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Kort sammanfattning 

Syftet med det här projektet har varit att identifiera tänkbara åtgärder för ökad säkerhet för oskyddade 

trafikanter i relation till byggtrafik. Trafikkontoret i Göteborg har initierat projektet då de under åren 

2016–2019 hade flera dödsfall till följd av sådana konflikter. Litteraturstudier, olycksanalyser och 

genomgång av styrdokument har gjorts för att beskriva nuläget och förbättringspotentialen inom olika 

områden. För att utvärdera olika tekniska lösningar har fältstudier genomförts i ett testområde längs 

Lindholmsallén och vid en byggutfart vid Universeum i Göteborg. Fältstudierna har omfattat manuella 

observationer, intervjuer och analyser av trafikanters rörelsemönster utifrån data insamlat med ett 3D-

kamerasystem från Viscando.  

Resultaten visar att de i studien utvärderade teknik- och produktlösningarna i infrastrukturen riktade 

mot cyklister har en begränsad möjlighet att förbättra säkerheten vid byggutfarter och liknande. De 

hade liten effekt på cyklisternas hastighetsanpassning, uppmärksammades inte alltid och var svåra för 

cyklisterna att tolka. Förekomsten av korsande fordon påverkade cykeltrafiken mer än varnings-

systemen. Det mest effektiva vore därför att bättre synliggöra själva fordonet – antingen genom 

varningslyktor på detta eller med ett system som på annat sätt hjälper cyklisterna att titta åt rätt håll. 

Vägmarkeringar som omedvetet påverkar cyklisterna till ett mer trafiksäkert beteende är en annan 

möjlighet. 

Göteborgs stad kan också förbättra trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter i byggskedet genom att i 

regler och riktlinjer tillämpa de inriktningar som finns formulerade i Cykelprogrammet. Göteborgs 

trafikföringsprinciper kan tillämpas i större utsträckning för att styra byggtrafikens rutter och 

tidpunkter så att konflikter med oskyddade trafikanter kan undvikas eller minimeras. Byggutfarter bör 

alltid utformas så att minsta sikttriangel kan uppnås. Generellt har annars åtgärder i motorfordonen 

eller riktade mot förarna störst potential att rädda liv. En kombination av förarutbildning, 

säkerhetssystem och mer ändamålsenlig utformning av fordonen behövs för bäst effekt. 

Nyckelord 

Byggarbetsplats, vägarbete, trafiksäkerhet, cyklister, fotgängare
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Abstract 

The purpose of this project was to identify possible measures for increased safety of vulnerable road 

users in relation to construction traffic. The City of Gothenburg initiated the project as they had 

several deaths due to such conflicts during the years of 2016–2019. Literature reviews, accident 

analysis and a review of policy documents was done to describe the current situation and the potential 

for improvements in various areas. To evaluate different technical solutions, field studies was carried 

out in a test area along Lindholmsallén and at a construction exit at Universeum in Gothenburg. The 

field studies included manual observations, interviews and analysis of road users' trajectories based on 

data collected with a 3D-camera system from Viscando.  

The results show that technical solutions in the infrastructure aimed at cyclists have a limited 

possibility to improve safety at construction exits and such. The technical solutions evaluated had little 

effect on the cyclists' speed adjustment, were not always noticed and were difficult for cyclists to 

interpret. The presence of crossing vehicles affected bicycle traffic more than the warning systems and 

the most effective would therefore be to make the vehicle itself more visible - either through warning 

lights on it or with a system that otherwise helps cyclists to look in the right direction. Road markings 

that nudge cyclists to a safer behaviour are another possibility.  

The City of Gothenburg can also improve traffic safety for vulnerable road users during the 

construction phase by applying the guidelines formulated in the Bicycle Program in policies and 

recommendations. Gothenburg's traffic management principles can be applied to a greater extent to 

control the construction traffic's routes and times so that conflicts with vulnerable road users can be 

avoided or minimized. Construction exits should always be designed for good visibility. Otherwise, in 

general, measures in trucks or aimed at drivers have the greatest potential to save lives. A combination 

of driver training, truck design and automatic safety systems is needed for the best effect. 

Keywords 

Work zone, Construction site, traffic safety, cyclists, pedestrians 
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Sammanfattning 

Det här projektet initierades med anledning av den olycksproblematik som Göteborgs stad identifierat 

gällande byggtrafik gentemot cyklister och fotgängare. Syftet har varit att identifiera tänkbara åtgärder 

för säkra konfliktpunkter mellan oskyddade trafikanter och byggtrafik vid in- och utfarter till 

byggarbetsplatser och korsningar som kraftigt belastas av byggtrafik. Såväl tekniska lösningar som 

policyåtgärder och utformningsfrågor har ingått i projektet. Målsättningen har varit att hitta flera 

praktiska lösningar som kombinerat har potential att förbättra cyklisters och fotgängares säkerhet samt 

arbetsmiljön för förarna av transporterna.  

Litteraturstudier, olycksanalyser och en genomgång av styrdokument har gjorts för att ge en 

nulägesbeskrivning och identifiera förbättringspotentialen inom olika områden. För att utvärdera olika 

tekniska lösningar har fältstudier genomförts i ett försöksområde längs Lindholmsallén och vid en 

byggutfart vid Universeum i Göteborg. Vid Lindholmsallén har fältstudierna omfattat manuella 

observationer och intervjuer med cyklister samt analyser av trafikanternas rörelsemönster utifrån data 

insamlat med ett 3D-kamerasystem från Viscando. Även försöken vid Universeum har utvärderats 

med hjälp av analyser av trafikanternas rörelsemönster baserat på 3D-kameradata.  

Olycksanalyserna visar att Göteborg, i jämförelse med landet som helhet, tycks ha en relativt stor 

andel omkomna cyklister och fotgängare i kollision med lastbilar – däribland byggtrafik. Det finns 

också en antydan till att olyckor med oskyddade trafikanter i anslutning till vägarbeten ökat de senaste 

åren i Göteborg. Enligt tidigare forskning är det åtgärder i motorfordonen eller riktade mot förarna 

som har störst potential att rädda liv. En kombination av förarutbildning, säkerhetssystem och mer 

ändamålsenlig utformning av fordonen behövs för bäst säkerhetseffekt.  

Teknik- och produktlösningar i infrastrukturen och som riktar sig mot cyklisterna tycks däremot ha en 

begränsad möjlighet att förbättra säkerheten vid byggutfarter och i liknande konfliktpunkter. Dels 

beroende på att cyklisterna utgör en betydligt större och mer heterogen grupp än yrkesförare, vilka 

också har krav på utbildning; dels beroende på att det är svårt att åstadkomma effektiva och 

ändamålsenliga varningssystem riktade mot oskyddade trafikanter. Våra studier vid Lindholmsallén 

och vid Universeum visade att de tekniska lösningar som tillämpades där för att varna cyklisterna, 

hade liten effekt på cyklisternas hastighetsanpassning. Det var inte heller säkert att cyklisterna 

överhuvudtaget uppmärksammade varningarna eller visste hur de skulle tolka dem. Det finns också en 

risk att uppmärksamhetshöjande åtgärder riktade mot cyklister får en motsatt effekt genom att de 

distraherar cyklisterna. Erfarenheten från dessa försök var också att varningssystemens tillförlitlighet 

var bristfällig med framför allt många ”falska varningar”. 

Trots begränsad effekt ska man inte dra slutsatsen att oskyddade trafikanter inte ska varnas inför en 

potentiellt farlig situation som exempelvis en byggutfart. Det är väghållarens ansvar att göra det och 

ibland den enda möjlighet denne har att förbättra situationen. Våra försök vid Universeum visade att 

förekomsten av korsande fordon hade större effekt på cyklisternas hastighetsanpassning än varnings-

lyktorna i sig. Det mest effektiva för ett varningssystem riktat mot cyklisterna vore alltså att bättre 

synliggöra själva fordonet – antingen genom varningslyktor på detta eller med ett system som på annat 

sätt hjälper cyklisterna att titta åt rätt håll. En annan tänkbar möjlighet är att med hjälp av 

vägmarkeringar omedvetet påverka cyklisterna till ett mer trafiksäkert beteende utan att utgöra ett 

fysiskt hinder och bidra till visuell överbelastning. I våra försök längs Lindholmsallén var det en sådan 

nudgingmålning som flest cyklister uppmärksammat. Målningen påverkade också cyklisternas 

position genom korsningen och bidrog till att tydliggöra passagen, vilket minskade motortrafikens 

hastighet. Fler studier behövs för att klargöra hur vägmarkeringar på bästa sätt kan bidra till ökad 

säkerhet för oskyddade trafikanter.  

I övrigt är det främst genom regler och riktlinjer som Göteborgs stad har möjlighet att förbättra 

trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter i byggskedet. De mer ambitiösa och omfattande inriktningar 
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som finns formulerade i Cykelprogrammet bör tillämpas i större utsträckning även i byggskeden och 

inarbetas i handböcker och styrdokument som exempelvis Blå Boken. Vid vägarbetsutfarter med dålig 

sikt borde det vara krav på flaggvakt. För byggarbeten som inte kräver en trafikanordningsplan, TA-

plan, där kommunen har små möjligheter till reglering, behöver byggutfarten utformas så att minsta 

sikttriangel kan uppnås, dvs. utan byggstaket eller plank i direkt anslutning till gång- och cykelvägen. 

Anpassad utformning eller speglar och glaspartier kan användas för att förbättra sikten vid utfarten. En 

möjlighet att minska antalet konflikter på platser som inte är specifika byggutfarter, skulle vara att 

minska exponeringen genom att styra byggtrafiken så att den inte sammanfaller med höga cykelflöden 

– särskilt tiden mellan kl. 7 och 8 på morgonen bör undvikas. Styrning av den tunga trafiken skulle 

också kunna göras genom rekommenderade rutter som innebär att konflikter med oskyddade vid 

högersväng kan minimeras eller helt undvikas. Detta skulle kunna göras genom att i större 

utsträckning, även i byggskeden, tillämpa de trafikföringsprinciper som Göteborg tagit fram. 

Geostaket (geofencing) är också en tänkbar möjlighet till att styra tider och rutter. 
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Summary 

This project was initiated due to the traffic safety issues that the City of Gothenburg has identified 

regarding construction traffic in relation to cyclists and pedestrians. The purpose has been to identify 

possible measures for safe interaction between vulnerable road users and construction traffic at 

entrances and exits to construction sites and at intersections with high intensity of heavy vehicles. 

Both technical solutions as well as policy measures and design issues have been included in the 

project. The goal has been to find several practical solutions that combined have the potential to 

improve the safety of cyclists and pedestrians and the working environment for the truck drivers. 

Literature studies, accident analysis, and a review of policy documents have been done to provide a 

description of the current situation and identify the potential for improvement in various areas of 

relevance. To evaluate different technical solutions, field studies have been carried out in a test area 

along Lindholmsallén and at a construction exit at Universeum in Gothenburg. At Lindholmsallén, the 

field studies have included manual observations and interviews with cyclists as well as analysis of 

road users' trajectories based on data collected with a 3D-camera system from Viscando. Also the tests 

at Universeum were evaluated using analysis of road users' trajectories from 3D-camera data. 

The accident analysis show that Gothenburg, in comparison with the country as a whole, seems to 

have a relatively large proportion of cyclists and pedestrians killed in collisions with trucks - including 

construction traffic. There is also a tendency that accidents with vulnerable road users in connection 

with road works have increased in recent years in Gothenburg. According to previous research, it is 

measures in the trucks or aimed at the drivers that have the greatest potential to save lives. A 

combination of driver training, vehicle design and automatic safety systems, is needed for the best 

effect. 

Technical solutions in the infrastructure and aimed at cyclists, on the other hand, seem to have a 

limited possibility to improve safety at construction exits and at similar points of conflict. Partly 

because cyclists constitute a much larger and more heterogeneous group than professional drivers, 

who also have requirements for training; partly because it is difficult to achieve effective and 

appropriate warning systems aimed at vulnerable road users. Our studies at Lindholmsallén and at 

Universeum showed that the technical solutions used there to warn cyclists had little effect on cyclists' 

speed adjustment. It was also uncertain whether cyclists had noticed the warnings or knew how to 

interpret them. There is also a risk that awareness-raising measures aimed at cyclists will have the 

opposite effect by distracting cyclists. The experience from these experiments was also that the 

reliability of the warning systems was low, with especially many "false warnings". 

Despite the limited effect, it should not be concluded that vulnerable road users should not be warned 

of a potentially dangerous situation such as a construction exit. It is the road manager's responsibility 

to do so and sometimes his/her only opportunity to improve the situation. Our tests at Universeum 

showed that the presence of a crossing vehicles had a greater effect on cyclists' speed adjustment than 

the warning lights themselves. The most effective for a warning system aimed at cyclists would thus 

be to make the vehicle itself more visible - either through warning lights on it or with a system that 

otherwise helps cyclists to look in the right direction. Another possibility is to use road markings to 

nudge cyclists to a safer behaviour without constituting a physical obstacle and contributing to visual 

disturbance. In our tests along Lindholmsallén, it was such a road marking that most cyclists had 

noticed. The road marking also affected the cyclists' position through the intersection and helped to 

accentuate the passage, which reduced the speed of intersecting motor traffic. More studies are needed 

to clarify how road markings can best contribute to increased safety for vulnerable road users.  

Otherwise, it is mainly through policies and guidelines that the City of Gothenburg can improve traffic 

safety for vulnerable road users during the construction phase. The more ambitious and comprehensive 

orientations formulated in the Bicycle Program should be applied to a greater extent also in the 
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construction phase and incorporated in manuals and policy documents such as Blå Boken. For road 

work exits with poor visibility, there should be a requirement for a traffic marshal. For construction 

sites that does not require a “TA-plan”, where the municipality has little opportunity for regulation, the 

construction exit needs to be designed for good visibility, i.e. without a construction fence or a paling 

in direct connection to the pedestrian and bicycle path. A more appropriate design or mirrors and glass 

sections can be used to improve the visibility at the exit. One possibility to reduce the number of 

conflicts in places that are not specific construction exits, would be to reduce the exposure by 

controlling the construction traffic so that it does not coincide with high bicycle flows - especially the 

morning peak between 7 and 8 o’clock. Heavy traffic could also be controlled through recommended 

routes, so that conflicts with vulnerable road users at right turns can be minimized or completely 

avoided. This could be done by applying the traffic management principles that Gothenburg has 

developed to a greater extent, also in the construction phase. Geofencing is also a possible opportunity 

to control times and routes of heavy vehicles. 
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Förord 

Under 2014 genomförde VTI i samarbete med Koucky & Partners en studie om vägarbeten på 

cykelvägar där en del av det material som sammanställdes härstammade från just Göteborg. Det här 

projektet knyter an till det projektet, men ger en uppdaterad bild av Göteborgs arbete med oskyddade 

trafikanter i byggskeden och belyser möjligheter till ytterligare förbättringar. Mycket av arbetet har 

kretsat kring in- och utfarter till byggarbetsplatser eftersom det identifierats som en särskilt kritisk 

konfliktpunkt som inte omfattats specifikt i tidigare forskning och som det idag ofta saknas både 

riktlinjer och rekommendationer för. 

Fältstudierna i projektet har planerats och genomförts av trafikkontoret i Göteborg medan forskare på 

VTI bidragit med att analysera och sammanställa resultaten i denna rapport. Jonas Malmryd har varit 

huvudprojektledare vid trafikkontoret och Maria Eriksson har ansvarat för intervju- och observa-

tionsstudierna på Lindholmen. Annika Nilsson har bidragit med underlag och värdefulla inspel i 

diskussioner kring projektets resultat och slutsatser. Därutöver har flera andra tjänstepersoner vid 

trafikkontoret i Göteborg medverkat i olika omfattning i olika skeden av projektet och bidragit med 

underlag och synpunkter i planering och genomförande av projektet. Vid VTI har Anna Niska varit 

projektledare och haft huvudansvaret för rapporten. Jenny Eriksson har genomfört de olycksanalyser 

som presenteras och Jones Karlström har ansvarat för sammanställning och analys av styrdokument. 

Datainsamling från fältstudierna har, förutom av trafikkontoret, genomförts av Viscando där Mikhail 

Bolbat, Kim Bergvall och Amritpal Singh medverkat. I genomförandet av fältstudierna vid 

testområdena på Lindholmen och vid Universeum, har ytterligare parter medverkat i projektet, 

däribland Berlex, ATA och Ramudden, som alla arbetar med eller utvecklar utmärknings- och 

avskärmningsmaterial. 

Rapporten är framtagen med ekonomiskt stöd från Trafikverkets skyltfond. Ståndpunkter, slutsatser 

och arbetsmetoder i rapporten reflekterar författarna och överensstämmer inte med nödvändighet med 

Trafikverkets ståndpunkter, slutsatser och arbetsmetoder inom rapportens ämnesområde. 

Göteborg, juni 2021 

Jonas Malmryd, trafikkontoret Göteborgs stad 

Projektledare 

Granskare/Examiner 

Jan Backman, Trafikverket, Elisabeth Lunman, Trafikverket, Jonas Malmryd, Göteborgs stad, 

trafikkontoret, Annika Nilsson, Göteborgs stad, trafikkontoret 

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks är författarens/författarnas egna och speglar inte 

nödvändigtvis myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report 

are those of the author(s) and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency. 
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1. Inledning 

I den intensiva byggperiod som Sverige nu befinner sig i ökar problematiken kring de konfliktpunkter 

som uppstår vid byggarbetsplatser, inte minst i storstadsmiljön. Ett sådant område är in- och utfarter 

till byggarbetsplatser, ett annat är befintliga korsningar som får kraftigt förändrade flöden med 

svängande tung trafik till följd av byggprojekt. Under de senaste åren (2016–2019) har Göteborg haft 

minst fyra dödsfall till följd av den problematik som uppstår vid dessa konfliktpunkter. Efter en 

dödsolycka sommaren 2018 intensifierades trafikkontorets fokus på att lösa detta problem. Bland 

annat etablerades, parallellt med detta utredningsprojekt, ett testområde vid Lindholmsallén dit 

branschens olika aktörer bjöds in att i samverkan med staden testa olika fysiska utformningar och nya 

produkter för att i det korta perspektivet hitta effektiva åtgärder. Sådana åtgärder behöver emellertid 

utvärderas med grundlig datainsamling, utredning och analys. 

1.1. Bakgrund 

Trots att Göteborg (likt många andra kommuner) har tagit fram program och riktlinjer för exempelvis 

gång, cykel, kollektivtrafik och gods, så hanteras inte problematiken och prioriteringsfrågan vid 

specifika konfliktpunkter på ett tillfredsställande sätt. Dessa program fokuserar oftast på framkom-

lighet och säkerhet för ett specifikt trafikslag, men lyckas inte fullt ut beskriva hur konflikter med 

andra trafikslag ska hanteras vid specifika konfliktpunkter så som in- och utfarter till en byggarbets-

plats. Resultatet vid in- och utfarter till byggarbetsplatser blir därför ofta orimligt långa och 

omständliga omledningar eller rent trafikfarliga situationer för gång- och cykeltrafiken. I båda fallen 

strider detta mot stadens mål och riktlinjer. Samtidigt har entreprenören få verktyg och otydliga krav 

kring hur de faktiskt bör hantera trafiken med god säkerhet och framkomlighet. Vägledning för 

prioritering mellan olika trafikslag kan behöva utvecklas generellt och även vid andra specifika 

konfliktpunkter, men just byggutfarter har identifierats som särskilt viktigt och akut. Det handlar om 

en konflikt mellan stora och tunga fordon som ska ut på gång- och cykelstråk, stundtals med en 

frekvens på upp emot ett tungt fordon i minuten. 

Kunskapsläget är generellt bristfälligt inom området. För några år sedan, genomförde VTI tillsammans 

med Koucky & Partner ett projekt om vägarbeten på eller i anslutning till cykelvägar (Niska, 

Ljungblad, Eriksson & Zajc, 2014). Vi konstaterade då att: ”Studierna i projektet visar sammantaget 

på ett behov av bättre kunskap och medvetenhet om hur cyklister ska hanteras vid vägarbeten. [---] De 

riktlinjer som finns i dagsläget tycks vara otillräckliga genom att de i svepande ordalag och med 

otydliga formuleringar inte i tillräcklig omfattning beaktar cyklisters förutsättningar och behov. Det 

saknas också tydliga exempel på hur cyklisterna ska hanteras i praktiken. Det är möjligt och önskvärt 

att anpassa utmärknings- och avspärrningsmaterial för användning på cykelvägar, både för en ökad 

förståelse och för att minska olycksrisken.” 

Lagar, regelverk och andra styrande dokument som reglerar utformningen av arbetsplatser i trafikmiljö 

har inte uppdaterats nämnvärt sedan dess men genomgår just nu1 en intensiv översyn. Såväl Göteborgs 

stad som Stockholms stad ser över sina kommunala regelverk. Trafikverket har nyligen sett över sina 

kompetenskrav och Transportstyrelsen har uppdaterat Vägverkets föreskrifter om vägmärken och 

andra anordningar (TRVFS 2007:305) samt Vägverkets föreskrifter om storlek på vägmärken och 

andra anordningar (TRVFS 2008:272) och ersatt dem med Transportstyrelsens föreskrifter och 

allmänna råd om vägmärken och andra anordningar (TFSS 2019:74). Samtidigt håller Sveriges 

kommuner och landsting (SKL) på att ta fram en ny handbok för arbete på väg och SIS (Swedish 

standards institute) driver ett projekt för att ta fram nya standardiseringar för skyddsanordningar för 

oskyddade trafikanter (SIS TK 248). Det finns också arbetsmiljölagstiftning inom området som inte 

 

1 Bakgrunden formulerades i samband med ansökan till Skyltfonden hösten 2018. Projektet påbörjades 2019 och 

under projektets gång har en del av de pågående arbeten som här nämns hunnit slutföras. 
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uppdaterats avsevärt sedan 1999 då Arbetsmiljöverkets föreskrift, AFS (1999:3) beslutades. Alla dessa 

arbeten skulle ha nytta av fler studier och utvärderingar kring hur trafiksäkerheten för cyklister och 

fotgängare kan förbättras i byggskeden.  

