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3.Data om séaker cykling —tillgang och brist

| detta kapitel redovisas i vilken utstrdckning uppgifter om de farliga
utformningslosningar som identifierats i kapitel 2 kan samlas in och i sa fall fran
vilka datakallor? Genom en expertworkshop med fem deltagare fran Trivector
undersoktes dven hur efterfragade trafiksakerhetsdata som idag saknas i
framtiden kan goras tillgangliga for anvandning i trafiksdkerhetsinventeringar.

3.1 Vilka data behdvs och vilka finns tillgangliga?

| kapitel 2 identifierades ett antal vagutformningar som visat sig vara riskabla for
cyklister i olika utstrdckning. For att kunna anvandas i skrivbordsinventeringar
med trafiksakerhetsinriktning behdver data om riskutformningarna for det forsta
ga att finna, for det andra vara tillgangliga, for det tredje vara interoperabla dvs
ga att anvanda i en GIS analys och for det fjarde vara av tillrackligt god kvalitet.

Manga av de identifierade riskutformningar gar att finna i Trafikverkets
Nationella vagdatabas (NVDB) dit kommuner och Trafikverket maste rapportera
in olika uppgifter om sina vagar. Aven cykelvagar med vidhangande attribut
ingar i det som maste rapporteras in.

Alla identifierade riskutformningar finns dock inte i NVDB. Dessa uppgifter kan
dock finnas insamlade av andra aktorer eller finnas i kommunens lokala
véagdatabas (LVDB). For att ta reda pa tillgangligheten till data om de olika
riskutformningarna genomfordes en expertworkshop med fem deltagare fran
Trivector med erfarenheter fran trafiksékerhet, cykling och arbete i kommun.

Tre fragestallningar avhandlades i workshopen. Forst diskuterades om de
identifierade riskutformningarna i kapitel 2 var rimliga och om listan borde
kompletteras eller om nagon aspekt borde tas bort. Workshopen resulterade i att
listan kompletterades med ett par riskutformningar och att vissa andra
preciserades.

Darefter diskuterades datatillgdngligheten for respektive riskutformning. Vilka
finns tillgangliga som GIS-lager i NVDB, hos kommunen eller hos nagon annan
aktor eller i CAD-format*? Aven forvéntade kvaliteten pé data diskuterades samt
om data kan tankas finnas i alla kommuner i samma utstrackning.

Den sista fragestallningen handlade om de aspekterna som inte var tillgangliga
och vilken aktor som skulle kunna ha grunddata tillganglig eller om det behdver
samlas in nya data. Resultatet av workshopen sammanfattas i Tabell 3-1.

4 Computer aided design



Tabell 3-1 Vilka riskutformningsdata som finns tillgangliga och deras kalla..

Finns data
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Format GIS

osv

kommentar

Cykelvagnat
separerat fran
motortrafik

Motortrafikflode
(ADT) i blandtrafik

Separation
gaende-cyklister

Enkelriktning p&
cykelbana

Bredd pa
cykelbana

Separation cykel-
moped klass2

Typ av GCM
passage och
trafiksakerhetsklas
shing av GCM-
passage

Bro och tunnel
Jarnvagskorsning

Korsande
Sparvagnsspar

Korsande
Jarnvagsspar

Branta backar

Sikt

Bilparkering

Skyltar, grindar,
stenar kantstenar
mm

Belysningsarmatur
Belysning

Hala Brunnslock

Underlag
(asfalt/grus?)

Vagmarkeringar

tillgangligt?
Ja

Ja

Ja Delvis

Ja

Ja delvis®

Ja i ndgon man

Ja

Ja
Ja
Ja

Ja
Ja

Nej

Ja

Ja, i nAgon man

Nej
Ja
Nej

Ja

Nej

NVDB

NVDB, eller
webbsida:
Trafikmangder
GBG

NVDB- GCM typ-
Cykelbana ej
lamplig for gang

Stfs.se och NVDB-
forbjuden
fardriktning

NVDB - vagbredd
+ méata i grundkarta

NVDB- férbud mot
fordon

NVDB, samt
Trafikverkets GIS-
portal

NVDB, Trafikverket
NVDB, Trafikverket

Geofabric har OSM
data i shape

Lantmateriet

Lantmateriet

Oppna data
Goteborg

NVDB- Véaghinder

NVDB - belysning

NVDB -slitlager,
LVDB

GIS

GIS

GIS

GIS
GIS

GIS

GIS

GIS

GIS

CAD
GIS
CAD

GIS

CAD

Aven LVDB Geoserver
for Gbg uppdelat i
pendlingsstrak och
overgripande strak

Mest for stora vagar i
kommun. Bade latta och
tunga motorfordon

I NVDB finns sedan
2018 GCM typ.
Cykelbana ej lamplig for
gang. Fa data
inrapporterade

Aven Foreskriftsdatabas
Transportstyrelsen

finns for nya cykelbanor
men ej for alla banor

Alla kommuner skriver
inte LTF utan skyltar
endast.

https://gisportal.trafikver
ket.se/gisportalext/hom
e/webmap/viewer.html|?
webmap=fcc0865eb170
4202b3bd8f2f23fbba0d

CAD

Data finns aven hos
Kommunen/ Vasttrafik

Kréver viss bearbetning

Hojddata 2m Kraver
viss bearbetning

Kraver besiktning pa
plats eller Google
streetview

http://data.goteborg.se/
ParkingService/v2.1/hel
p, Kraver viss
bearbetning

Om uppgiften finns i
CAD kan den
exporteras till GIS

Ev. CAD via kommunen
LVDB

Majligen via
Ledningskollen.se

Kommunen har egna
uppgifter

ev. LVDB

5 Finns delvis enligt Bjarkmar (2019)



http://data.goteborg.se/ParkingService/v2.1/help
http://data.goteborg.se/ParkingService/v2.1/help
http://data.goteborg.se/ParkingService/v2.1/help
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3.2 Saknade data och mdjlig utveckling av insamling och
tillgangliggoérande

Vilka data finns tillgangliga?

De flesta identifierade data finns tillgangliga i ndgon form. Den kanske viktigaste
data som saknas ar uppgifter om cykelbanans bredd som saknas helt i NVDB.
Bredd finns dock for korbanor dar cyklister fardas i blandtrafik med
motorfordon. For nyare cykelbanor i Goteborg finns breddmatt insamlat av
kommunen men det &r en liten del av alla cykelbanor. For de flesta cykelbanor
med tydlig avgransning kan bredden tas fram via matning i grundkartan.
Cykelbanebredd ar en viktig datauppgift dels for att bedéma risk for kollisioner
med andra cyklister, mopedister och fotgangare och elsparkcyklar pa cykelbanan
dels for att det ger uppgifter om forutsattningar for saker vinterdrift genom
sopsaltning.

En annan datauppgift som saknas ar separation mellan fotgangare och cyklister.
Separation mellan fotgangare och cyklister ar viktig for att bedéma risk for
kollision men framforallt risken for singelolyckor orsakade av véjning for
fotgangare. Det finns attribut i GCM-vagtyper som heter cykelbana respektive
cykelbana ej lamplig for gdng men cykelbana verkar besta av kombinerade gang-
och cykelbanor och cykelbana ej lamplig for gang verkar ha fa forekomster.
Attributet cykelbana ej lamplig for gang har inforts 2018 vilket kan forklara de
fa forekomsterna.