Stockholms stad har genomfört vissa tester och försök med avstängningar och omledningar vid 

vägarbetsplatser för cykeltrafik. Än så länge har dock ingen fokuserat på kunskapsutveckling och 

utformningen kring in- och utfarter till byggarbetsplatser, samtidigt som många identifierat detta som 

ett stort problemområde. Ett FOI-projekt som omfattar detta har därför stora möjligheter att bidra med 

värdefullt kunskapsstöd för det fortsatta arbetet med att höja trafiksäkerheten och framkomligheten vid 

arbetsplatser. I dagsläget finns det inga specifika krav på byggutfarter från någon väghållare, varken 

statlig eller kommunal, det närmsta man kommer är det generella kravet på 10x10 meters sikttriangel 

vid alla utfarter som finns med i VGU, Vägar och gators utformning och även i Göteborgs tekniska 

handbok (Figur 1). Det är ett krav som riktar sig till permanent utförande. 

 

Figur 1. Krav på sikttriangel då väg korsar cykelbana. Källa: Teknisk Handbok, Göteborgs stad. 

(2017).  

Blickar man utomlands finns exempel på framgångsrika projekt i bland annat London där bygg-

industrin och åkerinäringen gick ihop 2013 och startade samarbetsprojektet CLOCS (Construction 

logistics and community safety) som drivits på eget initiativ av branschen för att komma tillrätta med 

liknande problem. Deras arbete tar ett helhetsgrepp om byggtrafiken och det finns säkert mycket goda 

do´s and don´ts att ta från deras arbete. Men de har inte arbetat lika fokuserat på just utformningen och 

tekniklösningarna för konfliktpunkten mellan byggtrafik och oskyddade trafikanter, utan har arbetat 

med att se över hela transportkedjan och ställa krav på fordon och logistiklösningar i ett tidigare 

upphandlingsskede, något som väghållare inte alltid har rådighet över. 

För att hitta bättre lösningar för in- och utfarter till byggarbetsplatser som kan förbättra såväl 

framkomligheten som arbetsmiljön för lastbilsförare och inte minst trafiksäkerheten, krävs en 

utredning som tittar på flera olika aspekter och faktorer. Det räcker inte att väghållare ställer ett enskilt 

nytt krav, eller att endast testa en ny teknisk lösning. För att förbättra situationen, behöver tydligare 

kravställning från väghållare kombineras med tekniska lösningar som entreprenören kan använda och 

en utformning som gör det tydligt för trafikanten. Det finns med största sannolikhet inte heller en 

universallösning. I detta projekt vill vi därför utreda in- och utfarter ur olika perspektiv, för att komma 

fram till olika lösningar som kan passa olika situationer. 
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1.2. Syfte 

Syftet med projektet är att identifiera tänkbara åtgärder för att säkra konfliktpunkterna mellan 

oskyddad trafikant och byggtrafik vid in- och utfarter till byggarbetsplatser samt korsningar som 

kraftigt belastas av byggtrafik. Såväl tekniska lösningar som policyåtgärder och utformningsfrågor 

ingår i projektet. Målsättningen är att hitta flera olika praktiska lösningar som kombinerat har potential 

att åstadkomma förbättringar för cyklisters och fotgängares säkerhet (utan oacceptabla omledningar) 

samt arbetsmiljön för förarna av transporterna.  

Fokus i projektet är utredning och datainsamling av de tester av nya utformningsalternativ och 

produkter vid Lindholmsallén som Göteborgs stad initierat och att eventuellt komplettera med studier 

från någon annan plats. Dessa studier ska kompletteras med en sammanställning och utredning av 

policyläget och aktuell forskning på annat håll. 

Målet är att slutprodukten från projektet ska kunna implementeras i de styrande dokumenten för 

operativt arbete i staden. För Göteborgs stad skulle det betyda Teknisk Handbok (TH) och/eller Arbete 

på gata (APG). För Trafikverket skulle det handla om en implementering i TRVK-apv, TRVR-apv och 

TRVÖK-apv. I Stockholm skulle resultatet integreras i Teknisk Handbok. 

Följande frågeställningar ämnar projektet att besvara:  

• Vilken vägledning ger aktuella handböcker på området?  

• Behövs det justering i riktlinjer och rekommendationer? På vilket sätt? 

• Hur kan byggutfarter utformas för att bättre tillgodose framkomlighet och trafiksäkerhet?  

• Finns det några teknik- och produktlösningar som kan förbättra säkerheten och 

framkomligheten vid byggutfarter?  

• Vilka förutsättningar och begränsningar finns med geostaket som teknisk åtgärd vid dessa 

konfliktpunkter?  

• Vilka krav kan man i dagsläget ställa på utformningen av dessa konfliktpunkter för att höja 

säkerheten och upprätthålla framkomligheten? Vilka krav bör vi ställa på sikt? 

1.3. Avgränsning och definitioner/begrepp 

För att reda ut trafiksäkerhetsproblematiken mellan bygg-, gång- och cykeltrafik krävs en förståelse 

om och klassificering av olika typer av scenarier där risker för olyckor finns. Det vi inom denna 

rapport klassificerar som byggtrafik är lastbilstrafik och annan tung trafik som antingen utför 

leveranser till och från ett arbetsområde eller som utför arbete inom arbetsområdet. Rapporten är 

avgränsad till att behandla byggtrafik i form av lastbilar. Då byggtrafiken, i olycksstudier, är svår att 

särskilja från övrig lastbilstrafik använder vi kunskap om den generella lastbilstrafikens påverkan på 

gående och cyklisters trafiksäkerhet som underlag för att resonera kring byggtrafikens effekt. Alltså 

drar vi lärdomar från tidigare studier om trafiksäkerhetshöjande åtgärder som kan tänkas vara 

överförbara till problematiken med byggtrafik.  

Riskerna med byggtrafiken kan förekomma i olika situationer. Dels längs byggtrafikens rutt till och 

från arbetsområdet där korsningspunkter av gång- och cykelstråk kan förekomma. Dels finns 

situationer med in- och utfarter från arbetsområden. Arbetsområdena där byggtrafiken kan 

förekomma kan delas in i två huvudsakliga kategorier: vägarbetsutfarter, byggutfarter.  

Vägarbetsutfarter förekommer i trafikerad miljö där krav finns på utfart från vägarbetsområdet. Vid 

vägarbeten är väghållaren oftast involverad genom processen med ansökan och godkännande av TA-

planer och starttillstånd. Därför sker utformningen av vägarbetsområdet och vägarbetsutfarternas 

placering ofta i dialog mellan utförare och väghållare. Vid vägarbetsplatser kan in- och utfarten för 

byggtrafiken ofta anpassas till platsens förutsättningar genom att stänga av större eller mindre 



18  VTI rapport 1094 

områden. Vid vägarbeten används oftast tillfälliga trafikanordningar som inte är så höga att de 

skymmer sikten vid utfarten. Dock kan höga trafikanordningar förekomma.  

Byggutfarter förekommer oftast vid exploateringsområden. In- och utfarter ligger vanligtvis i kanten 

av en trafikerad yta som måste korsas. Detta kan vara en gång- och/eller cykelbana. Vid avgränsning 

av exploateringsområden är byggstaket eller plank vanligt förekommande vilket gör att sikten i 

korsningspunkten ofta blir kraftigt begränsad för trafikanterna (Figur 2). En sikttriangel på minst 

10x10 meter (Figur 1), som normalt tillämpas i alla korsningar och utfarter i Göteborg (Teknisk 

handbok, 2017) är då svår att uppnå. Vid exploateringsområden krävs inte alltid TA-plan eller 

starttillstånd av trafikkontoret.  

   

Figur 2. Exempel på byggutfart där det är svårt att få till ”minsta sikttriangel”. Foto: Jonas Malmryd. 

Utöver de två huvudsakliga målpunkterna för byggtrafik påverkas trafiksäkerheten för gående och 

cyklister även genom byggtrafikens rutt till och från ett arbetsområde. Exploateringsområden kan 

innebära en kraftigt ökad trafikmängd av lastbilstrafik i ett område där lastbilstrafik inte varit 

förekommande tidigare eller förekommit i en begränsad omfattning. Detta kan medföra att 

byggtrafiken påverkar befintliga korsningar och trafikmiljön på det befintliga väg-, gång- och 

cykelnätet i närheten av arbetsområdet, men även korsningspunkter längre ifrån arbetsområdet där 

byggtrafiken passerar. Inom den här studien har vi därför valt att även inkludera trafiksäkerhets-

effekten av byggtrafik på väg till och från arbetsområden och vilka trafiksäkerhetshöjande åtgärder 

som kan vidtas, om dock i mer begränsad omfattning.  

Vägarbets- och byggutfarter kan klassificeras ytterligare i underkategorier där mer specifika 

situationer beskrivs, vilket vi dock inte går in på inom ramen för detta projekt. 

Trafiksäkerheten för gående och cyklister är i fokus i rapporten, men även andra oskyddade trafikanter 

som färdas på gång- och cykelvägar berörs, exempelvis mopedister och sparkcyklister. Eftersom 

cyklister tycks vara mest olyckdrabbade i sammanhanget, har huvuddelen av studierna inriktat sig mot 

just cyklister. Resonemangen gäller dock i stort alla oskyddade trafikanter på gång- och cykelvägar.  
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2. Metod 

För att kartlägga nuläget har befintlig kunskap sammanställts baserat på litteraturstudier, en 

genomgång av styrdokument samt olycksanalyser. Dessutom har ett antal fältstudier genomförts i 

projektet med olika typer av datainsamling för utvärdering av försök med nya utformningsalternativ 

och produkter. De olika delstudierna beskrivs närmare i avsnitten som följer och i samband med 

redovisning av resultaten. 

Under hela projektets gång har vi haft en nära dialog med tjänstepersoner med olika ansvarsområden 

på trafikkontoret i Göteborgs stad och även med representanter från Viscando som utvecklat det 

kamerasystem som använts till stor del av datainsamlingen. Erfarenheter och information har också 

samlats in i diskussioner med utförare/entreprenörer som medverkat i försöken. Sådan 

kunskapsinsamling har vävts in i samtliga resultatkapitel, där det varit relevant. 

2.1. Sammanställning av befintlig kunskap 

2.1.1. Litteraturstudier 

För projektets genomförande har det varit av intresse att sammanställa kunskap från tidigare 

vetenskapliga publikationer gällande konflikter mellan lastbilstrafik och oskyddade trafikanter på 

gång- och cykelvägar samt även uppmärksamhetshöjande åtgärder riktade mot cyklister. 

En litteratursökning har därför gjorts i databaserna TRID och Scopus med sökorden: ”cyclist or 

bicyclist or bikeway or cycle track or cycle lane or cycling bicycling or bicycle” kombinerat med 

”warn, alert, work zone/workzone, road work/roadwork, construction site, maintenance, repair, lane 

closure, road closure, redirecting”. Orden har sökts med olika ändelser för att till exempel få med 

pluralformer och ”warning”. Sökningen har alltså omfattat varning i samband med cykling utan att det 

har behövt handla om vägarbete samt även vägarbete/underhåll i samband med cykling utan att det har 

behövt handla om varning. Sökningen har kompletterats med en genomgång av referenslistorna i de 

artiklar som identifierats för att hitta ytterligare relevant litteratur. 

2.1.2. Styrdokument 

Urvalet av de styrdokument som studerats är avgränsat till krav och råd för vägarbeten på nationell 

nivå och för kommuner med likande förutsättningar i förhållande till befolkningsmängd och 

ambitionsnivå för ökad cykling, likt Göteborgs stad. De nationella styrdokument som vi studerat är 

Trafikverkets tekniska krav för Arbete på väg (Trafikverket, 2012a version 4.0), Trafikverkets 

övergripande krav för arbete på väg (Trafikverket 2012b version 3.0), Trafikverkets tekniska råd 

(Trafikverket 2012c version 3.0) och Sveriges kommuner och regioners (SKR) dokument Gatuarbeten 

i tätort (SKR, 2019). Kommunala styrdokument som studerats är Göteborgs trafikkontors handbok 

Bestämmelser för arbeten inom gatu- och spårområden i Göteborg (2013) samt Cykelprogrammet 

(Göteborgs stad, 2015) och Stockholm stads Teknisk handbok del 5 (2015). Styrdokument för 

cykeltrafik i byggskedet från Köpenhamn och Oslo har också studerats, liksom Storbritanniens 

nationella industristandard för att säkerställa säkra transporter till byggarbetsplatser, CLOCS 

(Construction logistics and community safety, 2019). 

I studien av styrdokument har en översiktlig genomgång gjorts av texter som berör gång och cykling 

generellt, men med specifikt fokus på texter som behandlar gång och cykel vid byggutfarter eller där 

byggtrafik förekommer. En jämförelse har gjorts av vad som ingår i Göteborgs stads Blå bok mot ovan 

nämnda väghållares handböcker och styrdokument med avseende på gåendes och cyklandes 

trafiksäkerhet i samband med byggtrafik. För varje styrdokument som presenteras i rapporten anges 

dess avsedda användningsområde. Utifrån det kan vi dra slutsatser om områden där byggtrafik inte 

regleras av kommunen. Studien av styrdokument omfattar alltifrån planering av arbetsområden till 

slutfört projekt och hur trafiksäkerheten mellan gång/cykel och byggtrafik hanteras däri. Vi har dock 
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inte gjort en genomgång av nationella lagar och förordningar som berör vägarbeten i stort, så som 

Trafikförordningen, Vägmärkesförordningen, Väglagen, Arbetsmiljölagen, Arbetsmiljöverkets 

föreskrifter, Ordningslagen samt Plan- och bygglagen. Dessa diskuterades i vår tidigare rapport om 

vägarbeten på cykelvägar (Niska et. al. 2014) där vi också refererar till ett tidigare arbete av Rönnqvist 

(2005) som ger exempel på hur de oskyddade trafikanternas situation vid vägarbeten eller tillfälliga 

avstängningar berörs i några av dessa regelverk. I övrigt har arbetet tagit vid där vår tidigare rapport 

avslutade, med tillägg där dokument har uppdaterats eller där gång- eller byggtrafiken berörs på ett i 

sammanhanget relevant sätt.  

2.2. Olycksanalyser  

För att komplettera den bild av olycksproblematiken som vi fått via litteraturstudien gällande 

oskyddade trafikanter i byggskedet och vid byggutfarter specifikt, har vi också gjort egna analyser av 

olyckor rapporterade i databasen Strada2. Fokus har varit att studera vad som händer i 

olyckssituationerna och om det finns något specifikt för situationen i Göteborg.  

2.2.1. Uttag ur Strada 

Som underlag för analyser av olyckssituationer relaterade till byggtrafik i Göteborg, gjorde vi i slutet 

av februari 2020 ett uttag ur olycksdatabasen Strada, för den senaste 10-årsperioden. Totalt fanns det 

knappt 27 000 skadade trafikanter i uttaget enligt de kriterier som listas i Tabell 1 nedan. Då det kan 

förekomma en viss eftersläpning av inrapporterade olyckor, framför allt från sjukvården, kan det 

faktiska antalet för 2019 skilja sig från det som finns med i uttaget. 

Tabell 1. Uttag ur Strada, kriterier. 

Kriterier för uttag 

Databas: Hela databasen 

Källa: Polis och/eller sjukvård 

Nivå: Personer 

Datum: 2010-01-01–2019-12-31 

Län: Västra Götalands län 

Kommun: Göteborg 

2.2.2. Sökning i Strada – olyckor vid vägarbeten och byggen 

I det ovanstående uttaget ur Strada gjorde vi en sökning på följande sökord: ”vägarb”, ”bygg”, ”gräv”, 

”gummi”, ”nätet”, ”fräst”, ”slang”, ”avspärr”, ”reparation”, ”asfaltsarb”, ”plåt”, ”platta”, ”plattor”, 

”kabel” och ”plastske”. För tioårsperioden 2010–2019 och för trafikantgrupperna cyklist, mopedist 

och fotgängare fick vi 441 träffar. Efter genomläsning av olycksbeskrivningarna för dessa återstod 273 

skadade som kunde anses vara relaterade till ett väg-/byggarbete. Främsta orsakerna till exkludering 

var att den skadade uppgett att hen snubblat på en platta på trottoaren eller fastnat i gummidelen i 

spårvagnsspåret. Troligen förekommer fler vägarbets-/byggnadsolyckor med personskada som följd än 

vad vår sökning visar, eftersom det ofta saknas en utförlig olycksbeskrivning. Vi får alltså se dessa 

273 som ett minimum av antalet skadade personer i samband med ett väg-/byggarbete i Göteborg. 

Vi sökte även specifikt efter högersvängande lastbilar som kolliderat med fotgängare och cyklister, 

eftersom det tidigare identifierats som en särskilt kritisk situation (se Avsnitt 3.1.1). För att hitta dessa 

gjordes dels ett uttag på olycksnivå för polisrapporterade olyckor dels ett uttag på personnivå för 

 

2 Om olycksdatabasen Strada - Transportstyrelsen 

https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/om-strada/
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sjukvårdsrapporterade olyckor. Dubbletter togs bort, där samma olycka fanns rapporterat hos både 

polis och sjukvård. Från polisrapporterade olyckor använde vi informationen från variabeln 

”Trafikelement”. Från denna gick det att utläsa typ av motorfordon och alla olyckor som innehöll 

kollision med lastbil (lätt, tung och okänd) gick vi vidare med i analysen. Sedan sökte vi på ”höger” i 

beskrivningen av olyckan (händelseförloppet). Alla olycksbeskrivningar lästes igenom och vi tog bort 

dem som exempelvis körde i höger körfält eller kom i en korsning från höger. Från sjukvårds-

rapporterade personskador använde vi information från ”I konflikt med” där kollision med lastbil 

(lastbil, lätt och tung lastbil) togs med i analysen. Totalt hittade vi 159 rapporterade kollisioner mellan 

lastbil och fotgängare/cykel. Av dessa var det 17 som berodde på en högersvängande lastbil. 

2.3. Fältstudier på Lindholmen 

Inom ett testområde på Lindholmen, längs Lindholmsallén (Figur 3) genomfördes ett antal fältstudier. 

Området Lindholmen är under uppbyggnad med flertalet nyetableringar och ombyggnader vilket 

innebär en omfattande byggtrafik och många byggutfarter i området. Försöksområdet kring 

Lindholmsallén är olycksdrabbat och under åren 2013–2019, har en omkommen cyklist och i övrigt 

totalt 29 skadade trafikanter registrerats i Strada från det aktuella området. Mer än hälften av dessa var 

cyklister (18 inklusive den omkomna cyklisten), nio var fotgängare, en elsparkcyklist, en skadad i bil 

och en i buss. Cyklister i kollision med motorfordon är överrepresenterade då de i området står för 44 

procent av de skadade, i jämförelse med Göteborgssnittet på 20 procent.  

 

Figur 3. Försöksområdet längs Lindholmsallén i Göteborg. Korsning 1 är längst ned i bild och 

korsning 5 längst upp. Pilarna anger platser för permanenta cykelflödesmätningar. Källa: 

Trafikkontoret Göteborg. 

Själva testområdet sträcker sig över fem korsningar, där olika typer av åtgärder har testats och 

utvärderats (se närmare beskrivning nedan). Åtgärder från olika leverantörer, som erbjudits att hitta 

lösningar för ökad säkerhet för oskyddade trafikanter, har installerats i korsningarna 1, 2 och 5. Bland 

annat har reflexbågar monterats över gång- och cykelvägen i inledningen och i avslutningen av 
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sträckan för att uppmärksamma cyklister och fotgängare på att det finns farliga korsningar med 

byggtrafik längs sträckan. Vi definierar korsningarna där försöken genomfördes som korsningar längs 

byggtrafikens rutt till och från ett arbetsområde eftersom inga arbeten genomfördes specifikt på just 

Lindholmsallén.    

2.3.1. Beskrivning av testområdet 

Längs båda sidor av Lindholmsallén finns separerade gång- och cykelbanor. Körbanan/bilvägen är i 

regel avskild med en skiljeremsa från och gång- och cykelbanorna. Cykeltrafiken är i huvudsak 

separerad från gångtrafiken genom olika typer av beläggning – asfalt för cyklisterna och betongplattor 

för de gående. Cykelbanans och gångbanans bredd varierar längs sträckan. Det genomsnittliga 

cykelflödet är omkring 1 400 passager per vardag, men det varierar över året med högst flöden under 

vår och höst (Tabell 2, Tabell 3 och Figur 34 i bilaga 1). Den södra sidan av Lindholmsallén har den 

största andelen (60–70 procent) av flödet. 

Tabell 2. Sammanställning av medelflödet per vardagsdygn för cykelflöden längs Lindholmsallén. 

Källa: Göteborgs stad – cykelflöden registrerade i mätpunkt 6052 (Nord) och 6053 (Syd) under 2019.  

 Helår Vinter-
halvår 

Sommar-
halvår 

Lindholmsallén – 
båda sidor 

1 400 1 100 1 700 

Lindholmsallén Nord 400 250 500 

Lindholmsallén Syd 1 000 850 1 200 

Tabell 3. Sammanställning av maxtimmesflödet under sommarhalvåret för cykelflöden längs 

Lindholmsallén. Maxtimmesflödet definieras här som det genomsnittliga flödet under den timme på 

dygnet som har högst flöde under perioden måndag till torsdag under sommarhalvåret (april–

september). Källa: Göteborgs stad – cykelflöden registrerade i mätpunkt 6052 (Nord) och 6053 (Syd) 

under 2019.  

 Totalt Riktning 
mot 

centrum 

Riktning 
från 

centrum 

Klockslag 

Lindholmsallén – 
båda sidor 

240 70 170 Kl. 8–9 

Lindholmsallén Nord 60 40 20 Kl. 16–17 

Lindholmsallén Syd 180 60 120 Kl. 8–9 

En stor del av cyklandet utgörs av pendlingstrafik med höga flödestoppar under morgon och 

eftermiddag (Figur 4) och framför allt på den norra sidan har cykelflödet en tydlig topp i riktning från 

centrum under morgontimmarna och i riktning mot centrum under eftermiddagstimmarna. 
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Figur 4. Medelcykelflöde per kvart under vardagar på södra sidan om Lindholmsallén, i riktningarna 

mot respektive från centrum. Källa: Göteborgs stad – cykelflöden registrerade i mätpunkt 6053 under 

2019. 