Den tredje uppgiften som saknas ar forekomsten av riskabel detaljutformning
och placering av fasta foremal som grindar, stenar lyktstolpar, brunnslock,
kantstenar, trdd osv. | NVDB finns vissa vaghinder inlagda for
Raddningstjanstens bruk till exempel lasta grindar medan Gvriga fasta hinder i
cykelbanan séllan &r inlagda i databasen och ar darfor svara att utga fran i en
skrivbordsinventering. Andra fasta hinder som stenar finns inte ens med som
alternativ i kategorin vaghinder Flera av dessa uppgifter kan kommunen ha i
interna CAD-filer som inte &r tillgdngliga som dppna data. CAD filerna behdver
dessutom omvandlas till GIS-format.

En fjarde kategori av saknade data ar forekomsten av god sikt i alla punkter i
cykelvagnatet. Eventuellt kan det berédknas i CAD modeller.

Vem har data?

De flesta av de data som behdvs for att undersoka forekomsten av
riskutformningar finns som 6ppna data dar GIS-data enkelt gar att ladda ned fran
till exempel NVDB eller fran kommunens webbsida for 6ppna data. Lantmateriet
ar en annan datakalla med 6ppna data liksom Open street map som i sin tur samlat
in data fran 6ppna kallor.

Lokala trafikforeskrifter finns samlade i Transportstyrelsens foreskriftsdatabas
Stfs.se for alla kommuner och Trafikverket samt dven i en liggare i respektive
utfardande kommun. Hastighetsgranser som kréver lokal trafikforeskrift som
hastighetsbegransning till 30 km/h finns dven kopplat till NVDB liksom ett
flertal andra foreskrifter men for cykel ar forekomsten inte fullstandig till
exempel finns inte cykeldverfart sokbart i NVDB.
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Internt i kommunen finns uppgifter om cykelvdgarna samlade i olika databaser
framforallt i en lokal vagdatabas eller som praxisbeslut om till exempel férbud
mot trafik med moped klass2 pa cykelvagarna som ofta inte rapporteras in som
enLTF.

Kommunen har ofta &ven ansvar for planering av annan infrastruktur och har
darfor uppgifter om brunnar, elskap, belysningsarmaturer men inte alltid samlat
pa samma stélle och ibland sékerhetsklassat.

Har data ratt kvalitet och format?

Manga uppgifter finns som geografisk data som kan analyseras tillsammans med
andra geografiskt koordinatsatta data i GIS program. | manga fall kravs
transformeringar eller omvandlingar till punkt, linje eller polygonskikt. Manga
uppgifter som berdr riskutformningar finns kanske i kommunens CAD-system
som DWG-filer. CAD-filer kan till exempel dverforas till GIS men det kréver en
sarskild programvara. Vissa data gar att finna men har for dalig kvalitet for att
kunna anvédndas ensamt eller tillsammans med andra data eftersom de samlats in
for andamal som inte kraver lika stor noggrannhet. Exempel pa det ar uppgifter
om snava kurvor eller platser med dalig sikt som kraver en tillrackligt exakt GIS-
linje for att bedéma svangradie eller stoppsikt.

3.3 Vad tar vi med till ndsta steg?

En slutsats fran genomgangen av datatillganglighet ar att manga data finns
tillgangliga som 6ppna data vilket ar en stor fordel och att fler data borde samlas
in och tillgéngliggoras via NVDB till exempel cykelbanebredd och fler lokala
trafikforeskrifter

Till n&sta analyssteg dér tar vi granskar olika riskutformningars utbredning och
kombinerar sedan kombinerar med cyklisternas exponering tar vi med tre
uppgifter som &r latta att fa tag i och samtidigt relevanta:

» Végar dar cyklister ar separerade fran motortrafiken samt skyltad
hastighet dar det ar blandtrafik,

» Korsningsutformningar forenklat till tre nivaer: réd, gul, gron via
Trafikverkets trafiksakerhetsklassning

» Belysning

Dessa tre valdes eftersom dessa datauppgifter var latt tillgdngliga och att data
uppgifterna beddmdes som mest kompletta. Samtidigt ar korsningspunkter och
cykling i blandtrafik bland de miljoer dar flest cyklister férolyckas.
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4. Databearbetning och avgransning

| detta kapitel beskrivs de cykelresor som anvénds i analysen for att sammanstalla
cyklisternas anvandning av olika strak sa att de mest trafikerade riskutformningar
identifieras. Har beskrivs ocksa hur cykelresorna samlats in och vilka cyklisterna
ar. Mer information om datainsamlingen finns beskrivet i rapporten Bike data -
Crowd sourced Big Data for cykling-Slutrapport. Koordinater for platser dar
cyklister skadats togs ocksa ut fran Transportstyrelsens STRADA databas for att
relatera till cykelfloden

4.1 Cykelresor i Goteborg fran Bikedataprojektet

Totalt rekryterades 861 personer till Bikedata undersékningen under hdsten
2018. 82 procent av deltagarna anvande appen TravelVu (708 personer), 16
procent anvénde Strava och 2 procent deltog via appen Moves. | Denna
undersokning anvénds bara cykelresor insamlade med appen TravelVu.

Hur blev de rekryterade?

Generellt var rekryteringen via tidningar och Facebook den mest effektiva.
Knappt 30 procent av deltagarna som anvénde TravelVVu uppgav i enkéten
att de blev rekryterade via artiklar i tidningar och drygt 20 procent via
Facebook. Né&stan 40 procent av alla deltagare som anvénde Strava fick veta
om studien via Facebook. Vanliga svar under alternativet Annat’ var via
kollegor, sldkt eller vanner som beréattade om studien, se Figur 4-1.

. H Tidning (Vart Goteborg, Goteborg Direkt, Metra)
Rekrytering per app - andelar TR e e

W Facebook (exempelvis facebookgruppen Cykla i

100% Giteborg)
W Annat
90% 18% 18%
- 29% W inget svar
al%
70% 18% W Ute pa stan i Goteborg
60% 24% 38% Goteborg Stads intranat
50% Cykelvanlig arbetsplats
40% nformation pd min pakethallare
30%

Goteborg Stads hemsida

20%
B Cykelklubb

Universitetet

0% —

TRavelVU Strava Moves B Cykelframjandet

Figur 4-1  Andel av deltagare som rekryterades via olika rekryteringskanaler, indelad per app. Ntravevu
= 708, Nstrava = 136, Nyoves = 17.
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4.2 Geografisk avgransning av studien
For att minska datamangderna har en geografisk avgransning gjorts till centrala

Goteborg se Figur 4-2.

Figur 4-2 Geografisk avgransning av omrédet i Goteborgs stad. Kartan visar &ven cykelvagarna i omradet.

4.3 Beskrivning av cyklisterna och cykelresorna

Inom det avgransade omradet har 10 460 resor rapporterats in till Bikedata
studien under undersokningsperioden. Totalt i hela undersdkningen har 18 343

resor inrapporterats.

Konsfordelningen bland cyklisterna ar 50 procent kvinnor och 49 procent man
(1% har ej uppgett kon), bade i vart avgransade omrade och for samtliga resor.
Aldersfordelningen i vért urval &r ocks& representativ for den storre
undersokningen. Den enda markbara skillnaden ar att det &r en nagot storre andel
yngre som cyklar i centrala Goteborg, se Tabell 4-1.

Tabell 4-1 Aldersfordelning i urvalet samt i Bikedata-underskningen

Alder/Kén Fordelning avgransat Fordelning totalt alla
omrade cykelresor i Bikedata

<20 ar 0% 0%

20-29 ar 13% 10%

30-39 ar 30% 29%

40-49 ar 31% 33%

50-59 ar 19% 20%

>= 60 ar 7% 8%
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Kvinnor 50% 50%
Man 49% 49%
Reslangd

Snittlangden per cykelresa for alla resor i Goteborg insamlade i Bikedata-
projektet var 3,8 km och resor som bara gar inom det avgransade omradet &r
snittet 2,6 km per resa. Vid resor som delvis eller helt gar genom det utvalda
omradet ar snittet per resa 4,1 km, se Figur 4-3.

Genomsnittlig reslangd
Perapp

km
I
o O 3 fRJ

Moves RV 2017

s Ly

3 pa

Th= A 7 Cfr
Ra ehfL Stra

o

Figur 4-3 Jamforelse mellan olika appar och Géteborgs resvaneundersokning fran 2017.

4.4 Uttag fran STRADA databasen

Ett uttag av cyklister skadade i trafiken i Goteborg gjordes fran
Transportstyrelsens skadedatabas STRADA for perioden maj 2014 till maj 2018.
Platser dar cyklister skadats mattligt och mer allvarligt (ISS>3) togs ut. Av de
351 olyckorna var 320 av mattlig allvarlighetsgrad. Olyckorna var inrapporterade
till polis och /eller sjukvarden.
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5. Resultat och analys

| detta kapitel redovisas resultatet av karteringen och utbredningen av de tre
riskutformningar som beskrivits i kapitel 3 for ett avgransat omrade i centrala
Goteborg samt de cykelresor som beskrivits i kapitel 4. Exponeringen for de tre
riskfaktorerna for 100 slumpmassigt valda cykelresor redovisas. Forekomsten av
olika riskutformningar langs med cyklisternas fardvagar analyserades genom
visuell analys och matning och rdkning i kartan eftersom en valid metod for
kartmatchning saknades.

5.1 Riskutformningar for cyklister i Goteborg

Strackor i blandtrafik

| Goteborg finns det 779 km cykelvag och 190 km bilnat med en hastighet pa 30
km/h eller lagre. Det gor att det finns 969 km cykelvanligt nat i Goteborg, vilket
utgér 24 procent av det totala vagnatet (bilndt med alla hastigheter plus
cykelnatet). Enbart cykelnétet i Goteborg utgor 20 procent av det totala vagnétet.

| vart avgransade omrade finns det 235 km cykelvag och 42 km bilnat med en
hastighet pa 30 km/h eller mindre. Det gor att det finns 277 km cykelvénlig
cykelinfrastruktur. Det utgor 27 procent av det totala végnatet (bilndt med alla
hastigheter plus cykelnatet). Enbart cykelnéatet i vart avgransade omrade utgor 23
procent av det totala végnatet.

Farliga korsningar

Totalt i Goteborg kommun finns 3974 passager for cykel, och 2070 &ar inom vart
avgransade omrade. Trafiksakerhetsklassning kan ses i Tabell 5-1 .

Tabell 5-1 Sakerhetsklassade GCM-passager i Goteborg. R6da passager anses vara trafikfarliga.
Kalla: Trafikverkets gis-data

Trafiksakerhetsklassning Goteborg kommun Avgransade omradet

Gron 37% 42%
Gul 10% 8%
Raéd 53% 51%

Saknad belysning

Totalt i Goteborg kommun saknar 48 km cykelvdg belysning, av det totala
cykelnatets langd pa 779 km (6 procent). | vart avgransade omrade &r det 16 km
vilket motsvarar 7 procent av cykelvégnatet som ar obelyst.
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5.2 Visuell analys av cyklistfardvagar och séakra vagstrackor

En heatmap 6ver antal cykelresor fran Bikedata har tagits fram for att se vilka
strdk som &r mest trafikerade. De maérkroda fargerna har flest antal cykelresor,
och analysen visar att flest resor sker i centrala Goteborg.

For att undersdka cyklisternas riskexponering gjordes en analys dver cyklisternas
fardvégar i kombination med riskklassad cykelinfrastruktur. Analysen visar att
det finns partier dar det &r hogt flode av cyklister och att cykelinfrastruktur
saknas., vilket innebdr att cyklisterna hénvisas till cykling i blandtrafik. Generellt
ar hastighetsgransen 50 km/h i centrala Goteborg, vilket innebér stor risk for
cyklister. Strak som saknar cykelinfrastruktur, har en hastighetsgrans pa 40 km/h
eller mer samt dér det &r ett stort flode av cyklister har identifierats, se Figur 5-1

flode av cyklister, det saknas cykel-
infrastruktur och hastighetsgransen
dr over 40 km/h

N

eckenforklaring
Hastighetsgrins
— 40

Identifierade strak dér det dr stort

\
A flsde av cyklister, det saknas cykel-
0 “‘l infrastruktur och hastighetsgrinsen

. ar 6ver 40 km/h

=~ \.;

Teckenforklaring
$ Hastighetsgrians \

~— 50

o = Cykelvidgar .,

Figur 5-1 heatmap 6ver antal cykelresor, cykelinfrastruktur och hastighetsgréanser for att identifiera strak
dar det &r ett stort flode av cyklister, cykelinfrastruktur saknas och hastighetsgransen ar minst
40 km/h

Analysen pekar ut sex vagstrackor i centrala GoOteborg dar ett storre antal

cyklister hanvisas till blandtrafik med en hastighet pa 50 km/h. Dessa strackor

bor enligt metoden prioriteras for atgard ur ett trafiksékerhetsperspektiv.
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5.3 Visuell analys av cyklistfardvagar och sakra GCM-passager

| Figur 5-2 har Trafikverkets data 6ver sékerhetsklassade GCM-passager anvants
for att identifiera passager med hog risk for cyklister. Dataprodukten innehaller
en sakerhetsklassning av GCM-passage, farthinder, cirkulationsplats samt aven
hastighetsgrans och funktionell végklass som inkluderas i beddmningen.
Klassificeringen &r 3-gradig och kan ha vardena gron, gul eller rod. De passager
som har Klassificerats som grona eller gula anses vara sékra passager. FoOr
detaljerad beskrivning av Trafikverkets metod for identifiering av sakerhetsklass,
se Bilaga 1.

Manga av de passager som klassificeras som trafikfarliga (réda passager) &r
belégna déar det &r stort flode av cyklister. De flesta &r i de allra centralaste delarna
av staden se Figur 5-2. Dessa korsningar bor prioriteras for atgard utifran ett
trafiksakerhetsperspektiv

Teckenforklaring
YSiikerhetsklassade GCM-passager
Klassning

o Gron
o Gul

. )
» o ° ¥ /4 e . ° fute
: f". t < )'\/\ i 2 ® .Rad
‘/_Ll*_| -] "
T T " e NI | e

Figur 5-2 Heatmap p& antal cykelresor fran Bikedata tillsammans med Sakerhetsklassade GCM-
korsningar fran Trafikverket. Roda korsningar betecknas som trafikfarliga.