Cykelflödet har mätts i närheten av korsning 3 (se Figur 3) och gäller för cykeltrafiken längs 

Lindholmsallén som passerar mätpunkterna på respektive sida. Det kan alltså finnas skillnad i 

cykelflöden mellan de olika korsningarna/testplatserna då cyklister tillkommer och avviker längs 

vägen. Enligt observatörer på plats vid trafikkontorets intervjuer och observationer skiljer sig 

förutsättningarna mellan de studerade korsningarna: plats 1 har ett stort flöde av anslutande cyklister 

från tvärgatan och högre flöde än de övriga; plats 5 har ett högt antal högersvängande fordon och en 

något brantare lutning på cykelbanan fram till korsningen (Göteborgs stad, 2019).  

Testplats 1: Avsmalning/målning 

På den första testplatsen längs sträckan har en ”refug” målats i mitten av cykelbanan i anslutning till 

korsningen (Figur 5). Tanken med målningen är att cyklisterna ska uppleva att deras körfält smalnar 

av och att de därmed ska sänka sin hasighet genom korsningen. Målning gjordes i slutet på maj 2019. 

En Viscando-kamera har varit placerad i anslutning till korsningen (på fasaden på byggnaden till höger 

i bild eller tidigare på separata stolpar) vilket gjort det möjligt att utvärdera effekten av målningen (se 

Avsnitt 4.3).  

 

Figur 5. Testplats 1 med kantlinjer och målad refug i mitten av cykelbanan i syfte att cykelkörfälten 

ska upplevas smalare och därmed sänka cyklisternas hastighet i korsningen. Foto: Jones Karlström. 
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Testplats 2. Blinkande lampor, Berlex  

På testplats 2 har en reflexbåge med varningslyktor, en gul trafikledningslist med rödgula 

sidomarkeringsskärmar, varningsskyltar och annan utrustning från Berlex monterats (Figur 6) i syfte 

att göra cyklisterna uppmärksamma på högersvängande fordon. Utrustningen installerades den 18 

januari 2019. Strålkastarna på reflexbågen börjar blinka när ett fordon i körbanan kör 31 km/h eller 

långsammare, vilket skulle kunna vara en indikation på att fordonet ska svänga höger. 

Uppgiften till Berlex var att hitta en ny lösning för att varna cyklister för snabbt svängande byggtrafik 

och andra fordon i en allé där sikten delvis är skymd av träd. Enligt Berlex var en av utmaningarna att 

urskilja de svängande fordonen från den normala trafiken som har två körfält, K1 och K2, i samma 

riktning. Berlex har också velat hitta en lösning för att varna/uppmärksamma bilisterna för korsande 

cykeltrafik. Att samtidigt varna båda parter inom den korta tiden på 1–3 sekunder var också det en 

utmaning, särskilt som ”falska varningar” ville undvikas då de skapar låg tilltro och urvattnar 

systemet. 

 

Figur 6. Testplats 2 med varningssystem från Berlex för att cyklister och högersvängande fordon ska 

uppmärksamma varandra. Separering mot gångbana med gul trafikledningslist med rödgula 

sidomarkeringsskärmar, dubbla varningsskyltar A40 + t-tavla ”Korsande byggtrafik” samt reflexbåge 

med dubbla varningslyktor i två höjder. Varningslyktorna blinkar vid högersvängande fordonstrafik. 

På testplatserna/i korsningarna 3 och 4 gjordes inga åtgärder som testats och utvärderats inom ramen 

för detta projekt. 

Testplats 5. Upplyst korsning, ATA 

I anslutningen till korsningen i testplats 5, har ATA installerat portaler med X2:or (röd/gula reflexer) 

runtom med lampor som lyser upp ytan innan korsningen för att cyklisten ska synas och varnings-

lyktor (L8H) med blinkande ljus (se Figur 7och Figur 8). Varningsmärke (A40: varning för annan fara, 

med tilläggstavla ”Byggtrafik”) har också satts upp för att varna cyklisterna. Vid dagen för 

fotografering av platsen då pågick ett arbete med fastigheten invid cykelbanan och ett byggstängsel 
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var utplacerat. Lamporna var inte i funktion vid fototillfället och entreprenören misstänkte att 

strömförsörjningssladden hade blivit förstörd vid arbetet med fastigheten (Figur 7). Vid den andra 

portalen, med strömförsörjning till belysningen från bilbatterier, blev batterierna stulna och därför var 

även den ur funktion vid fototillfället (Figur 8).  

   

Figur 7. ATA:s utrustning på testplats 5 som syftar till att lysa upp ytan där cyklisten befinner sig. 

   

Figur 8. ATA:s reflexbåge vid testplats 5 med blinkande varningslyktor för att varna cyklisten. Bilden 

till höger visar det saknade batteriet. 

2.3.2. Intervjuer 

Under två eftermiddagar (omkring kl. 15:30–17), den 6 och 12 juni 2019, intervjuade trafikkontoret 

totalt 35 cyklister, varav 31 på plats vid korsningarna längs Lindholmsallén (testplats 1, 2 och 5). Som 

komplement gjordes också två djupintervjuer och en gruppintervju med två deltagare. Samtliga 

intervjuade cyklister är vanecyklister och cyklar minst 2–4 dagar i veckan under sommarhalvåret. 

Majoriteten är pendlingscyklister. Intervjutiden vid korsningarna varierade mellan 3–10 minuter. 

Djupintervjuerna var båda omkring en timme långa och gruppintervjun ca 20 minuter lång. 

Intervjuerna genomfördes med en öppen ansats där respondenternas svar följdes upp i syfte att få fram 

djupare resonemang. Samtalen utgick från följande frågor: 
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1. Skulle du säga att du är en van cyklist? 

2. Hur bra är du på att behålla samma uppmärksamhet hela tiden? Vet du att du är mindre 

uppmärksam vid vissa tillfällen? 

3. Såg du markeringen för farlig plats? 

4. Upplever du den här skyltningen bättre eller sämre än andra sätt att skylta? 

5. Vilken skyltning är bäst för att uppmärksamma dig på att det är en farlig plats? 

6. Kan du berätta det senaste tillfället då du var med om en incident i det här området? 

7. Vad tror du skulle kunna eliminera den risken? 

8. Vilka orsakar de flesta incidenterna vid byggplatser anser du, är det tunga fordon, bilister, 

cyklister eller fotgängare? 

2.3.3. Manuella observationer på plats 

En mindre observationsstudie gjordes av trafikkontoret en torsdagsmorgon mellan kl. 07:30 och 09:00, 

den 6 juni 2019. Totalt 255 cyklister som färdades i väst-östlig riktning observerades (plats 1: 94; plats 

2: 95; plats 5: 66 cyklister). Eventuella hastighetssänkningar, huvudrörelser och förekomst av 

incidenter noterades.  

2.3.4. Datainsamling av trafikanternas rörelsemönster 

I korsningen med avsmalnande målning för att uppnå en hastighetssänkning hos cyklisterna (testplats 

1) har en Viscando3-kamera varit monterad. Kamerasystemet som Viscando utvecklat (OTUS3D), har 

en 3D-funktion som innebär att trafikanters rörelsemönster genom exempelvis en korsning kan 

detekteras. Systemet klassificerar varje rörelse/trafikant i kategorierna fotgängare, cyklister och olika 

typer av motorfordon. Detta sker automatiskt och anonymiserat utan att trafikanternas identitet kan 

röjas4. Insamlade data innefattar trafikantkategori, datum, klockslag, riktning och hastighet som 

trafikanten färdats i. Utifrån det kan olika typer av sammanställningar erhållas, till exempel diagram 

som visar hastighetsfördelning eller sidolägen för de olika trafikantkategorierna samt projektioner av 

varje trafikants rörelse över sträckan, så kallade ”trajektorer” eller ”körspår”. Den utrustning som 

användes i det här fallet hade även möjlighet att lagra videoinspelningar, men den funktionen kan 

endast utnyttjas då personal finns på plats – med hänsyn till dataskyddsförordningen. 

Kameran, som delvis varit monterad på fasaden till en byggnad i anslutning till korsningen (se Figur 

5), sattes egentligen inte upp i syfte att utvärdera målningen på testplats 1, men då tidpunkten 

samanföll med försöket har ett urval av tillgänglig data analyserats i projektet. Målsättningen med 

analyserna har varit att studera eventuella effekter av nudging5-målningen på exempelvis: 

• Cyklisternas hastighet 

• Cyklisternas rörelsemönster 

• Fotgängarnas rörelsemönster 

• Bilisternas rörelsemönster 

• Bilars hastighet (tunga fordon specifikt!) 

 

3 https://viscando.com/sv/ 

4 Enligt uppgift från Viscando är lösningen designad för att vara integritetsskyddande och är prövad av både 

Datainspektionen och förvaltningsrätten. 

5 Nudging (eller på svenska även ”puffning”) handlar om att få människor att bete sig på ett önskat sätt genom 

att förändra deras valsituation, men utan att förbjuda eller ta bort några alternativ. 

https://www.vastsvenskahandelskammaren.se/artiklar/vad-ar-nudging/ 

https://viscando.com/sv/
https://www.vastsvenskahandelskammaren.se/artiklar/vad-ar-nudging/
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Video- och rörelsedata samlades in under kortare och längre perioder under våren och sommar 2019, 

med start den 17 maj och nudgingmålningen gjordes någon gång mellan den 29 och 31 maj. I första 

hand har vi analyserat tillgängliga rörelsedata. För vissa tidsperioder finns även videofilmer sparade, 

men de har inte studerats inom ramen för detta projekt. För perioden innan målningen fanns data för 

endast ett fåtal dagar mellan den 17 och 21 maj och ibland bara för enstaka timmar. Som en jämförelse 

har data från den 3 till den 26 juni analyserats för att representera perioden efter målningen. Analyser 

och tillgängliga data beskrivs mer i detalj i samband med resultatredovisningen i Avsnitt 4.3. 

2.4. Fältstudier vid Universeum 

I samband med en utbyggnad av Universeum, har en in-/utfart till byggområdet placerats så att 

byggtrafiken behöver passera en gång- och cykelbana. Olika lösningar diskuterades för att minska 

risken för att konflikter skulle uppstå mellan byggtrafik och passerande cyklister och fotgängare vid 

in-/utfarten. Platsen bedömdes som intressant för vidare studier inom projektet då det fanns möjlighet 

att studera trafikanternas beteende såväl före som efter införd åtgärd. Försöksområdet är en byggutfart 

där trafikkontoret har varit involverade i processen bland annat i upprättandet av en TA-plan. Platsens 

karaktär påminner dock om en typisk byggutfart med ett högt staket och utfart mot en trafikerad yta, 

men det finns ett visst utrymme mellan utfarten och gång- och cykelbanan.  

 

Figur 9. Drönarbild över området vid Universeum, där den röda ringen markerar konfliktzonen 

utanför grinden där fotgängare och cyklister korsar byggtrafikens in- och utfart. Foto: Kim Bergvall, 

Viscando. 

2.4.1. Beskrivning av studieplatsen 

Av praktiska skäl valdes slutligen en åtgärd med en grind för byggtrafiken och förstärkta 

varningslyktor på en portal (Med X2/X10, A40 och T22) över cykelbanan liknande den som användes 

på Lindholmen. Portalen kompletterades med TA-balkar som skapade en ”tratt” in till och ut från 

själva konfliktzonen (Figur 10). Tanken var att på så sätt kunna styra flödena av gående och cyklister 
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till en avgränsad yta. På TA-balkarna monterades gult G/C-nät för ökad synbarhet, kompletterat med 

små gula blixtljus (framtagna som varningslyktor på fordon enligt klass ECE R65). 

 

Figur 10. Förstärkt varning för korsande byggtrafik riktad mot gång- och cykeltrafikanter genom 

utplacering av utmärkta TA-balkar och portal med varningsmärken och varningslyktor vid in-/utfarten 

till byggområdet vid Universeum i Göteborg, februari 2021. Foto: Björn Hedén, Ramudden. 

Varningslyktorna kopplades till grinden så att de endast skulle blinka vid in- och utfart av byggtrafik. 

Den förstärkta varningen aktiverades från det att grinden var helt öppen till dess att grinden var helt 

stängd. Det var en fördröjning på ca 13–20 sekunder från det att öppning påkallades tills dess att 

grinden var helt öppen och lyktorna tändes. Påkallad öppning via kontroll gav en kortare fördröjning 

än via telefon. Grinden var helt öppen i 15 sekunder innan stängning initierades automatiskt. 

Stängningen tog sedan ca 13 sekunder. Det innebär att varningslyktorna var tända i minst 28 (15 + 13) 

sekunder vid varje öppningstillfälle. För att kunna registrera grindöppning och -stängning kopplades 

en logger till grindens styrsystem. De registrerade tidpunkterna för öppning och stängning kunde 

sedan användas som underlag i 3D-kameraanalysen. 

Chaufförer med leveranser till byggnationen informerades om att inte korsa gång- och cykelbanan 

innan grinden var helt öppen och varningslyktorna hade tänts för gång- och cykeltrafikanterna. Det 

fanns möjlighet att utnyttja lastplatsen precis innan infarten alternativt att avvakta i körfältet till dess 

att varningen tänts, om de kom fram för tidigt (Figur 11). 
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Figur 11. TA-plan för byggutfarten vid Universeum i Göteborg som visar gång- och cykelbanans 

dragning, intilliggande körfält, lastplats och in-/utfarten. Källa: Trafikkontoret Göteborgs stad. 

2.4.2. Datainsamling av trafikanternas rörelsemönster 

Tre kamerasystem från Viscando (se Avsnitt 2.3.4) monterades i befintliga lyktstolpar på platsen så att 

de tillsammans täckte in en sträcka av gång- och cykelvägen motsvarande ca 30 meter före respektive 

efter konfliktzonen (Figur 12). Försöksperioden sträckte sig från början av november 2020 till mitten 

av februari 2021 och delades in i tre olika delperioder: 

• Period 0: Före 

• Period 1: Efter installation av staket men innan grind och varningslyktor 

• Period 2: Efter att både staket och grind med varningslyktor installerats 

Datainsamling från respektive period användes för en mängd olika analyser (Tabell 4) för att studera 

varningssystemets eventuella effekt. Med hjälp av de spår (trajektorer) som kamerasystemet registrerar 

kan trafikanternas rörelsemönster studeras och ger exempelvis information om sidolägesplacering och 

hastighet för varje trafikant och kan summeras till antalet passager under olika tidsperioder. 

Tidpunkter för passager genom konflikzonen kan användas för att studera samspelet mellan 

cyklisterna och byggtrafiken i de fall en väjnings-/konfliktsituation uppstår. Bakgrundsparametrar som 

trafikflöden och väder användes för att beskriva eventuella skillnader i förutsättningar mellan de olika 

delperioderna – framför allt sådan som kan påverka analyserna och innebära en osäkerhet i tolkningen 

av resultaten. 
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Figur 12. Placering av Viscandos kameror i korsningen innan den förstärkta varningen monterades 

(bilden till vänster) och de tre olika kamerornas täckningsområde (bilden till höger). Källa: Viscando. 

Tabell 4. Sammanställning av den data som samlades in under försöksperioden vid Universeum med 

hjälp av Viscandos kamerasystem, för olika typer av analyser. 

Rörelsemönster GC-bana N Lastbilinfart Väjningsbeteende 

Spår efter fotgängare Passager per dag Passager per dag Cykeltrafik i samspel 
med Biltrafik 

Spår efter cyklar Passager per timme Passager per timme Cykeltrafik 

Spår efter lätta fordon Genomsnittlig variation 
över dygnet 

Genomsnittlig variation 
över dygnet 

Biltrafik 

Spår efter tunga fordon Passager per veckodag - tom Passager per veckodag 

- tom Trafikandelar över 
mätperioden 

- tom Trafikandelar över 
mätperioden 

- tom Trafikandelar över 
veckodagar 

Trafikandelar över 
veckodagar 

Vem lämnar företräde 

- tom Trafikandelar över dygnet Trafikandelar över dygnet - tom 

- tom Hastighetsfördelning Hastighetsfördelning Hastighet för cyklar vid 
passerande fordon 

- tom Position längs 
detektionslinjen 

- tom Position längs 
detektionslinjen 
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3. Kartläggning och nulägesanalys 

3.1. Litteraturstudier 

För att ge en bakgrundsbild kring olycksproblematiken gällande cyklister och fotgängare i anslutning 

till vägarbeten generellt och byggutfarter specifikt, har vi sökt och gått igenom tidigare forskning inom 

området. Genom litteraturstudier har vi också försökt identifiera möjliga åtgärder för att öka 

trafikanternas uppmärksamhet i anslutning till byggutfarter. 

3.1.1. Cyklisters och fotgängares trafiksäkerhet i relation till vägarbeten/byggtrafik 

I en genomgång av personskadeolyckor som rapporterats till Strada under åren 2003–2013, kunde 

Liljegren och Szafran-Kozdrój (2014) identifiera 3 279 olyckor som inträffat i anslutning till olika 

typer av gatu- och vägarbeten. Mer än 35 procent var olyckor med oskyddade trafikanter – där nästan 

åtta av tio inträffat på det kommunala vägnätet. Singelolyckor på cykel dominerade med en andel på 

nästan 40 procent. Enligt Hasselgren (2011) inträffar flest olyckor med oskyddade trafikanter vid 

vägarbeten i juni månad samt i dagsljus.  

I vårt tidigare projekt om vägarbeten på eller i anslutning till cykelvägar (Niska, Ljungblad, Eriksson 

& Zajc, 2014) gjorde vi också en analys av olyckor rapporterade till Strada – under åren 2007–2012. 

Vi identifierade då 2886 cykelolyckor med en olycksbeskrivning utifrån vilken olyckan kunde relateras 

till vägarbeten och mer än 90 procent hade inträffat i tätort. Singelolyckorna dominerade med en andel 

på över 80 procent. De vanligaste olycksorsakerna var: att cyklisten cyklat omkull på kablar, slangar, 

rör etc. dragna över cykelvägen; löst grus, stenar eller smuts från vägarbetet; höga och/eller 

omarkerade kanter; större gropar, hål, diken eller andra ojämnheter.  

I ett pågående forskningsprojekt7 vid VTI, om just cyklister i byggskedet, tittar vi närmare på olyckor 

som inträffat vid den stora ombyggnaden av Slussen i Stockholm. Studien visar att arbetena kring 

Slussen sannolikt har bidragit till att olyckorna med oskyddade trafikanter ökat i det området. Före 

Slussenprojektet startade, under åren 2010–2014, rapporterades omkring 40 skadade fotgängare och 

cyklister i området in till Strada varje år. Efter att projektet dragit i gång, under åren 2016–2019, var 

motsvarande antal omkring 60 per år. Singelolyckorna dominerar och utifrån olycksbeskrivningarna 

ser vi att det framför allt är cyklister som skadats då de väjt för andra trafikanter, gropar och hål i 

beläggningen, kantstenar, betongsuggor eller utplacerade vägmärken. Vägräcken – både fasta och 

tillfälliga – utgör ett säkerhetsproblem. Både genom att cyklister cyklar in i dem och genom att de 

distraherar och minskar den tillgängliga bredden vilket försvårar samspelet med andra trafikanter och 

möjligheten att väja för andra hinder. Tillfälliga konstruktioner och omledningar innebär ofta tvära 

svängar som cyklisterna är oförberedda på. Det förekommer också olyckor när arbeten är färdiga som 

inneburit att gång- och cykelvägen fått en ny design jämfört med tidigare, exempelvis en nyanlagd 

refug, som cyklisten inte uppmärksammat.  

Det är inte bara i samband med vägarbeten som singelolyckor dominerar utan det gäller även generellt 

för såväl cyklister som fotgängare som skadas i trafiken. För cyklister utgör andelen singelolyckor 78 

procent av det totala antalet allvarligt skadade (Niska och Eriksson, 2013) och motsvarande andel för 

fotgängare är hela 96 procent (Berntman, 2015). För cyklisterna kan ungefär 1 procent av det totala  

 

6 I ungefär 40 procent av alla cykelolyckor som rapporterades till Strada under den här perioden saknades en 

olycksbeskrivning. I kombination med att många olyckor aldrig rapporteras in till Strada, innebär det alltså att 

det angivna antalet kraftigt underskattar det verkliga antalet. 

7 FOI-projekt ”Ökad säkerhet och tillgänglighet för cyklister i byggskedet” (TRV 2019/115611). VTI:s 

diarienummer: 2017/0276-9.1.  
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antalet skadade cyklister relateras till vägarbeten (Niska et al., 2014) och motsvarande andel gäller 

även för fotgängare (Berntman, 2015). 

När det gäller omkomna i trafiken är det däremot kollision med motorfordon som dödar den största 

andelen cyklister (69 %, enligt Ekström och Linder, 2017) och fotgängare (81 %, enligt Berntman, 

2015). Allvarlighetsgraden, dvs. konsekvensen av en kollision mellan motorfordon och cyklist/ 

fotgängare påverkas av ett flertal faktorer där de viktigaste är fordonens hastighet, massa och fordonets 

utformning med avseende på hur väl det skyddar trafikanter utanför fordonet (ETSC, 2019). Det 

innebär att just lastbilstrafik – däribland byggtrafik – utgör en särskilt stor säkerhetsrisk för cyklister 

och fotgängare. Under den senaste tioårsperioden har det omkommit totalt 181 cyklister och 381 

fotgängare dvs. omkring 20 cyklister och 40 fotgängare per år (Transportstyrelsen, 2021)8. Folksam 

(2018 och 2020) har analyserat olyckor med omkomna cyklister eller fotgängare i Trafikverkets 

djupstudiematerial för åren 2006–2016 (lite olika år beroende på typ av vägnät och trafikant). 

Folksams analyser visade att tre av fem fotgängare/cyklister omkommit på det kommunala vägnätet. 

Det vanligaste olycksscenariot för fotgängare på såväl det statliga som det kommunala vägnätet, är att 

de blir påkörda då de korsar vägen (Folksam, 2020). För cyklister är det vanligaste scenariot på det 

statliga vägnätet att de blir påkörda då de cyklade vid sidan längs vägen och på det kommunala 

vägnätet att de blir påkörda vid korsande trafik eller omkommer i en singelolycka (Folksam, 2018). 

Hur stor del av de omkomna som kan relateras till vägarbeten eller andra byggarbeten framgår inte 

från studien, men en stor del av framför allt cyklisterna på det kommunala vägnätet blir påkörda av 

tunga lastbilar (Tabell 5) där en viss andel sannolikt kan klassas som byggtrafik. I Tabell 6 visas 

motsvarande fördelning för fotgängare. 

Tabell 5. Fördelning av omkomna cyklister per fordonstyp som motpart och typ av vägnät. Källa: 

Egen bearbetning av Folksam (2018 och 2020). 

Motpart Statligt vägnät Kommunalt vägnät Totalt 

Personbil  50 (66 %) 35 (32 %) 85 (46 %) 

Tung lastbil  6 (8 %) 19 (18 %) 25 (14 %) 

Lätt lastbil  6 (8 %) 1 (1 %) 7 (4 %) 

Buss  2 (3 %) 5 (5 %) 7 (4 %) 

Arbetsfordon  2 (3 %) 3 (3 %) 5 (3 %) 

Lok/tåg  1 (1 %) 1 (1 %) 2 (1 %) 

Motorcykel 1 (1 %) 2 (2 %) 3 (2 %) 

Moped  1 (1 %) 1 (1 %) 2 (1 %) 

Cykel 0 (0 %) 0 (0 %) 0 (0 %) 

Övrigt/Okänt 1 (1 %) 0 (0 %) 1 (1 %) 

Ej fordon 6 (8 %) 41 (38 %) 47 (26 %) 

Totalt 76 (100 %) 108 (100 %) 184 (100 %) 

  

 

8 Statistik över vägtrafikolyckor - Transportstyrelsen 

https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/statistik-over-vagtrafikolyckor/
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Tabell 6. Fördelning av omkomna fotgängare per fordonstyp som motpart och typ av vägnät. Källa: 

Egen bearbetning av Folksam (2018 och 2020). 

Motpart Statligt vägnät Kommunalt vägnät Totalt 

Personbil  68 (72 %) 85 (64 %) 153 (68 %) 

Tung lastbil  11 (12 %) 12 (9 %) 23 (10 %) 

Lätt lastbil  8 (9 %) 10 (8 %) 18 (8 %) 

Buss  2 (2 %) 17 (13 %) 19 (8 %) 

Arbetsfordon  0 (0 %) 0 (0 %) 0 (0 %) 

Lok/tåg  0 (0 %) 0 (0 %) 0 (0 %) 

Motorcykel 1 (1 %) 4 (3 %) 5 (2 %) 

Moped  0 (0 %) 0 (0 %) 0 (0 %) 

Cykel 0 (0 %) 2 (2 %) 2 (1 %) 

Övrigt/Okänt 4 (4 %) 2 (2 %) 6 (4 %) 

Ej fordon 0 (0 %) 0 (0 %) 0 (0 %) 

Totalt 94 (100 %) 132 (100 %) 226 (100 %) 

Anmärkningsvärt är att 11 av 108 omkomna cyklister på det kommunala vägnätet har dödats i 

högersvängsolyckor dvs. i kollision med motorfordon som svänger höger och kör på en cyklist som 

cyklar rakt fram (Folksam, 2018). Vid en högersväng kan oskyddade trafikanter lätt hamna i förarens 

”döda vinkel” och blir därmed svåra för föraren att upptäcka. Detta i kombination med de oskyddade 

trafikanternas omedvetenhetenhet om hur dåligt de syns gör att farliga situationer kan uppstå. 

Den säkerhetsrisk som just högersvängande tunga fordon utgör för oskyddade trafikanter har 

uppmärksammats i flera tidigare studier. Bland andra har Haverikommissionen för vägtrafikolyckor i 

Danmark (HVU) detaljstuderat frågan. Enligt HVU (2006) hade ingen av de 25 olyckor som ingick i 

deras djupstudie inträffat om lastbilschauffören varit mer uppmärksam. De föreslog därför ett antal 

åtgärder som främst var inriktade mot föraren och fordonet: exempelvis utbildning av förare, fler och 

bättre anpassade speglar, en utformning av fordonen som ger bättre sikt genom fram- och sidorutor, 

utveckling av mer tillförlitliga varningssystem samt restriktioner för lastbilstrafik i stadsmiljö. HVU 

(2006) menar emellertid att information till cyklister samt förändringar i vägutformning och 

trafikregler också kan bidra till att minska risken för omkomna cyklister i högersvängsolyckor.  

I studien av olyckor vid Slussen i Stockholm, i det ovan nämnda pågående forskningsprojektet vid 

VTI (”Ökad säkerhet och tillgänglighet för cyklister i byggskedet”), kunde vi notera att det tycks 

finnas en stor potential i riktade insatser mot just yrkesförare. En stor del av de kollisioner med 

motorfordon som cyklisterna råkade ut för var med taxibilar, bussar eller lätta och tunga lastbilar. I ett 

fall var det en cyklist som blev påkörd av en lastbil vid utfart med skymd sikt. I London har man 

arbetat framgångsrikt med utbildning av förare och restriktioner för byggtrafik i ett samarbete mellan 

byggindustrin och åkerinäringen, som senare utvecklats till en nationell standard i Storbritannien, 

CLOCS – Construction logistics and community safety (se vidare beskrivning i Avsnitt 3.3.2). Kircher 

et al (2020) har också visat att utbildning av lastbilsförare är ett effektivt sätt att förbättra interaktionen 

med cyklister vid högersväng. Efter genomförd utbildning visade förarna på ett förändrat beteende 

genom förbättrad hastighetsanpassning samt ökat uppmärksamhet och hänsynstagande gentemot 

cyklisterna.  

3.1.2. Säkerhetshöjande åtgärder riktade mot (lastbils-)motorfordonsförare 

Folksam (2018; 2020) har i sina studier utvärderat potentialen av ett antal olika fordons- och 

infrastrukturåtgärder genom att retrospektivt för varje enskild olycka analysera händelsekedjan fram 
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till dödsfallet. Potentialen av säkerhetssystemen i fordonen bedömdes utifrån en prognos på när 

respektive system kommer att vara standard i svenska fordon. Utfallet av analysen för fotgängare 

visade främst på vikten av att få ner hastigheterna i tätbebyggda områden där fotgängare och biltrafik 

samsas (Folksam, 2000). Fordonssystem, såsom autobroms och autostyrning med detektion av 

fotgängare och cyklister, bedömdes kunna förhindra en stor andel av dödsolyckorna: på det 

kommunala vägnätet uppemot 48 procent av de omkomna cyklisterna och 82 procent av de omkomna 

fotgängarna; på det statliga vägnätet upp till 72 procent av cyklisterna och 79 procent av fotgängarna. 

Den större potentialen för cyklister på det statliga vägnätet, beror på olyckornas karaktär och att det 

generellt finns större utrymme för bilens system att identifiera potentiella olyckssituationer, trots högre 

hastigheter. De infrastrukturåtgärder som bedömdes vara mest effektiva var separerade gång- och 

cykelbanor samt hastighetssäkrade passager. Folksam (2018) påpekar att ingen cyklist omkom på en 

hastighetssäkrad passage under de år som analyserades i rapporten. 

Det pågår omfattande forskning och utveckling av olika tekniska lösningar för säkrare interaktioner 

mellan motorfordon och oskyddade trafikanter och en mängd olika system finns redan tillgängliga på 

marknaden. Insatser görs på olika plan både för tunga fordon och personbilar och sträcker sig från att 

upptäcka andra trafikanter i tid till att mildra krockvåldet. Några exempel på forskningsprojekt som 

omfattat säkerhetssystem för att förbättra säkerheter för cyklister (och fotgängare) är EU-projekten 

Xcycle9 och Prospect10. 

Majoriteten av de tekniska lösningarna varnar förare av motorfordon genom teknik enbart i 

infrastrukturen, i fordonet eller via kommunikation med andra fordon eller infrastruktur. Vissa av 

dessa system ingriper dessutom även med autobroms och/eller verkar på andra sätt under kollisionen. 

De fordonsbaserade systemen kräver att de installeras på varje fordon, och kommunicerande system 

kräver dessutom att motparten har en kompatibel utrustning. Folksams (2018; 2020) beräknade 

effekter är därför beroende av implementeringstakten och full effekt väntas inte uppnås förrän år 2050. 

Åtgärder som finns i infrastrukturen är begränsade till specifika platser men har i gengäld möjlighet att 

på dessa platser rikta sig till alla trafikanter. Vägarbeten eller byggarbetsplatser skulle kunna vara 

sådana specifika platser där åtgärder i infrastrukturen skulle kunna vara tillämpbara och effektiva. 

Ett exempel på ett sådant säkerhetssystem i infrastrukturen är en aktiv varningsskylt för att minska 

antalet konflikter mellan cyklister och högersvängande fordon som installerades och utvärderades i en 

korsning i Portland, USA (Paulsen et al, 2015). Den aktiva varningsskylten riktade sig mot 

motorfordonsförare som skulle svänga höger, med uppmaningen att lämna företräde för cyklister som 

cyklar rakt fram. Varningsskylten var monterad som ett komplement till ordinarie trafiksignaler. 

Cyklisterna cyklade på ett cykelfält – som innan korsningen övergick till en grönmålad cykelbox – 

längs en fyrfilig väg (två körfält i vardera riktningen). Effekten av skylten utvärderades genom 

konfliktstudier från videofilmning i två dagar (mellan kl. 7–19 under tisdags–torsdagsdygn) före 

respektive efter att skylten monterats upp. Eftermätningen gjordes ca två år efter monteringen och 

säkerställde därmed att trafikanterna hunnit vänja sig vid lösningen. Utvärderingen visade på en 

statistiskt signifikant effekt av varningsskylten genom en minskning av antalet lindriga konflikter med 

52 procent per 100 cyklister respektive 61procent per 100 högersvängande motorfordon och antalet 

allvarliga konflikter med 81 procent per 100 cyklister respektive 84 procent per 100 högersvängande 

motorfordon. Även det faktiska olycksutfallet minskade från 23,6 till 11,7 högersvängskollisioner per 

million cyklister före jämfört med efter att varningsskylten monterats. 

Ett annat varningssystem för att minska kollisioner mellan högersvängande motorfordon och cyklister 

(samt påkörning av cyklister bakifrån) har utvecklats och testats vid University of Minnesota (Jeon & 

Rajamani, 2018). Istället för instrumentering i fordonen för att detektera cyklister – vilket är en 

 

9 http://xcycle-h2020.eu/ 

10 PROSPECT | Innovation and Networks Executive Agency (europa.eu) 

http://xcycle-h2020.eu/
https://ec.europa.eu/inea/en/horizon-2020/projects/h2020-transport/safety/prospect
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vanligare lösning – har i detta fall en cykel instrumenteras för att kunna detektera motorfordon. När 

systemet predicerar en förestående kollision, varnas bilföraren med ett högt ljud. Rapporten beskriver i 

huvudsak de tekniska detaljerna av systemen samt de algoritmer som används för att detektera rätt. 

Systemen har utvärderats med goda resultat med avseende på detektionsgrad, men effekt i form av att 

förhindra kollisioner har inte studerats. Författarna understryker att ett detektionssystem på en cykel 

behöver klara av att detektera ett större variation av fordonsrörelser jämfört med ett framåtriktat 

kollisionsvarningssystem på en bil. Det påpekas också att ett system för cykel behöver vara billigt, 

litet och lätt. 

3.1.3. Uppmärksamhetshöjande åtgärder riktade mot cyklister (fotgängare) 

Enligt Liljegren och Szafran-Kozdrój (2014), är det vanligt att oskyddade trafikanter som skadats i 

anslutning till olika typer av gatu- och vägarbeten uppgivit att vägarbetet inte var utmärkt eller dåligt 

utmärkt samt att det ofta saknades belysning när olyckan inträffade. Det är också något vi kunde 

konstatera i vårt tidigare projekt om vägarbeten på eller i anslutning till cykelvägar (Niska et al., 

2014). Sedan dess har nya typer av avspärrnings- och utmärkningsmaterial med bättre synbarhet för 

oskyddade trafikanter tagits fram (Figur 13) och det är också något som lyfts i det pågående SIS-

arbetet för nya standardiseringar för skyddsanordningar för oskyddade trafikanter (SIS TK 248). 

 

Figur 13. Exempel på avspärrningsmaterial med förbättrad synbarhet för oskyddade trafikanter. 

Foto: Jan Wenäll, VTI. 

Det finns emellertid en risk med att förbättrad synbarhet genom blinkande lampor och liknande stör 

det visuella intrycket och innebär en distraktion snarare än förbättrar säkerheten för cyklisterna. 

I EU-projektet MeBeSafe11 där bl.a. Chalmers medverkat, har ett antal nudgingåtgärder tagits fram och 

testats. En del har varit inriktade på att öka säkerheten i interaktionen mellan cyklister och 

motorfordonsförare/förare av tunga fordon. I utvärderingen av cyklisters beteende konstaterar 

forskarna att cyklisters trajektorer är snabbare och mer flexibla än motorfordonens och därmed svårare 

att förutse. Några nudgingåtgärder har varit specifikt riktade mot cyklister, framför allt i syfte att få 

dem att sänka farten inför en korsning (Berg Alvergren et al., 2019). Förstudier, litteraturstudier och 

fokusgrupper mynnade ut i att forskarna valde en åtgärd med målade linjer med minskande avstånd 

tvärs över cykelbanan, för att ge en visuell bild av ökande hastighet och därmed påverka cyklisterna 

till att sänka farten. I en förstudie (inomhus i en korridor) med rekryterade cyklister, resulterade 

målningen i en sänkning av cyklisternas hastighet med 12 procent. I fullskaleförsök med målningen i 

verklig trafikmiljö och ”vanliga cyklister” kunde emellertid ingen signifikant effekt på cyklisternas 

 

11 MeBeSafe - Measures for Behaving Safely in Traffic 

https://www.mebesafe.eu/
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hastighet mätas upp. En större andel cyklister sänkte de facto sin hastighet, men i genomsnitt var det 

ingen skillnad i hastighet före jämfört med efter målningen. Fullskaleförsöket genomfördes i två 

korsningar mellan cykelbana och bilväg i Göteborg. Liksom i vår utvärdering av nudgingmålningen 

längs Lindholmsallén användes Viscandos kamerasystem för datainsamling. Ett motsvarande försök 

genomfördes i Holland i en korsning mellan två cykelbanor. Där gav målningen en signifikant 

minskad cykelhastighet med ungefär 2 procent. Alla utvärderade mätningar gjordes i dagsljus och 

därmed är det oklart om de målade linjerna även ger en eventuell effekt i skymning/mörker. Den 

huvudsakliga slutsatsen från studierna är att de målade linjerna är en billig och enkel åtgärd som 

funkar men ger en begränsad effekt.  

Utifrån naturalistiska studier, konstaterar forskarna i MeBeSafe-projektet att cykelinfrastrukturen i sig 

självt är av mycket varierande kvalitet och design och därmed inbegriper ett antal oavsiktliga 

nudgingåtgärder. Som exempel nämns brunnslock eller skador i vägytan som får cyklister att 

väja/avvika från sitt körspår. Detta innebär att avsiktliga nudgingåtgärder för cyklister blir svåra att 

utvärdera. 

Även variabla vägmärken utvärderades i MeBeSafe – de resulterade i uppåt 20 procents sänkt 

cykelhastighet (Berg Alvergren et al., 2019). I projektet valde man dock att inte gå vidare med den 

åtgärden eftersom man upptäckte att det tog uppmärksamhet från cyklisterna och riskerade därmed att 

ge en försämrad trafiksäkerhet. I MeBeSafe testades även haptiska åtgärder, dvs. varnande åtgärder 

som cyklisterna kunde känna genom t.ex. vibrationer i styret: gupp, rumble strips, mjuk asfalt, 

”svampig” asfalt, grov asfalt och uppförslut. Dessa gav en marginell effekt på cyklisternas beteende. 

Visuellt gick det att skönja att cyklisterna minskade hastigheten precis innan en korsning då de kände 

varningen, men effekten var så liten att den inte var mätbar.  

På Youtube finns också ett antal mindre vetenskapliga exempel med tillfälliga vägmarkeringar för att 

”nudga” cyklister till ett mer säkert beteende eller skapa en annan typ av beteendeförändring hos 

cyklister: Nudging cycklist at Keizer Karelplein Nijmegen (film på YouTube).  

I EU-projektet XCycle utvärderades effekten av ett varningssystem monterat på cykeln som varnade 

cyklisten inför en annalkande konflikt med ett motorfordon i en korsning (Prati et al, 2018). Varningen 

var både auditiv genom en buzzer-signal och visuell genom blinkande LED-lampor. Studien visade att 

cyklisterna var mer benägna att sänka sin hastighet i anslutning till korsningen då de blev varnade 

jämfört med då de inte fick någon varning. I studien ingick även en utvärdering av cyklisternas 

acceptans och betalningsvilja av systemet. Författarna konstaterade att denna typ av system behöver 

vara billiga för att användas i tillräcklig utsträckning. 

Gustafsson et al. (2013) beskriver i en konferensartikel utveckling och test av en app till en 

smarttelefon, ”BikeCOM”, som ska varna både cyklist och bilförare inför en kommande kollision. 

Under ett simulerande test fungerade appen bra men i en fältstudie var det bara vid ett av 20 tillfällen 

som varningen var relevant och kom vid rätt tidpunkt. Fältstudien gjordes på en parkering med två 

cyklister och en bil/förare som körde vinkelrätt mot varandra mot en kollisionspunkt där deras vägar 

korsades. Varningen gavs i form av en ljudsignal, vilket författarna menar är en fördel framför en 

taktil varning som kräver att cyklisten/föraren är i kontakt med telefonen eller en visuell varning som 

kan vara visuellt distraherande i situationer där uppmärksamheten behövs för att notera risker i 

omgivningen. Författarna diskuterar vidare kring möjligheten att ha olika ljudnivå beroende på hur 

akut faran är samt olika ljud beroende på om faran kommer från höger eller vänster, osv. Slutsatsen 

från studien är att det är möjligt att utveckla den här typen av system och att de potentiellt skulle 

kunna vara användbara, men att tekniken inte är mogen att användas i praktiken. Tre möjliga 

begränsningar nämndes: långsam internetuppkoppling, dålig upplösning i GPS positioneringen och 

långsam processande av telefonen. 

I en japansk studie har ett varningssystem för att förhindra kollisioner mellan cyklister och korsande 

motorfordon från höger testats och utvärderats (Mitani & Yamanaka, 2013). På en pollare placerad på 

https://www.youtube.com/watch?v=0ziqlGgc8_k
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trottoaren precis innan korsningen monterades en spegel och ett blinkande ljus, i syfte att 

uppmärksamma cyklisterna om passerande motorfordon. Genom videofilmning under fem dagar 

mellan kl. 7–17 studerades cyklisternas beteende utan någon anordning i korsningen, med bara 

spegeln monterad och slutligen med både spegel och blinkande ljus. För varje scenario valdes 50 

slumpmässiga cyklistpassager ut för analys där följande beteenden studerades: 

• Förekomst av säkerhetskontroll – huruvida cyklisterna tittade mot 

varningssystemet/korsningspunkten (uppskattning av ansiktets riktning). 

• När cyklisterna tittade – innan eller inom 5 meter från kantstenen. 

• Antal gånger cyklisterna tittade mot varningssystemet/korsningspunkten innan kantstenen. 

• Vingling (swerving). 

• Hastighetssänkning – uppskattning av bromsande åtgärd. 

• Passerande hastighet – genomsnittlig hastighet från 5 meter före fram till kantstenen. 

Analysen visade på signifikanta effekter för samtliga beteendeparametrar utom vinglingen. De 

blinkande varningslyktorna gav den största effekten, men även spegeln tycktes påverka cyklisternas 

beteende positivt. Effekten på beteendeparametrarna var totalt 60 procent, dvs. 1,8 gånger fler 

”säkerhetsbeteenden” än utan varningssystem. Cyklisternas hastighet var ungefär 20 procent lägre med 

säkerhetssystemet (10,2 respektive 10,5 km/h) jämfört med utan (13,3 km/h). Värt att kommentera är 

emellertid att bara hälften av cyklisterna som noterat varningssystemen gjorde en hastighetssänkande 

åtgärd. Om det berodde på att de redan cyklade i låg hastighet, att de tittat men inte sett 

varningssystem eller om de av annan anledning inte ansåg att det fanns behov av att sänka sin 

hastighet, framgår inte av artikeln då inga data på individnivå presenteras.  

3.2. Olycksanalyser 

I det här avsnittet sammanställs resultaten av våra egna analyser av olyckor rapporterade i Strada 

under åren 2010–2019 för att beskriva olycksproblematiken gällande oskyddade trafikanter i 

byggskedet och specifikt vid byggutfarter i Göteborg.  

3.2.1. Trafikanter som omkommit i en dödsolycka 

Under åren 2010–2019 omkom mellan fyra och tio trafikanter per år inom Göteborgs stads gränser. 

Vanligast var motorfordonsolyckor (tex. singel-, korsande- och mötesolyckor), följt av kollision 

mellan fotgängare-motorfordon följt av cykel-motorfordon, se Figur 14 nedan. Fotgängare, cyklister 

och mopedister står tillsammans för knappt hälften av alla omkomna. I gruppen övrigt ingår person på 

det som klassas som övriga fordon (till exempel permobil) eller övriga händelser (till exempel trillat ur 

bil). Observera att fotgängare singel inte ingår i den officiella statistiken och alltså inte heller finns 

med i denna analys. Andel omkomna oskyddade trafikanter i Göteborg (46 procent) är större än för 

landet som helhet: 21 procent av totalt 221 till 324 omkomna personer under de aktuella åren12, vilket 

till viss del kan relateras till exponeringen (fler oskyddade trafikanter i rörelse i stadsmiljö).  

 

12 Statistik över vägtrafikolyckor - Transportstyrelsen 

https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik/olycksstatistik/statistik-over-vagtrafikolyckor/
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Figur 14. Omkomna trafikanter fördelat efter olyckstyp i Göteborg under åren 2010–2019, N=63. 

Källa: Strada officiell statistik. 