5.4 Visuell analys av cyklistfardvagar och bristande belysning

En relativt liten del av det cykelbara natet i Goteborg saknar belysning, baserat
pa uppgifter i NVDB. De fem omraden som saknar belysning ar alla cykelvéagar
separerade fran motortrafik. Flera av straken har flodesnivaer beskrivna i gul farg
vilket gor att de bor prioriteras hogt i ett belysningsprogram
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Figur 5-3 Heatmap 6ver antal cykelresor samt strackor av cykelinfrastrukturen som saknar belysning i
centrala Géteborg.

5.5 Alternativatrafiksakerhetsstrategier prioritera huvudnat eller
STRADA-hotspots

En mojlig trafiksdkerhetsstrategi ar att forst peka ut ett prioriterat nat i en eller
fler nivaer och sedan inventera och atgarda trafiksakerhetsbrister pa de mest
prioriterade straken. | Géteborg finns ett pendlingsnat som ar den hogsta nivan
samt ett 6vergripande nat och ett lokalnat med lagre prioritet. Som framgar av
Figur 5-4 tacker de svarta linjerna som motsvarar pendlingscykelstrak ganska vl
in de mesta cyklade straken i roda respektive gula farger. Nagra platser med
manga cyklister ticks dock inte in av pendelcyklingsstrak. Om
trafiksakerhetsatgarderna utgick fran det prioriterade natet skulle dessa platser fa
lagre prioritet och riskutformningar dar manga cyklar inte atgardas.
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Identifierade strék dar det &r
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Figur 5-4 Pendlingscykelstrak i Géteborg i relation samt heatmap med cykelfldden. Rutor visar exempel
pa omraden med mycket cykeltrafik som missats om atgéarder bara vidtas for utpekade
pendelstrak

| kartan nedan redovisas var flest cyklister cyklar askadliggjort som en heatmap.

| kartan finns ocksa koordinater for platser dar cyklister skadats och som

rapporterats in till STRADA. Skador som inkluderas ar alla skador dar cykel har
varit inblandad, bade singelolyckor och med motorfordon, fotgangare och andra
cyklar med mattliga skador eller varre (ISS >3). Totalt har 322 olyckor med
skadade registrerats. De flesta ar med mattlig allvarlighetsgrad, 292 stycken.

Antalet allvarliga skador ar 29 och det har endast skett en dédsolycka. De flesta

skadorna, 252 stycken, kommer av singelolyckor med cykel.

Manga av olyckorna har skett i korsningar dar det fardas manga cyklister. En
mindre del av platser skulle troligtvis fangats in via en hotspot-analys men
langtifran alla platser. En del olyckor har med platsen att géra andra inte vilket
gor att strategin med att utga fran skedda olyckor inte &r optimal.
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Figur 5-5 Heatmap over antal cykelresor fran Bikedata och antal skadeplatser fran STRADA (Skador
inrapporterade 2014-april 2018) Pendlingscykelnatet for Géteborg &r markerat i svart.

5.6 Cyklisters exponering for olika riskutformning

Ett slumpmassigt urval av cykelresor fran de ca 10000 st i Bikedata som
passerade det utvalda omradet gjordes. Cykelresor som hade en kortare stracka
an 100 meter inom det utvalda omradet togs inte med i urvalet som vi sedan
slumpade fran. Slumpgeneratorn i Excel anvandes for att slumpa fram 100 resor
utifran det unika numret pa deras resa. De 100 resorna analyserades sedan var
for sig i relation till vilken exponering de fick for trafikfarliga strackor,
trafikfarliga korsningar och bristande belysning. For att forsta om cyklisternas
exponering kunde beror pa att de undvek vissa farliga omraden undersoktes aven
genhetskvoten for resorna inom det utvalda omradet.

Fordelningen av de 100 utvalda resorna var 45 procent kvinnor, 54 procent mén
och 1% okant kon, samt med en aldersfordelning inom intervallet 20 till Gver 60
ar. Varje resa med dess attribut se Bilaga 1: Metodbeskrivning Sékerhetsklassade
GCM-passager.

| snitt skedde 68 procent av cyklistens resa inom det avgransade omradet. 18
procent av resan cyklades i blandtrafik med en skyltad hastighet pa 40 km/h eller
mer. Under sin rutt passerar cyklisterna i urvalet i snitt en GCM-passage var
tvahundrade cyklade meter (210), och de rakar ut for en trafikfarlig passage (rod)
ungefar var fyrahundrade meter (409). Generellt ar de bra belysning pa
cykelvagarna, endast korta strackor saknar belysning.

Cyklisterna har oftast foljt den kortaste rutten. Genhetskvoten, den faktiskt
cyklade strackan jamfort med fagelvagen, visar ocksa pa detta da den &ar 1,2
igenom snitt dvs 20 procents langre vag an fagelvéagen, se Figur 5-6. Dock har
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vissa individer tagit omvéagar vilket kan bero pa barriarer som Gota alv men kan
ocksa beror pa radsla for att cykla pa en viss vag.

Genhetskvot
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Figur 5-6 Genhetskvot for de undersokta cykelresorna samt en trendlinje fér genomsnittlig genhetskvot
motsvarande en omvag pa i genomsnitt ca 20%.
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6. Diskussion och slutsatser

6.1 Diskussion

Syftet med projektet vara att ta fram en metod for att identifiera de platser som
forst ska atgardas ur ett trafiksakerhetsperspektiv. En forsta version av en metod
har tagits fram och testats men arbete aterstar och den behover utvecklas vidare.
Metoden, resultatet och fortsatt utveckling diskuteras nedan.

Prioriteringsmetoden fungerar bra

En prelimindr metod for att identifiera riskutformningar och cyklisters
exponering har utvecklats. Metoden bygger pa att data om kéanda
riskutformningar kopplade till infrastruktur for cykling i blandtrafik och pa
separerade cykelbanor tas fram i GIS format. Det ger en bruttolista med punkter
som behover atgardas ur ett trafiksdkerhetsperspektiv. Nasta steg i metoden &r
att prioritera mellan olika platser och atgéarda de platser dar flesta cyklar vilket
hamtas fran en GPS-baserad resvaneundersokning eller liknande.
Undersokningen bor vara representativ sa att en ungefarlig bild av cykeltrafikens
fordelning fas.

Metoden ser ut att fungera i stort. Ett antal korsningar och strackor som &r
riskutformningar och samtidigt har manga cykelresor kunde identifieras. Aven
tva alternativa prioriteringsmetoder har utvéarderats 6versiktligt men bedéms ge
ett sdmre utfall. 1 metoden har vi endast lagt in data for tre typer av
riskutformningar och analyserat utbudet pa ett begransat geografiskt omrade men
metoden kan ganska latt utokas till fler riskutformningar och stérre geografiska
omraden. For en kommun finns det fler aspekter an trafiksakerhet att ta hansyn
till men malkonflikterna med andra omraden torde vara ganska sma eftersom
atgarderna framst beror ytor i trafiksystemet och att trafiksakerhetsaspekten
redan ar prioriterad i kommunernas officiella policy. Riskutformningarna har inte
graderats utifran hur farliga de &r i relation till andra. Detta hade kravt mer
resurser och samtidigt beror skadegraden till stor del ocksa pa vem som skadas.
Aldre far ofta mer allvarliga skador an yngre, allt annat lika.