Hur många av de omkomna oskyddade trafikanterna som dödats i anslutning till en byggutfart vet vi 

inte, eftersom vi inte gjort någon djupare analys för alla de tio åren. Däremot vet vi, baserat på 

uppgifter från Göteborgs stad, att det under perioden 1 januari 2016 till 26 november 2019 i Strada 

rapporterats två dödade cyklister i kollision med lastbil vid byggutfart. Båda inträffade år 2016 vid 

byggutfart, en i april och en i september. Därutöver skadades en cyklist allvarligt vid kollision med en 

lastbil som körde vänster in till en parkering i maj 2017 (oklar koppling till byggutfart). Under samma 

period har det i Strada rapporterats två dödade fotgängare (varav en på skateboard) i kollision med 

lastbil/traktor vid byggutfart. En inträffade i juli 2018 och den andra i mars 2019. Därutöver har två 

fotgängare rapporterats dödade i kollision med lastbil men utan en tydlig koppling till byggutfart. Det 

ena var kollision med en sopbil och den andra en kollision med backande lastbil. Ytterligare en 

fotgängare har rapporterats allvarligt skadad vid kollision med en lastbil, men inte heller det med 

någon tydlig koppling till byggutfart. 

3.2.2. Skadade personer  

Trafikanter som skadats – alla kategorier 

I uttaget från Strada var det totalt knappt 27 000 personer som skadats i trafiken under den valda 10-

årsperioden i Göteborgs stad. Fotgängare utgjorde den största trafikantgruppen bland de skadade, 

därefter trafikanter som färdats i bil, följt av cyklister (Figur 15). Under de första fyra åren var andelen 

oskyddade trafikanter (fotgängare, cyklister och mopedister) ungefär 50 procent medan den andelen 

ökat till närmare 70 procent de senaste åren. Antalet skadade i bil har minskat tydligt under perioden 

medan antalet skadade fotgängare och cyklister ökat under perioden. Det totala antalet inrapporterade 

var omkring 2 500 skadade per år under de sex första åren medan de under de fyra sista åren legat på 

omkring 3 000 skadade per år. Ökningen i antalet skadade behöver inte vara reell utan kan även bero 

på en bättre inrapportering (Göteborgs stad, 2016). Utöver det har folkmängden i kommunen ökat med 

drygt en procent per år under perioden, från knappt 514 tusen personer år 2010 till nästan 580 tusen 
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personer år 201913. Även besöksnäringen har ökat kraftigt under de senaste åren14, och därmed även 

trafiken i de centrala delarna av Göteborg. 

 

Figur 15. Fördelning i olika trafikantgrupper av antalet skadade i trafiken i Göteborg som 

inrapporterats i Strada under åren 2010–2019. 

De oskyddade trafikanterna skadas framför allt i singelolyckor (Figur 16). Med oskyddade trafikanter 

menar vi här fotgängare, cyklister och mopedister. För åren 2010–2019 utgjorde cykel singel ca 70 

procent av alla skadade cyklister, ca 20 procent hade skadats i kollision med motorfordon, knappt 10 

procent i kollision med annan cyklist/mopedist och drygt en procent i kollision med fotgängare. Under 

samma period hade drygt 80 procent av alla skadade fotgängare skadats i en fallolycka, ca 13 procent 

hade skadats i kollision med motorfordon och drygt två procent i kollision med cyklist/mopedist. 

 

13 SCB befolkningsstatistik ”Folkmängden i Sveriges kommuner 1950-2019 enligt indelning 1 januari 2019” 

(hämtad 2020-04-17): Befolkningsstatistik på SCB:s webbplats  

14 Gästnattsstatistik – Göteborg & Co (goteborgco.se) 

https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-amne/befolkning/befolkningens-sammansattning/befolkningsstatistik/#_Tabellerochdiagram
https://goteborgco.se/kunskap-statistik/statistik/gastnattsstatistik/
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Figur 16. Olyckstyp för oskyddade trafikanter: fotgängare, cyklister och mopedister, skadade i 

trafiken i Göteborg, enligt inrapporteringar i Strada under åren 2010–2019. 

Oskyddade trafikanter som skadats vid/på ett väg- eller byggarbetsplats  

I sökningen i Strada under den aktuella 10-årsperioden fann vi 273 oskyddade trafikanter som skadats 

i anslutning till en väg- eller byggarbetsplats i Göteborg, vilket motsvarar omkring två procent av det 

totala antalet skadade oskyddade trafikanter. Antalet ska ses som ett absolut minimum – troligen är 

siffran betydligt högre eftersom alla olyckor inte rapporteras in samt att uppgifter om händelseför-

loppet i vissa fall saknas eller är knapphändiga. I Figur 17 ser vi att olyckor där en oskyddad trafikant 

skadats vid ett vägarbete/bygge har ökat över åren. Dock är det få skadade per år. Singelolyckor bland 

fotgängare och cyklister är vanligast förekommande. 

Fördelning av skadade över dygnet, visar att det för cykel- och mopedolyckor finns en tydlig topp på 

morgonen och en lite utdragen topp på eftermiddagen (Figur 18). Detta följer till stor del exponeringen 

med arbetspendling med flödestoppar morgon och eftermiddag (se exempel i Figur 27 på sidan 64). 

Utöver det finns det en liten topp på kvällen, mellan kl. 22–23. Fotgängare har en tydlig topp runt 

lunch vilket också stämmer överens med exponeringen – då många fotgängare i regel är i rörelse vid 

lunchtid. Majoriteten av olyckorna är singelolyckor. 
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Figur 17. Utveckling av vägarbets- och byggutfartsrelaterade skadade oskyddade trafikanter i 

Göteborg, uppdelat på olyckstyp för åren 2010–2019.  

  

Figur 18. Fördelning av vägarbetes- och byggutfartsrelaterade skador över dygnet, uppdelat på 

cykel/mopedolyckor respektive fotgängarolyckor. Både singel- och kollisionsolyckor ligger bakom 

antalet skadade. 

Kollision mellan fotgängare/cyklist och lastbil 

Under 2010–2019 var det drygt 1 200 fotgängare som skadat sig i en kollision med ett motorfordon. 

Av dessa var det 87 som skett med lastbil, lätt lastbil inkluderat. Tre av dessa involverade ett 

högersvängande fordon och enligt uppgifter i olycksbeskrivningen var ett fall relaterat till en 
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byggutfart. Under samma period var det drygt 1 000 cyklister som skadade sig i kollision med 

motorfordon. Av dessa var det 72 olyckor som skett i kollision med lastbil varav 14 var 

högersvängande. En cyklist och en fotgängare skadades i kollision med lastbil som var på väg ut från 

byggarbetsplats.  

Flest olyckor med personskada för fotgängare och cyklister inträffar på morgonen eller under 

eftermiddagstimmarna (Tabell 7). Den mest olycksdrabbade timmen är mellan 7 och 8 på morgonen 

då 15 cyklister och 7 fotgängare skadats. Det är också under den timmen som flest cyklister blivit 

påkörda av en högersvängande lastbil. 

Tabell 7. Antal cyklister och fotgängare som skadats i en kollision med lastbil (inkl. lätt lastbil) 

fördelat över dygnets timmar i Göteborg för åren 2010–2019. De rödmarkerade rutorna innehåller sju 

eller fler olyckor. 
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Cykel-lastbil - 1 - - - 1 2 15 7 7 2 5 4 3 5 7 8 2 1 1 - 1 - - - 72 

Varav cykel-
högersvängande 
lastbil 

- - - - - - - 5 - - 1 2 2 - 3 1 - - - - - - - - - 14 

Fotgängare-lastbil 1 1 - - - - - 7 5 2 3 6 7 9 9 11 8 3 4 2 - 1 - 1 7 87 

Varav fotgängare-
högersvängande 
lastbil 

- - - - - - - - - 1 - - 1 - - 1 - - - - - - - - - 3 

Totalt 1 2 0 0 0 1 2 22 12 9 5 11 11 12 14 18 16 5 5 3 0 2 0 1 7 159 

3.3. Genomgång av styrande dokument 

3.3.1. Tidigare sammanställning 

I vår tidigare studie om cyklande vid vägarbeten (Niska et. al., 2014) gjorde vi en översikt av rutiner 

och riktlinjer i samband med vägarbeten på och i anslutning till cykelvägar. Rutinerna och riktlinjerna 

som studerades var avgränsade till nationella och lokala riktlinjer. De lokala riktlinjer som följdes upp 

var för städerna Göteborg, Linköping och Malmö. De nationella var Trafikverkets och Sveriges 

kommuner och landstings (SKL nuvarande SKR) riktlinjer. Resultaten ifrån studien (Niska et. al. 

2014) visade att det fanns ett behov av bättre kunskap och medvetenhet om hur cyklister skulle 

behandlas i byggskedet i Sverige. Bland annat var riktlinjerna varken tillräckligt omfattande eller 

tillräckligt precisa i sina formuleringar. Resultaten visade även att cyklande och gående kategori-

serades som oskyddade trafikanter i dokumenten istället för att särskiljas så att deras olika behov kan 

tillgodoses. Fokus var även ensidigt på trafiksäkerhet, medan trafikanternas framkomlighet och 

komfort inte beaktades i riktlinjerna. I rapporten påvisades även att det saknades exempel på hur 

cykeltrafiken vid vägarbeten ska hanteras i praktiken och att det saknades riktlinjer för utformningen 

av den tillfälliga infrastrukturen som används vid vägarbeten, exempelvis i avseende på breddmått 

anpassade efter cykeltrafikens omfattning. I studien presenterades även resultat som pekade på att 

trafikanordningar inte var anpassade för cyklande. I det pågående projektet vid VTI (”Ökad säkerhet 

och tillgänglighet för cyklister i byggskedet”) är det en fråga som vi tittar närmare på. 

I den föregående studien (Niska et. al. 2014) visade vi även på behov av utbildning och kompetens-

höjning i branschen. Bland annat påpekades att det ställs höga kunskapskrav på de som planerar, 

godkänner och märker ut arbeten i anslutning till cykelvägar. I rapporten lyftes även fram att 

entreprenörerna uttryckte en önskan om ökad förståelse mellan trafikanter och vägarbetare. I rapporten 

föreslogs att en ökad förståelse kunde uppnås genom att utbildningsmaterialet till arbete-på-väg-kurser 

kompletterades med cyklisters behov för framkomlighet och säkerhet samt att arbetarna själva borde 



VTI rapport 1094  43 

cykla i större omfattning. Vi lyfte då även fram att det är lättare att ställa krav på trafikanter om 

hänsyn till dessa tas i avseende på utmärkning och information vid vägarbetet. I rapporten påtalades 

även att ta tillvara på cyklisters synpunkter om vägarbeten som ett komplement till kommunens 

tillsyn. Utöver utbildning och tillsyn ansågs viten kunna vara en nödvändig påtryckning. I rapporten 

poängteras även att det finns arbeten utanför kommunens offentliga mark som påverkar cykeltrafiken 

men som inte faller under väghållarens ansvarsområde och riktlinjer. De ansökningar som går till 

polismyndigheten gällande tillstånd för ”Användande av offentlig plats” föreslogs i rapporten att gå 

via väghållaren för att dennes riktlinjer skulle tillämpas.   

Sedan rapporten publicerades 2014, har medvetenheten ökat om behovet av bättre kunskap om 

hanteringen av gående och cyklister i byggskedet. Detta visar sig bland annat genom det 

standardiseringsarbete för vägutrustning för gående och cyklister (SIS TK 248) som startats på 

initiativ av väghållare och aktörer i branschen. Standardiseringsarbetets målsättning är att ta fram en 

svensk standard för tillfälliga trafikanordningar som är anpassade efter gåendes och cyklandes 

egenskaper. Projekt har även genomförts för att demonstrera och testa nya lösningar i praktiken, 

exempelvis inom EU-projektet CIVITAS ECCENTRIC15 och Stockholms trafikkontors projekt 

Jämställd TA-plan. Även handböcker har börjat att ses över och formuleringar kring hur gående och 

cyklister ska hanteras är på vissa håll nu mer konkreta. Detta framkommer bland annat i 

redogörelserna för de olika styrande dokumenten nedan. Fortsatt kvarstår dock ett stort 

kunskapsbehov.   

3.3.2. Styrande dokument  

I avsnittet som följer, sammanställs och analyseras innehållet i de styrande dokument som studerats 

inom ramen denna rapport: Göteborgs trafikkontors styrande dokument, Stockholms trafikkontors 

tekniska handbok del 5, SKR:s riktlinjer, Trafikverkets regler och riktlinjer samt Köpenhamn och Oslo 

kommuns riktlinjer för cyklande vid vägarbeten.  

De styrande dokument som har studerats kan delas in i tre huvudsakliga kategorier:  

• Strategiska dokument som pekar ut inriktningen för det fortsatta arbetet med ökad cykling, där 

cykling vid vägarbeten är en del.  

• Styrande dokument som hanterar effekten av vägarbeten och exploateringar på framkomlighet 

och trafiksäkerhet på en systemnivå.  

• Handböcker och regelverk som styr vägarbeten inom väghållarens område.  

Göteborg 

De styrande dokument hos trafikkontoret i Göteborgs stad som ingått i studien innefattar trafikkon-

torets handbok ”Blå Boken”, Bestämmelser för arbete inom gatu- och spårområden i Göteborg 

(Göteborgs stad, 2013), stadens trafikföringsprinciper (KomFram, 2018a; 2018b; 2016a och 2016b) 

och stadens cykelstrategi, Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015).  

Blå Boken 

Trafikkontorets handbok Blå Boken (Göteborgs stad, 2013) innefattar riktlinjer för vägarbeten i 

Göteborgs kommun och har en ambition bestående av fyra delar:  

1. Minimera störningar 

2. Skapa trafiksäkra arbetsplatser 

 

15 Rapport: Re-routing of cyclist at construction sites (civitas.eu)  

https://civitas.eu/sites/default/files/eccentric_m4.5._re-routing_of_cyclists_at_construction_sites_swedish.pdf
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3. Utföra återställning så att helheten bevaras 

4. Informera om störningar så att alternativa vägar kan väljas. 

Handbokens bestämmelser riktar sig enligt förordet till alla som arbetar på de gator, vägar och spår 

där kommunen är väghållare samt i grönområden (ibid). Exempelvis privata områden inom staden 

styrs därför inte av riktlinjerna. Den som planerar att utföra arbeten i Göteborg inom kommunens 

områden ska följa de bestämmelser som föreskrivs i handboken. Samordning mellan olika aktörer som 

planerar arbeten ska även ske för att minska störningar. I Blå Boken poängteras att alla trafikslags 

framkomlighet ska beaktas vid planering och genomförande av projekt. I förordet beskrivs att 

särskilda ansträngningar ska göras för att upprätthålla god framkomlighet och lättöverskådliga 

trafiklösningar för cyklister och gående under byggtiden (ibid).  

Blå Boken (ibid) är indelad i fyra huvudsakliga delar: planeringsskedet, utförandeskedet, arbete efter 

utförande skedet och tekniska krav. Vi har i den här rapporten valt att studerat dessa kapitel utifrån ett 

trafiksäkerhetsperspektiv för gång och cykel kopplat till byggtrafik.  

Inom kapitlet för planeringsskedet klargörs bland annat väghållarens ansvar respektive byggherrens 

ansvar. Information om planerade arbeten ska inkomma från byggherren till trafikkontorets 

planeringsledare för tillfälliga trafikavstängningar för att kunna samordna arbeten och analysera hur 

arbetet påverkar framkomligheten. Byggherren och trafikkontorets planeringsledare för tillfälliga 

trafikavstängningar ska även se över trafikföringsprinciper och övriga förutsättningar för det enskilda 

arbetet. Hur analysen genomförs, vad som ska beaktas, hur stort område som beaktas samt om det 

omfattar byggtrafik framgår inte av handboken. Detta klargörs dock i dokument som tillkommit efter 

författandet av Blå Boken – dels i dokument för introduktion och arbetshandledning till trafikförings-

principer i byggskedet, dels i specifika dokument för gång och cykel (KomFram 2018a; 2018b; 2016a 

och 2016b). Först efter att trafikföringsprinciper och övriga förutsättningar har beaktats kan 

entreprenören skicka in en TA-plan som granskas av trafikkontorets planeringsledare för tillfälliga 

trafikavstängningar. Därefter kan ansökan om starttillstånd lämnas in till trafikkontoret. 

I Blå Bokens tredje kapitel om utförandeskedet finns bestämmelser kring bland annat TA-planer, 

entreprenörens/byggherrens ansvar och avstängningsanordningar för gång- och cykelbanor. I 

bestämmelserna om TA-planer poängteras att särskilt tillgodose behoven för oskyddade trafikanter. 

Hur det ska genomföras exemplifieras eller specificeras dock inte i bestämmelserna. Det finns inte 

heller några specifika riktlinjer kring byggtrafikens interaktion med gång- och cykeltrafik. I bilaga G i 

Blå Boken finns dock styrning av att vägarbeten inte ska inskränka på det trafikintensiva vägnätet 

mellan vissa tider, kl. 07–09 och kl. 15–18. Liknande skrivelser saknas dock för det trafikintensiva 

cykelvägnätet. Eventuella bestämmelser om när trafikdirigering ska genomföras med flaggvakter vid 

byggutfarter uttrycks inte heller i handboken. Flaggvakten ska enligt riktlinjerna vara utbildad, eller 

inneha likvärdig kompetens och erfarenhet. Dock anges inte vilken utbildning som flaggvakten ska ha 

genomfört eller vad likvärdig kompetens och erfarenhet kan vara. Trafikkontoret ställer inte heller 

några krav på utbildning eller kompetens hos entreprenörer, med avseende på innehållet i Blå Boken. 

Stadens trafikingenjörer ska vara utbildade i Trafiksäkerhetsinstruktioner (TRI), vilket krävs för arbete 

vid eller på spår. 

Blå Boken, har inte uppdaterats sedan den författades 2013. Däremot har vissa tillägg till Blå Boken 

gjorts i avseende för påföljder och tydligare krav på innehållet i TA-planer i Teknisk Handbok kapitel 

13 ”Byggnation”16. Just nu görs dock en uppdatering av Blå Boken och enligt trafikkontoret 

(Malmryd, 2020) kommer den att innefatta fler krav med avseende på trafiksäkerhet och 

framkomlighet för cyklister och gående. Kraven kommer även att ställas med högre detaljnivå än i 

 

16 Kapitel 13 Byggnation, Teknisk handbok (Göteborgs stad). 

https://tekniskhandbok.goteborg.se/13-byggnation/
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tidigare version av Blå Boken. Resultat ifrån den här rapporten kommer att tillämpas i uppdateringen, 

om så är möjligt.  

KomFram 

Utöver Blå Bokens regler för vägarbeten i staden (2013) finns stadens trafikföringsprinciper 

(KomFram 2018a; 2018b; 2016a och 2016b) som ska tillämpas i Göteborg vid vägarbeten. Dessa 

syftar framför allt till att bedöma och säkerställa framkomligheten och tillgängligheten till, i och 

genom staden, men innefattar även till viss del trafiksäkerhet för cykel- och gångtrafik. Bland annat 

beskrivs att korsningspunkter ska minimeras och att dessa ska hastighetssäkras för motorfordon. 

Följande exempel är hämtade från trafikföringsprinciperna för cykel (KomFram, 2016a).  

Antalet korsningspunkter minimeras och trafiksäkras. Det är viktigt att samråda med 

väghållaren för att hitta en bra balans mellan konfliktpunkter, trafiksäkerhet, 

framkomlighet och genhet. Projektet ska tänka igenom alla typer av konflikter som kan 

inträffa, dvs. cyklisternas konflikter med biltrafik, gående, kollektivtrafik, annan 

cykeltrafik eller byggtrafik från själva projektet. Med trafiksäkra passager och 

korsningspunkter menas bland annat att dessa hastighetssäkras mot andra 

trafikantgrupper och att exempelvis belysning är tillfredställande. Om en ny konfliktpunkt 

resulterar i en försämrad trafiksäkerhet ska trafiksäkerhetshöjande åtgärder genomföras.  

Arbetsfordon ska inte parkeras på cykelvägar (gäller både på permanenta, befintliga 

cykelvägar och på omledningar).  

Skapa trafiksäkra lösningar både på sträckor och i korsningar, där konfliktpunkter 

minimeras, konsekvensbedöms samt åtgärdas.  

Målsättningen med skrivningarna i trafikföringsprinciperna är tydliga, men det saknas konkreta 

exempel på hur målsättningarna ska uppnås. Även praktiska aspekter som tidplaner från dess att 

arbetet planeras till att genomförandet startar bör beaktas. I större projekt finns möjligen mer utrymme 

i tid för planeringen än i mindre projekt eller akuta åtgärder.  

I trafikföringsprinciperna för cykel (KomFram, 2016a) finns även en checklista över saker att beakta 

vid en omledning. Bland annat trafikflödet av cyklister och andra trafikanter. I arbetshandledningen 

för trafikföringsprinciperna (KomFram, 2018b) beskrivs hur kartor ska utformas för närområdet och, 

om så krävs, även på en mer övergripande systemnivå. I kartexemplen (figur 12) som finns beaktas 

trafikflöden av olika trafikslag och hur de antas påverkas av projektet. Dock finns inte byggtrafikens 

planerade rutter utmärkta, vilket är något som skulle kunna läggas till i en kommande uppdatering för 

att synliggöra potentiella konfliktpunkter.    
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Figur 19. Exempel på analys av påverkan på framkomlighet utifrån trafikföringsprinciperna 

(KomFram, 2018b). 

Trafikföringsprinciperna för gående liknar de för cykel i många avseenden. Det som framför allt berör 

gående i förhållande till byggtrafik är: 

Antalet korsningspunkter minimeras och trafiksäkras. Med trafiksäkra passager och 

korsningspunkter menas bland annat att dessa hastighetssäkras för motorfordon. Det är 

viktigt att samråda med väghållaren för att en bra balans mellan konfliktpunkter, 

trafiksäkerhet och genhet ska hittas. Om konsekvensen av en ny konfliktpunkt blir en 

försämrad trafiksäkerhet ska det planeras för och genomföras trafiksäkerhetshöjande 

åtgärder.  

I de fall nya korsningspunkter tillkommer måste dessa utmärkas extra tydliga så att 

fotgängarna uppmärksammar dem. Det ska inte råda några oklarheter om var man 

förväntas passera.  

Arbetsfordon ska inte parkeras på gångvägar (gäller både på permanenta, befintliga 

gångvägar och på omledningar).  

Först efter att trafikföringsprinciper och övriga förutsättningar har beaktats kan entreprenören skicka 

in en TA-plan som granskas av trafikkontorets planeringsledare för tillfälliga trafikavstängningar. 

Cykelprogrammet  

I Göteborgs cykelplan, Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015), som är en fördjupning och 

konkretisering av stadens trafikstrategi (2014) med avseende på cykel, finns stadens vision och 

målsättning för cykeltrafiken formulerad:  

Göteborg är en attraktiv cykelstad. Cykeln är ett konkurrenskraftigt färdmedel – det är 

snabbt, enkelt och säkert att cykla till målpunkter nära och långt bort. 
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De övergripande målen för Cykelprogrammet är att antalet cykelresor ska tredubblats till år 2025 samt 

att tre av fyra personer i Göteborg uppfattar staden som cykelvänlig. I Cykelprogrammet finns ett 

separat kapitel om cykling i byggskedet. Vid författandet av dokumentet förutsågs den kommande 

expansiva perioden i staden där många byggprojekt och vägarbeten skulle komma att ske. Det 

poängteras att målet om att öka antalet cykelresor kvarstår även under byggskeden. Det finns även 

förslag på hur det ska möjliggöras, under tre rubriker i Cykelprogrammet: Övergripande krav på 

tillfälliga cykelvägar under byggskedet, Planeringsprinciper för cykelvägar i byggskeden och 

Aktiviteter för cykel under byggskeden.  

De övergripande kraven som alltid ska gälla för tillfälliga cykelvägar finns sammanställda i Tabell 8. 

För att säkra cykelflödena under byggtiden ska planeringen utgå från principerna i Tabell 9. För att 

uppnå trafikkontorets ambition att erbjuda cyklister en framkomlig och säker väg även under 

byggskeden krävs en fortsatt utveckling av arbetssätten genom ett antal aktiviteter för cykel (Tabell 

10). 

Tabell 8. Övergripande krav på tillfälliga cykelvägar under byggskedet. Källa: egen bearbetning av 

text ur Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015). 

Mål Beskrivning 

God orienterbarhet Vägvisning för omledningar (skyltning och/eller information) ska vara tydlig från 
alla körriktningar, även i mörker, och ska finnas vid varje vägval. 

Säkerhet och trygghet Omledningsvägarna ska vara säkra och upplevas som trygga vad gäller 
trafiksituationen, belysning, underlag och avskärmningar. 

Tillräcklig bredd Omledningsvägarna ska ha tillräcklig bredd utifrån antalet cyklister, byggets 
varaktighet och platsens förutsättningar. 

God komfort Ytskikten ska vara jämna. Valet av ytmaterial ska sättas i relation till bland annat 
hur länge omledningen ska vara. 

Tabell 9. Planeringsprinciper för cykelvägar i byggskeden, Källa: egen bearbetning av text ur 

Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015). 

Mål Beskrivning 

Utforma genomfarter 
utifrån kvaliteten på 
befintlig cykelväg 

Cyklister ska erbjudas tillfälliga genomfarter genom byggområden med så lika 
funktioner som möjligt jämfört med den befintliga cykelbanans kvaliteter. 
Tillfälliga lösningar måste ta hänsyn till vilken nätklass cykelbanan har och vilka 
flöden som normalt råder på banan. För att säkra framkomlighet, säkerhet och 
trygghet kan det vara nödvändigt att ge avkall på den standard som gäller under 
normala förhållanden. 

Skapa långvariga 
lösningar 

 

Cyklister ska uppfatta att trafiklösningarna är relativt stabila och oföränderliga. 
Det betyder att tillfälliga lösningar ska vara så långvariga som möjligt så att inte 
ständigt nya färdvägar uppstår. Det kan i sin tur innebära att de tillfälliga 
lösningarna får en mer permanent utformning, såsom broar över gropar och 
vatten. 

Erbjud cykelbar väg 

 

Cyklister ska under byggskeden erbjudas en cykelbar väg vars sträcka inte 
avsevärt avviker från den befintliga cykelbanan. Om cykeln måste ledas, får 
detta bara ske på korta sträckor och under mycket kort tid. 

Tillgodose behovet av 
cykelparkering och 
lånecyklar 

Det ska även under byggskeden finnas tillgång till cykelparkering och lånecyklar. 
Om permanenta cykelparkeringar eller lånecykelstationer behöver tas bort, ska 
de ersättas och placeras på lämplig plats i närheten. 

Skapa en tydlig 
trafiksituation 

Genomfarter och omledningsvägar ska alltid vara tydliga och det ska vara lätt att 
orientera sig. 

Säkerställ kvaliteten på 
omledningsvägar 

Befintliga stråk som inte är störda av byggen kan användas som kompletterande 
eller alternativa vägval. Det kan innebära att kvaliteten utifrån funktionskraven 
behöver förbättras på dessa alternativa vägar. 
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Tabell 10. Aktiviteter för cykel under byggskeden, Källa: egen bearbetning av text ur 

Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015). 

Aktiviteter för cykel under byggskedet 

Arbeta in övergripande krav och funktioner som innebär att vi även under byggskeden säkerställer cykel som 
ett eget transportslag i förfrågningsunderlag och styrdokument. Utvärderingar ska göras och därefter ska krav 
och funktioner förfinas. 

Utveckla tillfälliga framkomlighetslösningar för cyklisterna som underlättar och tydliggör färdvägen och gör 
cykel till ett säkert transportmedel under byggskeden. 

Ta fram ett informations- och utbildningspaket riktat till entreprenörer, byggledare och trafikkontorets personal 
om cykel under byggskeden. 

Utveckla nya kanaler för trafikinformation till cyklisterna, till exempel Trafik Göteborg. 

I tillägg till beskrivningarna om hur cykling ska hanteras i byggskedet, så betonas i Cykelprogrammet 

även att staden har som mål att avlasta vägnätet under byggtiden genom att fler väljer alternativ till 

bilen – exempelvis cykel (Göteborgs stad, 2015 – sidan 84). Cykelprogrammets kapitel om cyklande 

vid vägarbeten visar på en förståelse för problematiken på en strategisk nivå. Programmet skulle dock 

behöva brytas ner och konkretiseras i handböcker och utbildningar, vilket också poängteras i Tabell 

10. I Cykelprogrammet saknas också skrivelser om byggutfarter.  

Såväl Blå Boken, trafikföringsprinciperna och cykelprogrammet visar på en ambition och målsättning 

om att förbättra trafiksäkerheten för gående och cyklande. Dock saknas precisa formuleringar dels om 

trafiksäkerheten för gående och cyklande generellt, dels specifikt för byggutfarter. Krav på utbildning 

och kompetens är något som saknas i de styrande dokumenten och bör tillkomma för att kommande 

uppdateringar av Blå Boken ska omsättas i praktiken. Uppdateringen av Blå Boken bör utgå från 

ambitionen i Cykelprogrammet. 

Stockholm 

Precis som i Göteborg så har Stockholms stads trafikkontor en handbok om vägarbeten, Teknisk 

handbok del 5 Trafikanordningar (Stockholm stad, 2015). Kraven i handboken ska beaktas som 

minimikrav för vägarbeten i staden. Handboken uppdaterades senast 7 februari 2020 och gäller för 

allmän mark, precis som i Göteborg. Vi har inom projektet studerat handboken utifrån ett 

trafiksäkerhetsperspektiv kopplat till gång, cykel och byggtrafik och försökt beskriva de delar som 

skulle kunna vara värdefulla att beakta vid uppdatering av Blå Boken i Göteborg.  

I Stockholms tekniska handbok ställs krav på att var och en som projekterar, upphandlar, planerar eller 

utför ett arbete på stadens mark, är skyldig att ha kunskap om vilka lagar, förordningar, föreskrifter 

och bestämmelser som gäller i staden. I handbokens första kapitel anges även att väghållaren har 

ansvar för att arbeten på väg där allmänheten har tillträde ska märkas ut och stängas av på ett sådant 

sätt att personer som befinner sig i området inte kommer till skada. Det framgår även tydligt att 

trafiksäkerheten på platsen prioriteras framför fordonstrafikens framkomlighet: 

Vid intressekonflikt mellan säkerhet kontra framkomlighet för fordonstrafik, ska 

säkerheten för dem som arbetar på platsen och de oskyddade trafikanterna prioriteras 

före fordonstrafikens framkomlighet (Stockholm stad, 2015).   

I handbokens andra kapitel beskrivs tillfälliga trafikanordningar som används vid vägarbeten. 

Trafikanordningars betydelse för gåendes och cyklandes trafiksäkerhet i förhållande till byggtrafik 

beskrivs i form av att trafikanordningarna inte får skymma sikten vid exempelvis korsningar, 

byggutfarter eller övergångställen. Där finns även instruktioner om en flaggvakts uppgifter vid 

vägarbeten samt krav på utbildning. I handboken finns även ett utförligt regelverk för vaktens 

personliga utrustning samt placering och uppträdande. I handbokens andra kapitel finns även allmänna 
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riktlinjer kring avstängningsmaterial för oskyddade trafikanter, varav ett stycke berör gåendes och 

cyklandes omledningsväg:  

Omledning av gång- och cykeltrafik ska vara så kort sträcka som möjligt. Hänsyn ska tas 

till backar och andra fysiska hinder i färdvägen som försvårar framkomligheten för 

oskyddade trafikanter (Stockholm stad, 2015).   

I handbokens tredje kapitel som behandlar avstängningar finns regler för att begränsa störningar i 

trafiken under högtrafik. Detta gäller såväl olika klasser av gator, som finns specificerade i handboken, 

som cykelstråk. Detta regleras på sidan 35, där också tiderna som gäller för att begränsa störningar 

anges: 

Med högtrafiktid avses vardagar (måndag–torsdag) kl. 06.00–09.00 och kl. 15.00–18.00. 

Under fredag och dag före helgdag är högtrafiktid kl. 06.00–09.00 och kl.13.00–18.00. 

Begränsningarna gäller sådana arbeten som kan planeras (Stockholm stad, 2015).  

Trafikkontorets trafikingenjörer kan besluta om det är nödvändigt att genomföra arbetet trots att 

arbetet kan ge upphov till störningar i trafiken.  

I det fjärde kapitlet i handboken regleras kompetenskraven för de som arbetar på stadens mark. 

Samtliga personer som arbetar på väg ska ha genomgått Stockholms stads utbildning ”Trafikanord-

ningar och markarbeten i offentlig mark”. Efter utbildningen erhålls ett personligt intyg som är giltigt i 

fem år. Utbildningsbeviset ska finnas på arbetsplatsen och kunna uppvisas för trafikingenjör vid 

inspektion. Utbildningskravet gäller såväl underentreprenörer som annan inhyrd personal (Stockholm 

stad, 2015). Byggtrafiken omfattas dock inte av kraven på att ha genomgått trafikkontorets utbildning. 

Detta beror på att lastbilschaufförer som levererar varor och material kan anlända från hela Sverige 

eller ännu mer långväga ifrån (Steffan Risberg, 2020-09-02).  

Genomgången av Stockholms Trafikkontors Tekniska handbok del 5 visar att det ställs tydligare krav 

på utbildning och kompetens kring stadens styrande dokument i förhållande till Göteborg. Dock 

saknas tydliga och precisa skrivningar om hantering av byggutfarter även i Stockholm. Skrivningarna 

om att begränsa störningar av trafik i rusningstrafik, kan emellertid anses gälla även byggtrafik.  

Sveriges Kommuner och Regioner, SKR 

Ett dokument som tillkommit på nationell nivå sedan rapporten av Niska et al. (2014) är Gatuarbeten i 

tätort (SKR, 2019). Handboken är avsedd att hjälpa kommuner att skapa effektiva rutiner för arbete på 

väg i tätorter och är riktad till kommunala handläggare samt utförare av arbeten på kommunal 

gatumark. Handboken är en sammanslagning och vidareutveckling av två tidigare handböcker som är 

utgivna av SKR, Arbete på väg (SKL, 2014) och Ledning för grävning (SKL, 2006). Handboken ska 

utgöra ett stöd för planering, genomförande och hushållande av resurser. I ett kapitel ges förslag på 

arbetsprocessen uppdelat under fyra rubriker:  

1. Trafikens funktionsanspråk – att trafiken fungerar på avtalat sätt. 

2. Gatuarbetets utförande – att arbetet tekniskt utförs på avtalat sätt.  

3. Hänsyn till viktiga egenskaper – att hänsyn tas på avtalat sätt till trygghet, tillgänglighet etc. 

4. Villkor att uppfylla – att de villkor som formulerats och avtalats uppfylls. 

För de fyra olika delarna finns punkter, likt en checklista, med saker byggherren/utföraren bör skicka 

in tillsammans med ansökan om starttillstånd, för att underlätta för handläggaren på kommunen. 

Checklistan påminner i stor utsträckning om trafikföringsprinciperna som används i Göteborg (se 

rubrik Göteborg under Avsnitt 3.3.2) 
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I handboken Gatuarbeten i Tätort (SKR, 2019) beskrivs även utbildning och kompetenskrav. Där 

anges att det saknas utbildningar för arbete på väg som är anpassade efter kommuner. Detta beror på 

att utbildningarna som finns är utformade efter kravställningen i Trafikverkets handböcker. I 

handboken anges att det vid författandet gjordes ansträngningar för att skapa utbildningar som tog mer 

hänsyn till de kommunala behoven. Sådana finns nu arrangerade av ATA, SAK och Studia17 och 

omfattar gående och cyklisters perspektiv i större utsträckning än tidigare. I SKR:s handbok finns 

dock inga specifika skrivningar om gående och cyklisters trafiksäkerhet vid byggutfarter.  

Trafikverket 

Trafikverkets dokument för arbete på väg består huvudsakligen av tre delar: de övergripande kraven 

för arbete på väg, de tekniska kraven för arbete på väg samt de tekniska råden för arbete på väg. De 

övergripande kraven ska tillämpas internt i Trafikverket, de tekniska kraven syftar till att säkerställa en 

god arbetsmiljö, trafiksäkerhet och framkomlighet vid vägarbeten där Trafikverket är den upphand-

lande myndigheten och de tekniska råden syftar till att ge stöd och vägledning för att uppfylla kraven 

som Trafikverket ställer.  

Trafikverkets övergripande krav för arbete på väg, version 3.0 (Trafikverket, 2012b) uppdaterades 

senast 2014. De övergripande kraven ska inte användas i förfrågningsunderlag utan syftar i första hand 

till att förbättra transportsystemsnyttan (Trafikverket, 2012b). De övergripande kraven omfattar 

arbetsmiljö, trafiksäkerhet och framkomlighet och ger information om hur trafikanter ska vägledas och 

dirigeras. Det finns dock ingen utförligare beskrivning av hur olyckor ska undvikas mellan gång, cykel 

och bygg-/leveranstrafik. Det ska beaktas i ett tidigare skede, under projekteringen, för respektive 

projekt och hanteras internt på Trafikverket. Det är då andra riktlinjer och dokument som styr hur varje 

enskilt projekt ska styras eller hantera risker.  

TRVK Apv, Trafikverkets tekniska krav för Arbete på väg, version 4.0 (Trafikverket, 2012a) 

uppdaterades senast 19 december 2019, med bland annat kompletterande krav för cyklande och 

gående. Kravens omfattning beskrivs inledningsvis på sidan 5 och på sidan 13 redogörs för gående och 

cyklister. Där nämns dock inte trafiksäkerhet för gående och cyklister i förhållande till byggtrafik. 

Bland kraven anges minimimått för tillfällig gång- och cykelbanas bredd om befintlig bana inte kan 

användas. Gång- och cykelbanan ska vara minst 1,5 m eller samma bredd som befintlig om den är 

smalare. Frihöjden ska även vara 2,2 m vid gångbana och 2,5 m vid cykelbana. Om omledning av 

gående och cyklister ska ske så ska det utredas enligt riktlinjerna för omledningsvägar. Utredningen 

ska presenteras skriftligt för beställaren och bestå av sex delar: säkerhet, framkomlighet, tillgänglighet, 

miljö, behov av åtgärder och förekomst av permanent utmärkt omledningsväg. I de tekniska kraven 

finns även ett kapitel om trafikdirigering, där det anges att hänsyn ska tas till gående och cyklisters 

säkerhet, framkomlighet och tillgänglighet vid dirigering av trafiken.  

Trafikverkets tekniska råd (Trafikverket, 2012c) uppdaterades senast 19 december 2019. Den nya 

versionen innefattar kompletterande råd för gående och cyklister. Under kapitlet om förutsättningar 

med hänsyn till vägtrafik anges riktlinjer för hantering av gående och cyklister. Bland annat föreslås 

följande: 

Om den tillfälliga gång- eller cykelbanan är smalare än 1,5 meter och bredden begränsas 

av fysiska hinder bör mötesplatser anordnas. Fri från fysiska hinder innebär att bredden 

inte får inskränkas av hinder såsom vägmärken, stolpar, plintar, staketfötter, kantstöd, 

mittstöd, upplag, fordon eller liknande. 

 

17 https://studia.se/utbud/gravarbete-i-kommunal-mark.html 

https://eur01.safelinks.protection.outlook.com/?url=https%3A%2F%2Fstudia.se%2Futbud%2Fgravarbete-i-kommunal-mark.html&data=02%7C01%7Cjones.karlstrom%40vti.se%7Cf4fd68699e2842e3cce508d806f9d5eb%7C44f529522a66495880d4da9db72ad662%7C1%7C1%7C637267017394724649&sdata=LfVFd5jcnqCP315DCGdfdqVRTcsK4hc9ezOj6sVN6Ug%3D&reserved=0
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Lösa stenar eller grus bör inte förekomma på bitumenbelagd gång- eller cykelbana när 

det inte är säsong för grusning på grund av vinterväglag. 

Under kapitlet om fordon finns råd om utrustning för varning vid backning som gäller specifikt för att 

skydda oskyddade trafikanter:  

På platser där många oskyddade trafikanter kan finnas i riskzonen för backningen är det 

lämpligt att komplettera med backningsvakt, eller varnande ljudsignal. Ljudet bör inte 

kunna förväxlas med någon annan bekant ljudsignal.  

Bygg- och vägarbetsutfarter nämns inte specifikt, men en liknande skrivelse som den ovan skulle 

kunna användas även för dessa. 

Internationell utblick  

I huvudstäderna i våra grannländer Norge och Danmark finns också handböcker för hur fotgängare 

och cyklister ska hanteras vid vägarbeten. Köpenhamns handbok Gravearbejder i en cykelby – syv 

gode avspærrningløsninger (Köpenhamn, 2019) och Oslos handbok Veileder for arbeidsvarsling i 

Oslo – sykkel og gange (Oslo, 2019) behandlar båda gång och cykel specifikt. I Storbritannien finns en 

nationell standard för säkra transporter till byggarbetsplatser, CLOCS (Construction logistics and 

community safety). 

Oslo 

I Oslos handboks förord (Oslo kommun, 2019) beskrivs att det finns övergripande mål om såväl att 

vägar som gator ska vara trafiksäkra samt att fler ska cykla. Cyklingen ska också bli säkrare och mer 

framkomlig. Den politiska målsättningen är även att all tillväxt av persontransporter i stadsområdet 

ska ske med gång, cykel eller kollektivtrafik (Oslo kommun, 2019). Oslos handbok för gång- och 

cyklande vid vägarbeten ska användas av byggherrar och entreprenörer som söker TA-plan i staden. 

Men det finns liksom i Sverige mer generella riktlinjer för arbete på väg nationellt och kommunalt. 

Även dessa ska efterlevas.  

I Oslos handbok behandlas siktförhållanden vid korsningar. När arbeten på väg etableras eller andra 

fasta installationer sker nära korsningar ska materialen som används vara anpassade för att goda 

siktförhållanden mot korsningen kan upprätthållas.  

Som en del i ansökan om TA-plan beskrivs att Oslo kommun kräver att en riskbedömning lämnas in 

från entreprenören till kommunen. Riskbedömningen ska innehålla såväl risker för vägarbetarna som 

trafikanterna som leds förbi vägarbetet. Riskbedömningen ska sedan ligga till grund för de åtgärder 

som föreslås för att öka säkerheten vid vägarbetsplatsen. Riskbedömningen ska som ett minimum 

uppfylla en lista med punkter som finns i handboken. En icke tillfredställande riskbedömning 

returneras av kommunen för att kompletteras. I punktlistan beskrivs byggtrafik inte uttryckligen.  

Köpenhamn 

I Köpenhamns handbok Gravearbejder i en cykelby – syv gode avspærrningløsninger (Köpenhamn 

kommun, 2019) förklaras att alla arbeten på allmän väg och privat väg ska söka tillstånd hos 

kommunen och uppfylla kommunens bestämmelser. Handboken ska betraktas som en inspirationskälla 

till hur god framkomlighet och komfort ska uppnås för gående och cyklande i staden. Handboken 

innehåller, som titeln avslöjar, sju exempel på hur förbi- och omledningsvägar runt vägarbeten kan 

ske. Lösningarna i Köpenhamn skiljer sig från Oslo, Stockholm och Göteborg genom att framkom-

lighet och komfort tydligare prioriteras för Köpenhamnscyklisterna. Figur 20 visar ett av typexemplen 

från handboken, med en förtydligande illustration, på hur en TA-plan kan utformas när ett vägarbete 

utförs på cykelbana. Prioriteringen av gång- och cykeltrafiken förbi vägarbetet är tydlig. Det är 

trafiken på körbanan som fått minskat utrymme. 
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Figur 20. Till vänster typexempel på TA-plan vid vägarbete på cykelbana i Köpenhamn. Till höger en 

illustration av typexemplet. 

Inte heller Köpenhamns handbok har någon tydlig formulering om hur trafiksäkerheten vid byggtrafik 

ska säkras. Men lärdomar kan fortfarande dras från tydligheten i deras typexempel, vilket sannolikt 

underlättar för användare av handboken och visar på de prioriteringar som gäller i kommunen.   

London 

I London gick byggindustrin och åkerinäringen ihop 2013 och startade samarbetsprojektet CLOCS 

(Construction logistics and community safety) som nu utvecklats till en nationell industristandard i 

Storbritannien vars syfte är att säkerställa säkra transporter till byggarbetsplatser. Ett av de 

huvudsakliga målen med standarden är att uppnå noll kollisionsolyckor mellan byggtrafik och övriga 

trafikanter. Standardens omfattning gäller alla byggarbetsplatser och riktar sig till de i standarden 

utpekade nyckelaktörerna: regel-och policyupprättare, beställare av byggprojekt, entreprenörer och 

åkeriföretag. CLOCS bygger på ”best pratice” från en rad olika standards och förenar dem i en, för att 

på så vis minska risken för kollision mellan byggtrafik och oskyddade trafikanter. CLOCS-standarden 

uppdateras löpande med högst två års intervall. Den senaste versionen (Version 3) som finns 

tillgänglig vid författandet av den här rapporten är från år 2019.  