En valid metod for kartmatchning behéver tas fram

En viktig del av metoden &r att kunna koppla ihop cyklisterna och deras resor via
ett GPS-spar med olika riskutformningar som finns i olika punkt- eller linjelager
I GIS. For att kunna koppla samman de olika dataformaten och analysera mer
exakt vilka platser som ska prioriteras och se vem som exponeras for vad behdver
det tva dataseten kopplas ihop i GIS via en kartmatchning. Detta har inte
genomforts i projektet eftersom de tillgdngliga verktygen och metoderna for att
gora det inte beddmdes inte som tillrackligt tillforlitliga och valida. Projektets
budget har inte heller haft utrymme for en egen utveckling av kartmatchning
anpassad till projektet.
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For att andd utnyttja de stora antalet cykelresor har vi valt att redovisa
riskutformningarna for stracka och korsning pa kartor med sa kallade heatmaps
Over antal cykelresor. Det ger en mojlighet att visuellt analysera kopplingen
mellan data och vilka riskutformningar som beror storst antal cyklister.

Data finns tillgangligt for manga riskutformningar

Ett stort antal riskutformningar i vagmiljoer togs fram baserat pa forskning och
cyklisters olyckor och kollisioner. Manga riskutformningar finns kartlagda som
oppna data pa nationell eller lokal niva men i slutandan har dock bara tre
riskutformningar analyserats i exponeringsanalysen. Det beror pa flera saker,
dels att vi ville minska mangden data, dels att alla 6nskade data inte fanns enkelt
tillgangliga, for hela omradet och i ratt format. Manga insamlade datamangder
var ocksa ofullstandiga med bara en liten del av férekomsterna inrapporterade i
NVDB. Genom att undersoka korsningar och separering fran motortrafik samt
belysning far vi dock mojlighet att testa metoden med nagra av de viktigaste
riskutformningarna.

Forekomsten av riskutformningar varierar

Utbudet av infrastruktur for cykling i Goteborg undersoktes for stracka och
korsning. Utbudet bestar till storsta delen, ca 76 procent, av infrastruktur i
blandtrafik dar hastigheten ar hogre &n 30 km/h och dérmed inte lamplig for
blandtrafik med oskyddade trafikanter enligt Nollvisionen (Tingvall och
Haworth 1999). Av de resterande 24 procenten som har acceptabel risk var den
storsta delen biltrafikseparerad cykelinfrastruktur och en mindre del blandtrafik
i 30 km/h.

Andelen 30-strackor varierar antagligen mellan kommuner i landet utifran hur
man implementerat “Riitt fart i staden”. Vissa kommuner har manga strackor med
30 andra har fa. For riskutformningen strackor i blandtrafik finns ingen nationell
trafiksakerhetsindikator att jamfora med.

Den andra riskutformningen som undersoktes var sékra GCM-passager. Utbudet
av sékra korsningar var att knappt hélften, 47 procent, av GCM-passagerna i
Goteborg har en séker utformning. Det ar langt mycket battre 4n malnivan 35
procent for den nationella trafiksékerhetsindikatorn Sékra GCM-passager och
béattre an l&get i landet som 2019 var 28 procent sakra GCM-passager.

Utbudet av belysning pa cykelvdag ar gott och de flesta cykelstrackorna i
Goteborg ar belysta. Det finns troligtvis stora variationer mellan utbudet av
belyst cykelvég i tatort och utanfor tatort. FOr belysning saknas en nationell
trafiksakerhetindikator.

Cyklisters exponering

Eftersom kartmatchningsproblem forhindrade att alla tillgdngliga cykelresor
kunde anvandas gjordes istéllet en avgransad manuell kartmatchning for att
undersoka vilka miljoer och risker riktiga cyklister exponeras for. Ett avgrénsat
omrade i centrala Goteborg valdes ut liksom 100 slumpmaéssigt valda cykelresor
utifran de cirka 10 000 cykelresorna i Bikedata-projektet som passerat omradet.
Vi menar att det slumpméssiga forfarandet ger en tillrackligt bra bild av
exponeringen for en genomsnittlig cyklist. Det vi dock inte kan redovisa, till foljd
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av for fa data, ar hur exponeringen varierar mellan grupper av cyklister utifran
alder, kon och bostadsort vilket var en ursprunglig tanke

Var femte meter cyklas i blandtrafik med hoghastighet

Goteborgscyklisters exponering visade att igenomsnitt 18 procent av fardvagen
var i blandtrafik med hogre skyltade fordonshastigheter enligt NVDB &n 30
km/h. Det ar en mycket l&gre siffra &n det genomsnittliga utbudet av infrastruktur
som till 76 procent bestar av riskabel blandtrafik. Cyklisterna verkar aktivt valja
den sékra cykelinfrastrukturen trots att utbudet mest bestar av osakra véagar. Detta
verkar inte leda till sdrskilt stora omvégar for de analyserade cykelresorna,
genhetskvoten, 1ag i genomsnitt pa 1,2 dvs 20 procent omvag vilket betecknas
som god kvalitet enligt planeringshandboken TRAST (Trafikverket och SKL
2015). Det ger kanske en indikation att cykelnétet & sammanh&ngande och
nagorlunda jamnt fordelat 6ver Goteborg.

Uppgifterna géller for centrala Goteborg och kan inte generaliseras for hela
Goteborg eller andra tatorter eftersom utbudet av 30-vdgar och cykelvagar
varierar stort mellan olika orter. Som jamfdrelse kan ndmnas en liknande studie
av 54 cyklister i Stockholms sddra fororter dar exponeringen for blandtrafik i 50
km/h endast uppgick till 6 procent av den cyklade stréckan (Stigell 2012).

Att cykla pa biltrafikseparerad cykelbana har i analysen ovan kategoriserats som
sakert. Detta ar inte otvetydigt sa utan det bygger pa att data saknas eller inte
analyserats for manga riskutformningar pa sjalva cykelbanan. En stor del av
cyklisters olyckor sker pa cykelbanor. Data saknades till exempel om
riskutformningar som bredd pa cykelbana och separering fran fotgangare samt
om det forekommer skarpa kurvor, branta backar och fasta foremal i och nara
cykelbanan. 1 en fullstandig analys behdver dven de motortrafikseparerade
cykelbanorna analyseras mer i detalj for att far en riktig bild av riskexponeringen
men det har inte varit mojligt i detta projekt.

Cyklisterna passerar igenom tva farliga korsningar per kilometer

Analysen av Goteborgscyklisternas exponering for farliga korsningar visar att en
vanlig cykelresa pa nagra kilometer utsatter cyklister for cirka 6-7 farliga
korsningar och annu fler korsningar med lagre risk. Hélften av Géteborgs GCM-
passager aterstar att atgarda och att det inte alltid & de mest genomcyklade
korsningarna som atgardats hittills. Det kan bero pa att cyklisterna bara ar en
trafikantgrupp bland manga som passerar i korsningarna och att det kan finnas
andra trafikantgrupper som prioriteras hogre till exempel bussar i linjetrafik. Har
kan metoden bidra till att ge underlag for trafiksékerhetsarbetet och ddrmed gora
avvéagningarna battre balanserade.

Jamfort med andra undersokningar star sig Goteborg val. Nar de regionala
cykelstraken i Stockholms lan inventerades noterade konsulterna fran Sweco att
cyklister pa de regionala cykelstraken i genomsnitt passerade genom 4,9 passager
per kilometer som inte utformats enligt de féreslagna utformningsprinciperna
vilka till stor del motsvarar Trafikverkets kriterier for sdkra GCM-passager som
anvénts i detta arbete (Trafikverket et al 2014). Goteborg hade som jamforelse
2-3 farliga passager per kilometer.
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6.2 Slutsatser

Syftet med projektet vara att ta fram en metod for att identifiera de platser som
forst ska atgardas ur ett trafiksakerhetsperspektiv. Detta har skett genom att
datakallor om riskutformningar undersokts och att GIS-data for riskutformningar
sammanfogats i en karta med ca 10 000 cykelféardvdgar. Genom metoden kan
platser med riskutformningar och manga cykelresor identifieras och atgardas.
Det ger en systematisk metod for att minska cykelolyckorna i en kommun.

» Den foreslagna metoden fungerar bra for prioritering av atgarder redan i
sin prelimin&ra form.

» Metoden behdver utvecklas med kartmatchningsverktyg for att fungera i
storre skala och for fler riskutformningar.

» Data Over fler riskutformningar behdver géras mer tillgangligt via 6ppna
data, i NVDB och liknande.

» Kommuner behdver rapportera in fler riskutformningar till NVDB.

» Cykelfléden insamlade via crowdsourcing, via resvane-appar som
TravelVu, matstationer eller modellering &ar viktiga underlag for att
prioritera atgarder som minskar cyklisters exponering mest.

» Cyklister exponeras for manga riskutformningar. Att minska
exponeringen ar viktigt for Nollvisionens mal om férre skadade och doda.

6.3 Rekommendationer

Kommuner bor inventera vagnatet och ta fram uppgifter om bredd, separering
och uppgifter om fasta hinder och lagga in i NVDB. Kommuner bor uppmuntras
att aven lagga ut 6ppna data dver riskutformningar som ej finns i NVDB for att
mojliggéra  skrivbordsinventeringar av  riskutformningar ~ dven  for
trafiksdkerhetsorganisationer och konsulter.

Kommuner rekommenderas att testa olika metoder att inventera cykelnétet och
samla in data till exempel att samla in uppgifter om farliga utformningar via
felanmélan och kampanjer kopplade till felanmélan. Stockholm stad hade en
kampanj under 2011 "bort med kanten” ddr cyklister anmélde farliga kantstenar
i cykelbanor i form av en tavling. Ytterligare en insamlingsmetod &r att
laserskanna stadsmiljoerna for att ytterligare forenkla mojligheten till
inventering av fasta hinder.

For att fa fler kommuner och andra vaghallare att rapportera in riskutformningar
foreslas en cykelsakerhetscertifiering av kartdata for kommuner liknande den
blaljuscertifieringen av kartdata som kommuner kan delta i. Detta for att
stimulera till att l&gga in uppgifter i NVDB. Trafiksdkerhetsnytta

| denna studie har vi tagit fram ett utkast till och applicerat en metod for att
systematiskt skrivbordsinventera cykelinfrastrukturen i ett tatortsomrade baserat
pa riskfaktorer som vi hamtat fran en litteratursokning av forskning inom
omradet.

6 https://smartstad.stockholm/2018/06/07/har-ar-gatuvy-trafikkontorets-jattedatabas-med-laserskannade-3d-
modeller-av-hela-stockholms-gaturum/
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Vi har undersokt tillganglighet och kvalitet pa de datakéllor som kréavs for en
analys och visat utbredningen och férekomsten av olika riskkonstruktioner i
cykelmiljon i Goteborg.

Vi har slutligen visat pa hur man med hjalp av geografiskt baserade resvanedata
fran appen TravelVu kan prioritera s att man atgardar de farligaste
utformningarna pa platser med flest cyklister.

Genom ett systematiskt trafiksékerhetsarbete for i detta fall cyklister kan man
minska risken for cyklister pa ett systematiskt och kostnadseffektivt satt dar man
atgardar de farligaste utformningarna pa de mest frekventerade cykelvéagarna
istallet for att atgarda platser dar flest olyckor redan skett.

6.4 Fortsatt arbete

Metodiken for att matcha stora mangder insamlade GPS-spar med GIS data
behover utvecklas och géras mer effektiv genom automatisering. Med en béttre
kartmatchning kan storre mangder data analyseras till en lagre kostnad och
analysen kan aven forfinas och delas upp utifran kon, alder och postnummer dar
cyklisten bor.
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Bilagor

Bilaga 1. Metodbeskrivning Sakerhetsklassade
passager

Syftet med att sékerhetsklassificera GCM-passager ar att kunna ange
nyckeltal for utvecklingen av GCM-passager pa kommun- och riksniva.
Dataprodukten innehaller en sékerhetsklassning av dataprodukten GCM-
passage, farthinder, cirkulationsplats samt dven hastighetsgrans och
funktionell vagklass som inkluderas i bedémningen. Klassificeringen ar 3-
gradig och kan ha vardena gron, gul eller réd. De passager som har
klassificerats som grona eller gula anses vara sékra passager.

Fem passagetyper:

1 - planskild passage Gverfart

2 - planskild passage underfart

3 - overgangsstalle och/eller cykeldverfart i plan

4 - signalreglerat 6vergangsstalle och/eller signalreglerad cykel6verfart i
plan

5 - annan ordnad passage i plan

Farthindertyper

1 - avsmalning till ett korfalt

2 - gupp (cirkulart gupp eller gupp med ramp utan gcm-passage)
3 - sidofdrskjutning — avsmalning

4 - sidoforskjutning — refug

5 - vaghala

6 - vagkudde

7 - forhojd genomgaende gcm-passage

8 - forhojd korsning

9 - dvrigt farthinder

Forenklad beskrivning av kriterierna for klassificering.