CLOCS-standarden är indelad i tre huvudsakliga delar. Del ett som beskriver standarden, del två som 

beskriver nyckelaktörernas roller och del tre som beskriver implementeringen av standarden.  

CLOCS-Standarden är även indelad i tre kravnivåer. Skall-krav, rekommendationer och valfria 

åtaganden. En sammanfattande och kort återgivning om de olika aktörernas krav, listas nedan. För en 

mer detaljerad beskrivning hänvisas läsaren till CLOCS-standarden.  

Krav på regel- och policyupprättare: 

• Kraven i CLOCS skall finnas i regelverk/policy. 

• Krav skall finnas i regelverk/policy på en byggtrafiklogistikplan. 

• Krav skall ställas i regelverk/policy på en övervakning av implementeringen av kraven i 

CLOCS. 

• Myndigheter skall ha verktyg för att tillse att byggtrafiklogistikplanen efterlevs. 
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Krav på beställare av byggprojekt: 

• Beställaren skall i anbud och kontrakt ange att alla parter följer CLOCS-standarden. 

• Beställaren av byggen skall säkerställa att projektet utvecklar, implementerar och övervakar 

en för arbetet passande byggtrafiklogistikplan. Det inkluderar bland annat att samla in tankar 

och idéer från entreprenör och åkeriföretag, göra avväganden kring hur byggtrafiken påverkar 

samhället, genomföra riskbedömningar längs den säkraste rutten, definiera en rutt för ”last 

mile” transporten, ställa krav på kompetenta flaggvakter samt att överväga förändringar om 

utfallet inte är lyckat.  

• Beställaren skall säkerställa effektiv övervakning och uppföljning av CLOCS-standarden och 

säkra att underlag finns som visar på att standarden upprätthålls. Hur detta genomförs beskrivs 

utförligare i CLOCS-standarden.  

• Beställaren skall få information från entreprenör och åkeri om alla olyckor eller nästan-

olyckor relaterade till byggprojektet. Vid rapporten om olyckor eller nästan-olyckor skall en 

aktionsplan upprättas och sedan följas upp för att undvika att inga nya olyckor eller nästan-

olyckor uppstår.   

Krav på entreprenör: 

• Entreprenören skall genomföra en noggrann riskbedömning av projektets påverkan på 

samhället. 

• Entreprenören skall utveckla och implementera den överenskomna byggtrafiklogistikplanen 

och säkerställa att den ses över och uppdateras vid varje ny fas av byggprojektet. Detta 

innebär bland annat att samla in tankar och idéer från underentreprenör och åkeriföretag, 

överväga, acceptera och genomföra överenskomna åtgärder, genomföra riskbedömningar av 

den säkrast vägen till och från byggprojektet, definiera ”last-mile” rutt och säkerställa att 

kompetenta flaggvakter finns.  

• Entreprenören skall säkerställa att underentreprenörer och åkerier följer kraven i CLOCS-

standarden. Detta skall genomföras i samband med upphandling. Entreprenören skall även 

säkerställa att underentreprenörer och åkerier har budgeterat för att uppfylla kraven i CLOCS-

standarden.  

• Entreprenören skall upprätta ett system för leveranser för att minimera köer, störningar och 

emissioner. Detta inkluderar bland annat schemaläggning av leveranser och att leveranser 

under rusningstid reduceras.  

• Entreprenören skall säkerställa att byggtrafikens rutt som finns i byggtrafiklogistikplanen 

kommuniceras till inblandade parter. Detta inkluderar bland annat att kartmaterial eller 

motsvarande information når alla som utför leveranser till och från platsen.  

• Entreprenören skall säkerställa att markförhållandena är tillräckligt goda för de lastbilar som 

utför leveranser till byggprojektet, specifikt de som är utrustade med säkerhetssystem.  

• Entreprenören skall säkerställa att in- och utfarter är tydligt markerade, lättförståeliga och utan 

onödiga hinder.  

• Entreprenören skall säkerställa god kontroll och uppföljning av infart till byggarbetsplats. Det 

innebär bland annat att kompetenta flaggvakter skall dirigera trafiken. Flaggvakterna skall 

även observera om fordon och förare uppfyller kraven i CLOCS-standarden och att 

byggtrafiklogistikplanen har följts. Avvikelser skall rapporteras till överordnade.  

• Entreprenören skall säkerställa att lastning och lossning sker inom byggarbetsplatsen när så är 

möjligt.  
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• Entreprenören skall säkerställa att CLOCS -standarden efterlevs genom kontroll och 

uppföljning.  

• Entreprenören skall samla information kring alla olyckor eller nästan-olyckor inom projektet 

och rapportera det till beställaren.  

Krav på åkeri: 

• Åkerierna skall säkerställa att alla leveranser sker i linje med CLOCS-standarden och även 

lever upp till den så kallade FORS-standarden18. Detta inkluderar bland annat fordonen och 

förarna.  

För implementeringsfasen av CLOCS så har ytterligare dokument med guider och stöd tagits fram som 

hänvisas till i standarden och som även finns att ladda ner på CLOCS hemsida19.  

 

18 FORS Compliant Vehicle Safety Kits | EXEROS Technologies (exeros-technologies.com) 

19 CLOCS 

https://www.exeros-technologies.com/solutions/fors-compliant-vehicle-safety-kits/
https://www.clocs.org.uk/resources.php
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4. Fältstudier på Lindholmen 

De olika lösningar för ökad säkerhet för oskyddade trafikanter som testades längs Lindholmsallén har 

utvärderats med hjälp av intervjuer, observationer och 3D-kameraanalyser. Resultaten från studierna, 

som planerats och genomförts av trafikkontoret i Göteborg, sammanställs och analyseras i detta 

kapitel.  

4.1. Intervjuer 

Här summeras resultaten från de intervjuer med cyklister som trafikkontoret genomförde i juni 2019 

vid testplatserna längs Lindholmsallén. En mer detaljerad beskrivning återfinns i trafikkontorets PM 

(Göteborgs stad, 2019). 

Intervjuerna visade att de testade utformningarna inte var tillräckligt informativa för cyklisterna för att 

resultera i önskad effekt. Många av cyklisterna hade ingen tydlig hågkomst av de olika 

utformningarna, trots att de intervjuats i direkt anslutning till dem. Flera av dem hade inte ens 

uppmärksammat att det fanns specifik information inför korsningen. Exempelvis nämnde ingen av de 

intervjuade cyklisterna att de sett sidoreflexerna eller trafikledningslisten, vid testplats 2. Den målade 

refugen vid testplats 1, var den utformningsdetalj som flest lagt märke till, vilket troligtvis kan 

förklaras av att den var ny vid intervjutillfällena. Även reflexbågarna med varningslyktor, särskilt vid 

plats 2, hade uppmärksammats av respondenterna. Däremot var det otydligt för cyklisterna hur de 

skulle tolka de blinkande lyktorna och om de var ämnade för dem eller för fordonstrafiken. Det gör att 

cyklisten får ännu mer att tolka, blir överbelastade och att risken för missbedömningar av situationer 

då ökar. Det måste alltså vara entydigt att informationen är riktad till cyklisterna.  

Utifrån intervjuerna gick det inte att dra några slutsatser om vilken typ av utformning som cyklisterna 

föredrog. Väldigt få respondenter kunde ge ett välmotiverat svar på den frågan och det fanns en tydlig 

överrepresentation av att utformningen vid platsen för intervjun var att föredra, vilket understryker att 

cyklisterna inte kom ihåg det de passerat. 

Det framkom vidare att cyklisterna är medvetna om att de är oskyddade och behöver vara 

uppmärksamma hela tiden, men att de inte hinner se allt. Några citat från respondenterna illustrerar 

detta: 

…tidigare i veckan alldeles här nära. En bilist svängde in precis framför mig, jag hade sett 

honom, trodde att han sett mig, men tydligen inte… 

…färgen det gul-röda är mycket bra, texter hinner jag oftast inte läsa… 

Jag skulle säga de som bara är bilister, eller bara cyklister, eller bara kör tunga fordon, de som 

bara gör en sak. De har svårt med inlevelsen och att man behöver hjälpa varandra. 

Längs sträckor där det antingen inte händer något alls, eller där det händer mycket och där 

interaktionen med andra trafikslag är tät, är risken större att viss information missas. Platser med 

tillfälliga utformningar riskerar alltså att bli visuellt överbelastande, och svåra att tolka för cyklisterna. 

Intervjuerna visade också att många cyklister själva tar ett stort ansvar för de incidenter de har varit 

med om, bland annat genom att medge att de hållit för hög fart eller varit ouppmärksamma så att 

samspelet mellan dem och medtrafikanterna brustit vid tillfället. Att skapa åtgärder som hjälper till att 

öka uppmärksamheten och att sänka hastigheten bör därför ha en hög toleransnivå hos cyklisterna. 

Samtidigt framkom att toleransen för att behöva avbryta sin färd i onödan är låg – t.ex. med 

uppmaning att leda cykeln förbi ett område. Både de som vill cykla snabbt och de som föredrar en mer 

långsam takt, vill ta sig fram cyklandes. Men att anpassa sin resa och kanske till och med att stanna är 
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okej om det upplevs välmotiverat, vilket absolut kan vara fallet längs en sträcka som känns tillfällig 

eller farlig, som vid en byggarbetsplats.  

Intervjuerna indikerar att cyklister ibland uppfattar att skyltar och andra tillfälliga åtgärder ofta är 

överdimensionerade, och manar till större uppmärksamhet än vad som uppfattas rimligt. Dessutom 

saknar cyklister det stöd som är normalt att begära i fordonstrafiken, såsom tidsperiod för åtgärden/ 

omläggningen, omledningsvägens sträckning och vart andra trafikslag (särskilt fotgängare) är 

anvisade. När denna information saknas måste cyklisten fokusera på ledtrådar i utformningen och har 

därmed mindre uppmärksamhet att lägga på farliga platser. Det gör också att benägenheten att hitta 

egna lösningar ökar, t.ex. att cykla andra vägar. Cyklisterna tycks föredra fysiska åtgärder i vägbanan 

såsom bulor, avsmalnat körfält och stripes, eftersom de ger undermedvetna signaler utan att bidra till 

den visuella överbelastningen. Ett citat från en respondent förtydligar detta: 

jag tycker markeringar i cykelbanan är bäst, jag tittar ju främst på cykelbanan, det är där min 

uppmärksamhet ligger. 

4.2. Manuella observationer på plats 

4.2.1. Trafikanternas beteenden 

Observationsstudien som trafikkontoret själva gjorde (av totalt 255 cyklister i väst-östlig riktning: 94 

vid testplats 1, 95 vid plats 2 och 66 vid testplats 5) var alltför begränsad för att kunna dra någon 

egentlig slutsats om effekten av respektive åtgärd. Observationerna antydde emellertid att det fanns en 

viss skillnad i cyklisternas agerande på de olika testplatserna. Vid plats 1 sänkte knappt 40 procent av 

cyklisterna hastigheten, medan motsvarande andel vid plats 2 var ca 25 procent och vid plats 5 ca 20 

procent. Huruvida det var åtgärderna i sig som ledde till hastighetssänkningen eller om det berodde på 

andra skillnader i förutsättningar vid de olika korsningarna går dock inte att säga utifrån 

observationerna, eftersom de endast gjordes i ca 90 minuter vid ett tillfälle.  

Någon egentlig konfliktstudie gjordes inte på platsen men fältpersonalen noterade antalet incidenter de 

observerade under tiden de var på plats. Totalt spenderade de knappt 15 timmar i testområdet vid 

genomförandet av intervjuer och observationer. Under denna tid noterades sex incidenter i 

korsningarna, varav alla utom en inkluderade cyklister. Det var situationer där en kollision mellan 

cykel och cykel/bil/elsparkcykel var nära att uppstå men kunde undvikas. Den incident som inte 

inkluderade en cyklist, var en nära-kollision mellan två bilar.  

En mer detaljerad beskrivning av resultaten återfinns i trafikkontorets PM (Göteborgs stad, 2019).  

4.2.2. Systemens funktion 

Vid trafikkontorets observationer, kunde de konstatera att de blinkande lamporna vid testplats 2 

blinkade vid många tillfällen utan att det var någon svängande fordonstrafik. En faktor som kan ha 

påverkat tillförlitligheten i system var förändrade förutsättningar, bland annat ändrade fordons-

hastigheter, till följd av en väglinjemålning (Figur 21) som tillkom under försökets gång. 
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Figur 21. Ny vägmarkeringsmålning vid testplats 2, som ska flytta vägtrafiken till det vänstra 

körfältet.  

Varningssystemet vid testplats 5 fungerade inte heller tillfredsställande. En förklaring var här att 

strömförsörjningen fallerade, dels på grund av att en kabel skadades vid pågående arbeten, dels till 

följd av stulna batterier.  

4.3. Analys av trafikanternas rörelsemönster 

För att studera eventuella effekter av nudgingmålningen i korsningen på testplats 1, har vi analyserat 

en mängd data från Viscandos 3D-kamerasystem som varit monterat i anslutning till korsningen. I 

första hand är det tillgänglig rörelsedata som analyserats (Tabell 11). Vi valde att definiera två 

detektionslinjer (L1 och L2) på gång- och cykelbanorna för att studera cyklisters och fotgängares 

rörelsemönster och en detektionslinje (L3) på bilvägen för att studera motorfordonens rörelsemönster, 

före respektive efter att målningen gjordes (Figur 22). Eftersom kameran egentligen inte monterades 

upp för att utvärdera det här försöket, är mängden data för perioden innan målningen begränsad till 

endast ett fåtal dagar: 3 timmar förmiddag och 1,5 timme eftermiddag den 17 maj; 7 timmar från lunch 

och framåt med en timmes avbrott för batteribyte kl. 16–17 den 18 maj; samt 4,5 timmar på 

förmiddagen den 21 maj. Data för perioden efter målningen har omfattat 13 ”heldagar” (vanligtvis kl. 

6 till kl. 18), med lite varierande starttid och med sluttid vid 15-tiden under två av dagarna, samt två 

eftermiddagar à 2–3 timmar. Det innebär att det finns insamlade data för drygt fem gånger så många 

timmar vilket resulterat i ca tio gånger så många fordonspassager för efterperioden som för 

föreperioden, vilket medför osäkerheter i tolkningen av resultaten. Detaljerade tidpunkter för 

datainsamling återges i bilaga 1, där också en del kompletterande resultat finns samlat. För vissa 

tidsperioder finns även videofilmer sparade, men de har inte analyserats inom ramen för detta projekt. 
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Figur 22. Bild från Viscandos kamera som visar mätplatsen före (till vänster) respektive efter målning 

(till höger), med detektionslinjerna L1, L2 (gula) och L3 (röd) markerade i bilderna. Pilarna anger 

”Riktning 1” över respektive detektionslinje. 

Kamerans placering gör att det i första hand är fotgängare och cyklister i ”Riktning 2” (från Chalmers 

Lindholmen och mot kameran) som ingått i våra analyser, då de kan tänkas påverkas av målningen på 

väg in i korsningen. På motsvarande sätt är det endast motorfordon i ”Riktning 1”, dvs. svängande 

fordon som korsar Linje 3, som ingått i våra analyser. Rörelse över Linje 3 i ”Riktning 2” ska 

egentligen inte förekomma utan är antingen ett resultat av ett tvivelaktigt beteende eller av att 

kamerasystemet ibland felaktigt kan registrera en rörelse i motsatt riktning för fordon som står stilla en 

längre stund. 

Tabell 11. Sammanställning av analyserade data från Viscandos kamera vid testplats 1, i korsningen 

Lindholmsallén-Lindholmspiren våren/sommaren 2019. För fotgängare och cyklister utgör Riktning 1 

mot Chalmers Lindholmen (från centrum) medan Riktning 2 går från Chalmers Lindholmen (mot 

centrum). För lätta och tunga fordon går Riktning 1 mot Lindholmspiren (svängande fordon som 

korsar Linje 3). 
 

Före målning, n=16 tim Efter målning, n=86,5 tim 

Detektionslinje Riktning 1 Riktning 2 Totalt Riktning 1 Riktning 2 Totalt 

L1-cyklister 559 598 1 157 6 226 5 223 11 449 

L1-forgängare 491 181 672 3 219 768 3 987 

L2-cyklister 569 721 1 290 6 997 8 252 15 249 

L2-forgängare 481 458 939 4 228 4 177 8 405 

L3-cyklister 1 392 2 1 394 13 565 20 13 585 

L3-forgängare 70 2 72 790 20 810  

Förutom riktning, finns för varje enskild trafikant uppgift om tidpunkt och hastighet. Dessutom 

genereras projektioner av varje trafikants rörelse över sträckan, så kallade ”trajektorer” eller ”körspår” 

(Figur 23). 
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Figur 23. Trajektorer/körspår för samtliga trafikanter förbi mätplatsen: motorfordon (ljusblått), 

cyklister (mörkblått), fotgängare (rött). Till vänster: före målning; till höger: efter målning. För 

efterperioden visas endast vart femte körspår eftersom antalet passager då är mycket större. 

4.3.1. Sidopositioner 

Med hjälp av trajektorerna, är det möjligt att studera om trafikanternas placering genom korsningen 

förändrats till följd av nudgingmålningen. Om vi jämför cyklisternas placering under före- respektive 

efterperioden, kan vi se en antydan till att målningen tycks ha resulterat i att cykeltrafiken blivit mer 

samlad i två tydliga spår – en i varje riktning, i de målade cykelfälten – där endast ett fåtal nyttjar den 

spärrmålade ytan däremellan (Figur 24). Figuren visar så kallade ”heat maps” som illustrerar 

frekvensen av trafikanter i en viss position – ju rödare färg, desto fler cyklister per position och 

tidsenhet.  

    

Figur 24. ”Heat maps” som illustrerar cyklisternas positionering genom korsningen före (till vänster) 

respektive efter nudgingmålningen (till höger). De olika färgerna anger beläggningsgraden 

(”occupancy”) i olika positioner över ytan. Hela området delas upp i 0,5x0,5 meter stora kvadrater 

och antal passager genom varje kvadrat genererar en viss färgkod.  
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4.3.2. Hastighet 

Syftet med nudgingmålningen i försöksområde 1 var främst att få en hastighetssänkning hos de 

passerande cyklisterna. Det är i första hand cyklisterna som är på väg in i korsningen, i riktning från 

Chalmers och först passerar Linje 1 och därefter Linje 2, som kan tänkas påverkas av målningen. 

Jämför vi hastighetsfördelningarna för cyklisterna i den riktningen före respektive efter målningen, 

kan vi emellertid knappt se någon märkbar skillnad (Figur 25). Medianhastigheten och 85 percentilen, 

dvs. de 15 procent av cyklisterna som cyklar snabbast, över Linje 2 är något lägre i efterperioden, men 

medelhastigheten är densamma. 

L1    L2 

Före nudgingmålning: 

        
Efter nudgingmålning: 

        

Figur 25. Fördelning av cyklisters hastighet i riktning från Chalmers (mot centrum), före (övre raden) 

respektive efter (nedre raden) nudgingmålning. Till vänster: Linje 1; till höger: Linje 2.  

Tittar vi istället på hastighetsfördelningen för motorfordonen vid detektionslinje 3 kan vi emellertid 

skönja en något lägre hastighet efter nudgingmålningen i jämförelse med innan (Figur 26). Det gäller 

samtliga hastighetsmått för både lätta och tunga fordon, även om skillnaderna är små. Notera att 

motorfordonens hastighet i korsningspunkten över lag är låg – 85 procent av de passerande kör i en 

hastighet av 15 km/h eller lägre. Även om målningen i första hand är riktad mot cyklisterna, tycks den 

alltså ha haft en viss effekt på motorfordonens hastighet, kanske beroende på att målningen tydliggör 

att det förekommer korsande cykeltrafik. Ytterligare hastighetsfördelningar redovisas i bilaga 1. 
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Lätta fordon   Tunga fordon 

Före nudgingmålning: 

Efter nudgingmålning: 

 

Figur 26. Fördelning av motorfordonens hastighet i riktning mot Lindholmspiren, före (övre raden) 

respektive efter (nedre raden) nudgingmålning. Till vänster: Lätta fordon; till höger: Tunga fordon. 

Att motorfordonens hastighet minskat i korsningen är naturligtvis bra ur ett trafiksäkerhetsperspektiv 

då det bland annat innebär ett minskat krockvåld vid en eventuell kollision. Den lägre hastigheten kan 

också innebära en ökad möjlighet för förarna att hinna upptäcka korsande fotgängare och cyklister och 

därmed undvika en kollision. Men det är inte självklart att en lägre hastighet även innebär en ökad 

uppmärksamhet och ett förbättrat samspel, för det krävs också att trafikanterna verkligen ser varandra 

och kan tolka varandras intentioner och därefter ”agera rätt”. 

4.3.3. Väjningsbeteende 

Med hjälp av data från Viscandos kamerasystem är det också möjligt att studera trafikanternas 

väjningsbeteende. Genom att urskilja de fordon/trafikanter som passerar korsningen samtidigt som 

andra fordon/trafikanter från de som korsar vid fri passage, kan väjningsbeteendet studeras. Dessa 

analyser innefattar emellertid större osäkerheter och resultaten ska därför tolkas med försiktighet. 

Målningen tycks ha haft en mycket liten effekt på cyklisternas hastighet, både vid fritt flöde och vid 

passerande motorfordon (Tabell 12). Tendensen är snarare att cyklisternas hastighet ökat i 

efterperioden än att den minskat. Möjligen kan det tolkas som att målningen inneburit att cyklisterna 

upplever att de har företräde och därmed känner sig säkrare på passagen. 
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Tabell 12. Hastighetsfördelning för cyklar vid fri passage i jämförelse med vid passerande 

motorfordon, före respektive efter nudgingmålning.  