Grén om:
1. Passagetyp =1, 2
2. Passagetyp = 3-5 och inom 15 m fran farthindertyp = 2, 5-8
3. Passagetyp = 3-5 och max 30 km/h och inom 15 m fran
farthindertyp = 1,3,4,9

GCM-
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Gul om:

4. Passagetyp = 3-5 och max 30 km/h och mer an 15 m fran
farthinder

5. Passagetyp = 4 och 40 km/h

6. Passagetyp = 3, 5 och 40 km/h och inom 15 m fran farthindertyp =
1,349

7. Passagetyp = 3-5 och inom 15 m fran cirkulationsplats R6d om
inget av villkoren 1-7 &r uppfylit.

Detaljerad beskrivning av kriterierna for klassificering

Gron:

Alla GCM-passager med Passagetyp 1-2 eller alla GCM-passager i plan dar
85-percentilen skattas till max 30 km/tim.

| avsaknad av hastighetsmatningar (Nedan foljer typer av GCM-passager
som antas fa ner hastigheten till att 85-percentilen max kor 30 km/tim):

Gul:

a) Alla GCM-passager med Passagetyp 3 och 5 som ligger inom 10
meter fran vajningsplikt eller stopplikt (i fardriktningen).

b) Alla GCM-passager med Passagetyp 3-5 som ligger inom ett
avstand pa max 10 meter fore och 25 meter efter Farthinder typ 2
samt typ 5-8. Farthindret maste ligga i fardriktningen (se Lage,
vardemangd 1-3).

c) Alla GCM-passager med Passagetyp 3-5 som ligger pa en 30-
stracka inom ett avstand pa max 10 meter fére och 25 meter efter
Farthinder typ 1, 3, 4 samt 9. Farthindret maste ligga i
fardriktningen.

Alla GCM-passager i plan dér 85-percentilen skattas till max 40 km/tim.
| avsaknad av hastighetsmatningar (Nedan foljer typer av GCM-passager
som antas fa ner hastigheten till att 85-percentilen blir max 40 km/tim):

R&d:

a) Alla GCM-passager pa 30-strackor som inte raknas som Gron
passage enligt punkt 2 a-c, ovan.

b) Alla GCM-passager med Passagetyp 4 pa 40-strackor som inte
réknas som Gron passage enligt punkt 2 a-c, ovan.

c) Alla GCM-passager med Passagetyp 3 och 5 som ligger pé en 40-
stracka inom ett avstand pa max 10 meter fére och 25 meter efter
Farthinder typ 1, 3, 4 samt 9. Farthindret maste ligga i
fardriktningen.

d) Alla GCM-passager som inom 20 meter fore eller efter
cirkulationsplats.

Alla GCM-passager i plan som inte rdknas som Gron eller Gul passage
enligt punkterna ovan.
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Bilaga 2: Tabell slumpmassigt utvalda resor

Cyklisterna Lingd pa resan Blandtrafik Sédkerhetsklassade GCM-passager Belysning Genhet

Ursprung Snitt

lig 1dngd Langd inom Andel  [Meter i Totalt Snitt antal  totalt

pa hela avgriansade inom blandtrafik Andel i antal trafikfarliga antal Meter utan [Genhet (meter
Kén Alder resan omradet omradet |(>40km/h) blandtrafik(Grén Gul R&d belysning fagelvag) Genhetskvot|
Kvinna 30-39 ar 500 467 93% 467 100% o o 2 2 234 234 o 404 1,2]
Kvinna 30-39 ar 7 200 3915 54% 250 6% 18 5 8 31 489 126, 113 3410 1,1
Kvinna 50-59 ar 3484 3248 93% 908 28% 4 3 4 11 812 295 ¢} 2423 1,3
Kvinna 50-59 &r 7 491 6 655 89% 1517 23% 7 o 18 25 370 266 ¢} 4735 1,4
Kvinna 50-59 ar 6631 6304 95% 780 12%| 10 0 18 28 350 225 200 5250 1,2]
Man  30-39 ar 8275 3685 45% 450 12%) 6 6 8 20 461 184 670 3258 1,1
Kvinna 30-39 ar 8385 4610 55% 2110 46%| 9 2 6 17 768 271 o 3 890 1,2
Kvinna 40-49 ar 2166 1943 90% 86 4% 2 o 6 8 324 243 413 1830 1,1
Man  30-39 ar 6281 4792 76% 246 5%) 2 2 3 7 1597 685 250 3940 1,2
Man  40-49 ar 5139 4946 96% 807 6% 10 0 12 22 412 225 500 3 740 1,3
Man  40-49 ar 4222 4027 95% 1008 25% 6 0 12 18 336 224 o 3590 1,1
Man  20-29 ar 1961 1410 72% o 0% 3 o o 3 470, 112 1357 1,0
Man  40-49 ar 10792 7 846 73% 3058 39%| 13 2 8 23 981 341 o 6 007 1,3
Kvinna 50-59 &r 896 677 76% o 0% 2 o 2 4 339 169 ¢} 677 1,0
Man  30-39 ar 5908 2163 37% 470 22% 4 a 6 14 361 155 o 1960 1,1
Man  30-39 ar 9935 6270 63% 862 14%| 15 o 23 38 273 165 270 4986 1,3]
Man  40-49 ar| 13179 4788 36% 722 15%) 9 1 2 12 2394 399 o 3796 1,3]
Man  30-39 ar 2 600 2374 91% 1500 63% 4 o 7 11 339 216 o 1720 1,4
Kvinna 50-59 &r 7 289 6072 83% 486 8% 13 1 11 25 552 243 486 5275 1,2]
Man  30-39 ar 1510 1222 81% 520 43% 1 2 2 5 611 244, o 987 1,2
Man  30-39 ar 1566 1274 81% 520 41%| 1 2 2 5 637 255 o 935 1,4
Kvinna 50-59 ar| 10 735 7 059 66% 2036 29%| 14 1 3 18 2353 392 680 6235 1,1
Man  40-49 ar 3 600 2427 67% 1288 53% 1 2 1 a 2427 607, o 2070 1,2]
Kvinna 30-39 ar 583 346 59% 200 58% o o 2 2 173 173 35 336 1,0
Man  40-49 ar 8 000 6438 80% 520 8% 14 2 13 29 495 222 610 5033 1,3]
Kvinna 30-39 &r| 11284 9151 81% 834 9%| 19 9 19 47 482 195 926 7 549 1,2]
Man  30-39 ar 2116 1882 89% 661 35%) 6 1 3 10 627 188! o 1704 1,1
Kvinna >= 60 &r 2 449 2201 90% 160 7%| 3 o 6 9 367 245 [¢] 2 096 1,1
Man  50-59 ar 800 559 70% 120 21% 4 o0 2 6 280 93 o 522 1,1
Man  50-59 ar 9343 9129 98% 1245 14%| 10 0 31 41 294 223 o 7 086 1,3]
Kvinna 30-39 ar 2651 973 37% 645 66%) 1 o 10 11 97 88 o 749 1,3
Kvinna 40-49 ar 2 109 1878 89% 35 2% o o 6 6 313 313 500 1760 1,1
Kvinna 30-39 ar 3501 9208 26% 128 14% 4 o 3 7 303 130 o 830 1,1
Man  20-29 ar 5787 5 040 87% o 0% 5 o 16 21 315 240 o 4063 1,2]
Man  50-59 ar 9 409 8 880 94% 1956 22% 8 o 29 37 306 240 ¢} 6811 1,3]
Man  30-39 ar 3461 2368 68% 344 15%) 3 3 9 15 263 158 60 1987 1,2
Man  40-49 ar 8292 4990 60% 258 5% 14 0 25 39 200 128 [¢} 4244 1,2]
Man  >= 60 &r 1900 1336 70% 835 63% o o 5 5 267 267, o 1170 1,1
Man  30-39 ar 3670 2 070 56% 1541 74% 7 o 1 8 2070 259 ¢} 1878 1,1
Man  >=60 &r 4 200 3614 86% 918 25% 2 2 8 12 452 301 [¢] 2943 1,2
Kvinna 20-29 ar 3172 2 660 84% 1980 74% 2 o 4 6 665 443 88 1834 1,5
Kvinna 40-49 ar 726 496 68% 240 48% 2 o 1 3 496 165 o 452 1,1
Kvinna 20-29 &r 1935 600 31% o 0% 1 o 1 2 600 300! o 600 1,0
Kvinna 40-49 ar 2300 1752 76% 50 3% 1 2 11 14 159 125 o 1647 1,1
Man  40-49 ar 2 300 2113 92% o 0% 8 a 1 13 2113 163 266 1868 1,1
Kvinna >= 60 &r 800 114 14% o 0% o o o o [¢] 114 1,0
Kvinna 50-59 ar 3822 2 080 54% 957 46%| 9 o 11 20 189 104 o 1750 1,2]
Kvinna 30-39 ar 6130 3117 51% o 0% a 2 5 11 623 283 o 2846 1,1
Man  40-49 ar 8 800 5703 65% 420 7%| 11 1 ¢} 12 475 890 4661 1,2
Man  30-39 ar 4467 2505 56% 250 10%| 15 2 1 28 228 89 o 2367 1,1
Man  >=60 &r 502 233 46% o 0% o o 1 1 233 233 o 216 1,1
Kvinna 40-49 ar 600 371 62% o 0% 5 [ o 5 74 o 371 1,0
Kvinna 30-39 ar 1036 426 41% o 0% o o 5 5 85 85 ¢} 354 1,2
Kvinna 30-39 ar 638 431 68% o 0% 2 o 1 3 431 144 o 380 1,1
Kvinna 40-49 ar 3635 440 12% o 0% 1 1 o 2 220 o 343 1,3]
Man  30-39 ar 855 534 62% 209 39% 1 ] 1 2 534 267, 52 408 1,3
Kvinna 50-59 &r 800 569 71% o 0% 5 o 1 6 569 95 ¢} 496 1,1
Man  30-39 ar 820 590 72% 488 83% 3 o 1 4 590 148 o 549 1,1
Man  20-29 ar 855 609 71% 609 100%) 1 [ 4 5 152 122 o 554 1,1
Man  50-59 ar 867 652 75% 125 19%) 2 o 3 5 217 130 o 621 1,0
Kvinna 40-49 &r 1886 654 35% 246 38% 1 o 1 2 654 327, o 592 1,1
Kvinna 30-39 ar 5533 9206 16% o 0% 2 o 6 8 151 113 490 702 1,3]
Kvinna 40-49 ar 1200 1030 86% o 0% o 2 3 5 343 206! 280 826 1,2
Man  30-39 ar 1346 1092 81% 698 64% a 2 o 6 182 o 768 1,4
Kvinna 40-49 ar 3 000 1179 39% 1094 93% 1 [ 1 2 1179 590! [¢} 1114 1,1
Man  30-39 ar 3021 1243 41% 573 6% o o 4 a 311 311 o 1210 1,0
Kvinna 20-29 ar 1638 1422 87% 512 36%) 5 o 2 7 711 203 ¢} 1103 1,3]
Man  30-39 ar 1669 1441 86% 355 25% 6 o0 2 8 721 180 o 1325 1,1
Man  30-39 ar 1696 1443 85% 1048 73% 7 o 2 9 722 160 o 1219 1,2]
Kvinna 30-39 ar 2137 1737 81% 285 16%) 1 o 7 8 248 217, o 1490 1,2
Kvinna 30-39 ar 5664 1747 31% 825 47%| 2 o 3 5 582 349 ¢} 1284 1,4
- >= 60 &r 5 608 1940 35% 422 22%| 10 1 7 18 277 108 [¢] 1814 1,1
Kvinna 40-49 ar 2551 2335 92% 195 8% 6 o 1 7 2335 334, o 1822 1,3]
Man  30-39 ar 4318 2363 55% 255 11%| 12 2 11 25 215 95 o 2239 1,1
Kvinna 40-49 ar 3274 2 490 76% 96 4% 2 [ 3 5 830 498, ¢} 2359 1,1
Kvinna 40-49 ar 6900 2491 36% o 0% 2 2 5 9 498 277 o 2423 1,0
Kvinna 30-39 ar 3277 2550 78% 80 3% 2 1 13 16 196 159, o 2178 1,2
Kvinna 40-49 ar( 10085 2819 28% 170 6%| 15 1 14 30 201 94, 468 2339 1,2|
Man  20-29 ar 3 700 2926 79% o 0% 3 o 10 13 293 225 o 2223 1,3]
Kvinna 50-59 ar 3732 2959 79% 550 19%) 7 1 8 16 370 185 o 2544 1,2]
Man  20-29 ar 3235 2993 93% 85 3% 16 4 4 24 748 125 460 2285 1,3
Man  40-49 ar 4727 3053 65% 565 19%| 11 o 17 28 180 109 o 2851 1,1
Man  50-59 ar 6303 3118 49% 1549 50% 4 3 7 14 445 223 o 2676 1,2]
Man  >=60 &r 4173 3288 79% 50 2%| 6 2 5 13 658 253 o 2913 1,1
Kvinna 50-59 ar 3702 3 600 97% 365 10%| 16 0 20 36 180 100 ¢} 3087 1,2
Man  50-59 ar 5 700 4207 74% 425 10%| 12 4 19 35 221 120 o 3735 1,1
Man  30-39 ar 6582 4394 67% 273 6%| 13 3 12 28 366 157 o 3762 1,2]
Man  50-59 ar 5610 4638 83% 173 4% 2 2 17 21 273 221 o 3788 1,2
Man  30-39 ar 5033 4801 95% 480 10%| 15 2 16 33 300 145 o 4230 1,1
Man  50-59 ar 5672 5304 94% 285 5%| 12 o 13 25 408 212 o 4422 1,2]
Man  30-39 ar 8105 5304 65% 691 13% 6 o 22 28 241 189 o 4349 1,2]
Man  50-59 ar 7771 5527 71% 325 6%| 9 o 8 17 691 325 450 5004 1,1
Kvinna 40-49 ar 6 096 5900 97% 1251 21% 9 2 12 23 492 257 o 4511 1,3]
Man  40-49 ar 6162 5961 97% 601 10%| 12 o 9 21 662 284 486 4166 1,4
Man  40-49 ar 6 359 6123 96% 601 10%| 12 [ 9 21 680 292 486 4166 1,5
Man  50-59 ar 8365 6293 75% 1630 26%| 10 O 2 12 3147 524, 922 4529 1,4
Man  30-39 ar 9 649 6378 66% o 0% 12 5 22 39 290 164 o 5352 1,2]
Kvinna 50-59 ar( 12 193 6949 57% 2 150 31%| 10 1 6 17 1158 409! o 3877 1,8
Kvinna 30-39 ar 8931 7 447 83% 672 9%| 23 o 19 42 392 177, 248 6064 1,2
Man  30-39 ar| 10242 7703 75% 1263 16%) 4 1 16 21 481 367, 457 6 608 1,2]
Totalt 461 205 315 680 68% 56 657 18%| 629 103 772 1504 409 210 11 038 259 616 1,2]