 

Före målning Efter målning 

Vid fri passage 
Vid passerande 
motorfordon 

Vid fri passage 
Vid passerande 
motorfordon 

Andel cyklar med 
hastighet <5 km/h 

4,5 % 6,4 % 3 % 5,9 % 

Medelhastighet  14,8 km/h 13,3 km/h 15,3 km/h 13,4 km/h 

Medianhastighet 14,5 km/h 13,0 km/h 15,1 km/h 13,3 km/h 

Hastighet, 85-
percentil 

20,1 km/h 17,8 km/h 20,6 km/h 18,5 km/h 

Målningen tycks istället ha haft en större påverkan på motorfordonens hastighet (Tabell 13). Såväl 

medelhastigheter som hastigheten för de snabbaste fordonen (85-percentilen) är lägre i efterperioden – 

både vid fri passage och vid passerade fotgängare eller cyklister. Även i detta fall är det dock små 

skillnader i hastighet som uppmätts. Det kan dock tolkas som att målningen gjort motorfordonsförare 

mer uppmärksamma på passagen och behovet av att där sakta ner. 

Tabell 13. Hastighetsfördelning för motorfordon vid fri passage i jämförelse med vid passerande 

cyklist respektive fotgängare, före respektive efter nudgingmålning. 

 

Före målning Efter målning 

Fri passage 
Passerande 
cyklist 

Passerande 
fotgängare 

Fri passage 
Passerande 
cyklist 

Passerande 
fotgängare 

Andel fordon 
med hastighet <5 
km/h 

8,7 47,8 35,1 12,1 50,9 40,6 

Medelhastighet  14,0 7,1 9,0 13,0 6,7 8,1 

Medianhastighet 14,6 5,3 8,3 14,1 4,8 6,6 

Hastighet, 85-
percentil 

20,1 14,7 16,9 18,9 14,6 16,0 
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5. Fältstudier vid Universeum 

Den förstärkta varningen för korsande byggtrafik riktad mot gång- och cykeltrafikanter vid in-/utfarten 

till byggområdet vid Universeum utvärderades med hjälp av 3D-kameraanalyser. Datainsamling från 

de olika delperioderna har omfattat åtminstone två veckor för respektive period (Tabell 14). En stor 

mängd data har samlats in och flera olika typer av analyser har genomförts (se Tabell 4, i Avsnitt 

2.4.2). Inte alla analyser har varit relevanta, alternativt har haft ett för litet dataunderlag för att kunna 

ge några givande resultat. Därför presenteras endast ett urval här, med det viktigaste och mest 

relevanta resultaten. Kompletterande underlag och resultat återfinns i bilaga 2. 

Tabell 14. Sammanställning av analyserade data från Viscandos kameror vid in-/utfarten till 

byggarbetsplatsen vid Universeum under vintern 2020/21, för de olika studieperioderna. Period 0 = 

Före; Period 1= Efter installation av staket men innan grind och varningslyktor; Period 2 = Efter att 

både staket och grind med varningslyktor installerats. 

 Period 0, n=24 dygn Period 1, n=16 dygn Period 2, n=22 dygn 

 
Riktning 
Norr/Ut 

Riktning 
Söder/In 

Totalt 
Riktning 
Norr/Ut 

Riktning 
Söder/In 

Totalt 
Riktning 
Norr/Ut 

Riktning 
Söder/In 

Totalt 

Antal cyklister 16 217 15 747 31 964 7 083 6 521 13 604 13 599 12 499 26 098 

Antal 
fotgängare 

9 940 11 516 21 456 7 836 7 281 15 117 11 394 11 252 22 646 

Antal lätta 
fordon 

177 218 395 94 104 198 203 247 450 

Antal tunga 
fordon 

125 134 259 75 93 168 234 238 472 

Observera att det under föreperioden var det betydligt högre gång- och cykelflöden med omkring 

1 200 cyklister per dag under vardagar och omkring 400 per dag under helger jämfört med de båda 

efterperioderna med omkring 700 cyklister per dag under vardagar och omkring 300 per dag under 

helger (se Figur 49 i bilaga 2 för flödesvariationer under respektive period). Fotgängarflödena var 

något jämnare fördelade men också högre i föreperioden med omkring 750 passerande fotgängare per 

vardag jämfört med omkring 500 per vardag under de båda efterperioderna (ca 450 per dag helger 

både före och efter). Eventuellt har byggområdet medfört att några fotgängare och cyklister valt att 

cykla andra vägar, men troligtvis är det främst tidpunkterna och skillnader i vädret som påverkat 

flödena. Period 1 innefattar nyårshelgen med efterföljande ledigheter vilket bidragit till ett relativt lågt 

gång- och cykelflöde under denna period. Det är tydligt att pendlingstrafiken, med höga morgon- och 

eftermiddagstoppar i cykelflödet, är mer omfattande i period 0 och 2 medan det under period 1 mest är 

”helgtrafik” med en jämnare fördelning över dygnet (Figur 27). Skillnaderna i cykelflöden mellan 

perioderna kan också ha påverkats av vädret. Dygnsmedeltemperaturen under period 0 låg mellan plus 

5 och 10°C medan den var omkring -5°C under period 2 och kring nollan under period 1 (SMHI, open 

data 2021). Under efterperioderna snöade det också en del, framför allt under period 2, medan det 

knappt kom någon snö alls under föreperioden (se Figur 48 i bilaga). 
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Figur 27. Exempel på cykelflödets variation under en vecka för de olika perioderna, period 0 överst 

och period 2 nederst. Blå linje anger flödet i nordlig riktning och grön linje i sydlig riktning. 

5.1. Erfarenheter av systemets funktionalitet 

Tanken med varningssignalen riktad mot cyklister och fotgängare, var att den skulle tändas och blinka 

under tiden att fordon passerar in/ut genom grinden. Funktionen var dock sådan att signalen tändes 

först när grinden till byggarbetsplatsen var helt öppen och att den sedan släcktes när grinden var helt 

stängd. Baserat på analyser av mätdata, där 3D-kameraanalyserna samkörts med dataloggningen från 

grinden, kunde vi dock se att det passerade fordon i konfliktzonen även när grindsignalen var ”0”, dvs. 

när grinden var stängd eller ännu inte helt öppen. Det finns tre olika förklaringar till detta: 

• Fordon passerar ut genom grinden innan grinden är helt öppen; 

• Fordon på väg in till arbetsplatsen passerar över konfliktområdet innan grinden är helt öppen; 

• Fordon tycks också parkera utanför arbetsområdet. Det kunde exempelvis vara leveranser till 

Universeum. Grinden förblir stängd när dessa fordon passerar konfliktområdet eftersom de 

inte ska in på byggarbetsplatsen. 

Det fanns också tillfällen då grinden var helt öppen utan att några fordon passerade genom 

konfliktzonen. Under vissa perioder har grinden ställts öppen i mer än en timme. Majoriteten av 

öppningstillfällena var dock strax över 28 sekunder vilket indikerar att grinden öppnats för passage 

och stängts direkt därefter (Figur 28). Öppningstider under 28 sekunder ska egentligen inte 
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förekomma, eftersom grinden var helt öppen i 15 sekunder innan den stängdes automatiskt och 

stängningen tog 13 sekunder. En tänkbar förklaring är att det är möjligt att manuellt styra grinden via 

ett styrskåp och att de korta öppningstiderna indikerar sådana tillfällen, t.ex. manuell styrning vid 

felsökning och injustering av grindbladen. 

 

Figur 28. Histogram som visar antalet grindöppningar under januari inom olika 5-sekundersintervall, 

baserat på data från loggern som var kopplad till grindens styrsystem. 

Sammanfattningsvis kan sägas att systemet inte varit helt tillförlitligt då det både funnits tillfällen då 

grinden varit öppen och lamporna därmed har blinkat, utan att något fordon passerat och andra 

tillfällen då fordon passerat utan att lamporna blinkat. En förklaring är att systemets utformning inte 

varit ändamålsenlig med tanke på förutsättningarna på platsen, där även fordon som inte ska in genom 

grinden passerar konfliktzonen. 

5.2. Varningens effekt på cyklister och gående 

Genom att jämföra utvalda resultat från 3D-kameraanalyserna perioderna emellan, kan den förstärkta 

varningens eventuella effekt på trafikanterna utvärderas. Skilda förutsättningar med avseende på 

exempelvis väder, trafikmängder och andel pendlingstrafik gör dock att resultaten bör tolkas med 

försiktighet. 

5.2.1. Positionering 

I föresituationen (Period 0) går majoriteten av fotgängarna i sidoområdet utanför gångbanan, vilket 

nästan inte är möjligt efter att TA-balkarna monterats upp och följaktligen går i princip ingen där i 

Period 2 (Figur 29). Det förekommer även att enstaka cyklister färdas i sidoområdet innan, men i 

mycket begränsad omfattning (Figur 30). Utplaceringen av TA-balkarna tycks ha inneburit att 

cyklisterna förflyttat sig något i sidled, så att en större andel cyklar i gångbanan under Period 2 jämfört 

med i Period 0. En naturlig förklaring är att cyklisterna vill hålla ett visst säkerhetsavstånd till de 

utplacerade TA-balkarna för att undvika att cykla in i dem (se i Figur 10 placeringen precis utanför 

cykelbanekanten). Cyklisternas ”effektiva bredd” på platsen har därmed minskat i och med 

utplaceringen av den tillfälliga vägutrustningen. 
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Figur 29. Bilden till höger visar trajektorer/spår som illustrerar hur fotgängare färdas över området 

före TA-balkar och övrig utrustning i den förstärkta varningen monterats på platsen (Period 0). 

Diagrammen till höger visar fotgängares sidolägesplacering över ytan, Period 0 (övre bilden) jämfört 

med Period 2 (nedre bilden). 

 

Figur 30. Cyklisters sidolägesplacering över ytan under Period 0 (övre bilden) respektive Period 2 

(nedre bilden). 

5.2.2. Hastighet 

Cyklisternas hastighet har gått ner under efterperioderna (Figur 31) men det är egentligen svårt att veta 

säkert att det beror på installationerna av den förstärkta varningen. Det kan också vara en effekt av en 

annan typ av cykelflöde, t.ex. att det var mer pendlingstrafik under föreperioden. Framför allt period 1 

som innefattade nyårshelgen och andra helgdagar i början av året hade en låg andel pendlingstrafik (se 

Figur 27). Även skillnader i väder och väglag kan ha påverkat cyklisternas hastighet.  
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Figur 31. Fördelningar av cyklisternas hastigheter under period 0 (till vänster), period 1 (i mitten) 

respektive period 2 (till höger). 

Det går att se en anpassning hos cyklisterna vid passerande fordon genom att hastigheten då är lägre än 

vid ”fritt flöde” (Tabell 12). Det gäller för samtliga perioder och det finns ingen noterbar skillnad i 

hastighetsanpassning efter att varningarna installerats i jämförelse med innan eftersom hastigheterna 

generellt gått ned – enligt resonemanget ovan. Utifrån denna analys är det därmed svårt att uttala sig 

om varningens eventuella effekt på cyklisternas beteende. 

Tabell 15. Hastighetsfördelning för cyklar vid fri passage i jämförelse med vid passerande 

motorfordon, före (period 0) respektive efter att staket monterats (period 1) och grind och 

varningslyktor installerats (period 2).  

 Period 0 Period 1 Period 2 

 
Vid fri 
passage 

Vid 
passerande 
motorfordon 

Vid fri 
passage 

Vid 
passerande 
motorfordon 

Vid fri 
passage 

Vid 
passerande 
motorfordon 

Andel cyklar med 
hastighet <5 km/h 

0,2 % 0 % 0,7 % 0 % 0,4 % 2,1 % 

Medelhastighet  21,6 km/h 18,6 km/h 19,5 km/h 17,6 km/h 20,2 km/h 17,0 km/h 

Medianhastighet 20,9 km/h 18,3 km/h 18,9 km/h 16,9 km/h 19,7 km/h 16,6 km/h 

Hastighet, 85-
percentil 

28,2 km/h 24,5 km/h 25,8 km/h 24,6 km/h 26,6 km/h 24,0 km/h 

5.3. Varningens effekt på samspelet mellan cyklister och korsande 
fordonsförare  

För period 2, då både staket och grind med varningslyktor finns installerade på platsen, har vi specifikt 

studerat varningens effekt på cyklisternas samspel med den korsande fordons-/lastbilstrafiken i 

konfliktzonen. I analysen ingår endast data från januari månad, då det var många tekniska problem 

med grinden i februari. Eftersom tillfällena med grindöppning inte alltid varit detsamma som att 

varningslyktorna riktade mot cyklisterna har blinkat och ett fordon passerat konfliktzonen, har vi 

istället analyserat data utifrån huruvida cykelsignalen varit på eller av, uppdelat i fyra olika typer av 

situationer: 

1. Cykelsignal av: inget fordon passerar (fordon: nej)  

2. Cykelsignal av: fordon passerar (fordon: ja) 

3. Cykelsignal på: inget fordon passerar (fordon: nej) 

4. Cykelsignal på: fordon passerar (fordon: ja) 

Notera att situation 2 och 3 egentligen inte borde ha funnits, utan de har tillkommit på grund av brister 

i hanteringen av motorfordonspassagerna i förhållande till grindöppningen. Då cyklister kan passera 
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konfliktområdet från norr respektive söder, innebär det att det totalt finns åtta olika situationer (Tabell 

16). För var och en av situationerna har vi analyserat cyklisters hastighetsprofil när de närmar sig 

konfliktområdet, för att se om de bromsar in innan konfliktzonen, samt väjningsbeteendet i 

konfliktområdet. 

Cyklister som cyklar norrut kommer parallellt med fordon på väg in mot bygginfarten, vilka sedan gör 

en högersväng in mot konfliktzonen för att ta sig till infarten. Fordon som är på väg ut kan ses direkt 

av dessa cyklister. Cyklister som cyklar söderut kan direkt se motorfordon på väg både in mot och ut 

från konfliktzonen/byggarbetsplatsen. Vägen lutar något från norr mot söder vilket innebär att 

cyklister som cyklar söderut har nedförslut innan konfliktzonen.  

Tabell 16. Antal observerade cyklister i respektive riktning för de olika typerna av situationer som 

studerats specifikt under januari månad (period 2). Egentligen borde endast situationerna 1 och 4 

(grönmarkerade) ha funnits och inte situationerna 2 och 3 (rödmarkerade). 

Situation Antal cyklister mot 
norr 

Antal cyklister mot 
söder 

1. Signal: av, fordon: nej 10 784 9470 

2. Signal: av, fordon: ja 92 73 

3. Signal: på, fordon: nej 458 368 

4. Signal: på, fordon: ja 48 20 

Totalt: 11 382 9 931 

Värt att notera är att ungefär 10 gånger fler cyklister passerar konfliktzonen i situation 3 som "ropar 

varg" då signalen blinkar utan att något fordon passerar, än då det faktiskt finns anledning till varning. 

Tillförlitligheten är därmed låg, vilket kan påverka cyklisternas beteende.  

Om vi studerar cyklisternas hastighetsprofiler in mot konfliktzonen för de olika situationerna så kan 

det ge en indikation på varningslyktornas och de korsande fordonets inverkan på cyklisterna. 

Diagrammen i Figur 32 och Figur 33 visar normaliserade hastighetsprofiler för ”mediancyklisten” för 

situationerna 2, 3 och 4 i förhållande till situation 1. Situation 2 och 3 som egentligen inte borde ha 

funnits, är streckade i diagrammen. Det är svårt att dra några långtgående slutsatser från dessa analyser 

eftersom antalet cyklister i respektive situation skiljer sig stort. Kombinationen av fordon och signal 

(situation 4 som illustreras med en heldragen röd linje) tycks dock ha störst inverkan på cyklisterna 

genom att de saktar in ca 20 meter innan konfliktzonen. Effekten av signalen i sig verkar vara 

marginell utan det är huruvida det finns ett korsande fordon eller inte som har störst påverkan på 

cyklisternas beteende. 

Det ska påpekas att de redovisade hastigheterna i början och slutet av kurvorna inte är tillförlitliga, 

eftersom cyklisterna då befinner sig på gränsen till kamerasystemets detektionsområde. 
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Figur 32. Normaliserad hastighet för cyklister från norr i de olika situationerna, i förhållande till 

hastigheten vid ”fritt flöde” utan signal och utan korsande fordon (situation 1). 

 

Figur 33. Normaliserad hastighet för cyklister från söder i de olika situationerna, i förhållande till 

hastigheten vid ”fritt flöde” utan signal och utan korsande fordon (situation 1). 

På grund av alltför få observationer var det inte möjligt att göra några djupare analyser av eventuella 

skillnader i väjningsbeteende mellan de olika situationerna under period 2. Däremot kan vi jämföra 

väjningsbeteendet under hela perioden med föreperioden 0 och period 1 då TA-balkarna var på plats, 

men innan grind och varningslyktor installerats. Även här var antalet observationer få, men det finns 

ändå en antydan till att cyklisterna i mindre utsträckning lämnar företräde i efterperioderna jämfört 

med innan utplaceringen av trafikanordningarna (Tabell 17). 

Tabell 17. Cyklisternas väjningsbeteende i interaktion med korsande motorfordon i konfliktzonen vid 

Universeum, vid de olika tidsperioderna. 

Vem lämnar företräde? Period 0 Period 1 Period 2 

Cykel kör först 33 (62 %) 17 (85 %) 35 (73 %) 

Cykel lämnar företräde 20 (38 %) 3 (15 %) 13 (27 %) 
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6. Diskussion och slutsatser 

6.1. Åtgärder för att minska konflikter mellan byggtrafik och oskyddade 
trafikanter 

Tidigare studier och de olycksanalyser vi genomfört visar sammantaget att konflikter mellan tunga 

fordon – däribland byggtrafik – och oskyddade trafikanter är ett reellt trafiksäkerhetsproblem som 

kräver åtgärder. Den antydan till ökade olyckor med oskyddade trafikanter i anslutning till vägarbeten 

är oroväckande och visar att problemet är angeläget och av akut karaktär. Göteborg tycks också ha en 

relativt stor andel omkomna cyklister och fotgängare i kollision med lastbilar i jämförelse med landet 

som helhet och även i jämförelse med Stockholm. Om det hänger ihop med trafikmängder, andel tung 

trafik, trafikmiljön i sig eller om en del av förklaringen ligger i hanteringen av byggtrafiken går inte att 

säga. Antalet omkomna är trots allt ganska få och det är därför svårt att göra några djupare analyser 

och därmed inte möjligt att dra alltför långtgående slutsatser.  

Klart är ändå att det finns goda möjligheter till förbättring. Enligt tidigare forskning är det åtgärder i 

motorfordonen eller riktade mot förarna som har störst potential att rädda liv. Bäst effekt uppnås med 

säkerhetssystem som autobroms och autostyrning med detektion av fotgängare och cyklister, bättre 

sikt för förarna genom utformning av speglar och förarhytt, i kombination med utbildning och 

information.  

Teknik- och produktlösningar i infrastrukturen och som riktar sig mot cyklisterna har en mycket 

begränsad möjlighet att förbättra säkerheten vid byggutfarter. Förutom att det är mer rimligt att ha 

åtgärder riktade mot yrkestrafiken som kräver utbildning – vilket det inte gör för att gå och cykla – 

torde det också vara enklare att nå ett mindre antal yrkesförare än en stor mängd av fotgängare och 

cyklister. I vår studie vid Universeum var det exempelvis, under period 0, några hundra 

lastbilspassager i jämförelse med över 30 tusen cyklister och mer än 20 tusen fotgängare som 

passerade genom konfliktzonen. Fotgängare och cyklister utgör en mycket mer heterogen grupp med 

avseende på ålder, trafikkunskap, färdigheter osv. Därmed inte sagt att oskyddade trafikanter inte ska 

varnas inför en potentiellt farlig situation som exempelvis en byggutfart. Det är väghållarens ansvar att 

göra det och ibland den enda möjlighet denne har att förbättra situationen. Dock är det svårt att 

åstadkomma effektiva och ändamålsenliga varningssystem för oskyddade trafikanter och fortsatt 

forskning på området är önskvärt.  

Uppmärksamhetshöjande åtgärder riktade mot cyklister tycks ibland snarare ha en motsatt effekt 

genom att de distraherar cyklisterna. Intervjuerna vid Lindholmsallén visade att det inte alls är säkert 

att cyklisterna överhuvudtaget uppmärksammat åtgärderna och i de fall cyklisterna sett dem, vet de 

inte hur informationen ska tolkas. Både vid Lindholmsallén och Universeum fanns brister i 

varningssystemens tillförlitlighet med framför allt många ”falska varningar”. System som ”ropar varg” 

lär cyklisten att varningen är överdriven och de väljer då att bortse från den informationen. För att få 

effekt behöver systemen också vara utvecklade för att vara "just in time", dvs. inte varna för tidigt eller 

för sent – något som visat sig vara komplicerat att åstadkomma. Detta i kombination med att det är 

svårt att påverka cyklisternas beteende, gör att nyttan med systemen kan ifrågasättas. 3D-

kameraanalyserna från Universeum visade att förekomsten av korsande fordon hade större effekt på 

cyklisternas hastighetsanpassning än varningslyktorna i sig. Det mest effektiva för ett varningssystem 

riktat mot cyklisterna vore alltså att bättre synliggöra själva fordonet – antingen genom varningslyktor 

på detta eller med ett system som på annat sätt hjälper cyklisterna att titta åt rätt håll, exempelvis på 

det sätt som gjordes i den japanska studien (Mitani & Yamanaka, 2013). Blinkande varningslampor på 

portaler och staket, som riktar cyklisternas blick bort från den korsande fordonstrafiken riskerar alltså 

att förfela syftet genom att situationen istället blir mer riskfylld då cyklisterna har mindre 

uppmärksamhet över till den verkliga faran. Utformningar i anslutning till byggutfarter bör syfta till att 

skapa entydighet och förutsägbarhet utan att för den skull bidra till en visuell överbelastning. 
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För att påverka cyklisterna, har nudgingåtgärder som leder till ett omedvetet förändrat beteende 

sannolikt större möjligheter att ge en effekt och bidrar då inte heller till visuell överbelastning. 

Exempelvis var nudgingmålningen den åtgärd längs Lindholmsallén som flest cyklister 

uppmärksammat – som en av respondenterna i intervjustudien påpekade, är det främst på 

cykelbanan/vägytan som cyklisterna tittar. Tanken med målningen var främst att den skulle leda till att 

cyklisterna sänkte sin hastighet innan korsningen, vilket 3D-kameraanalyserna visade att den inte 

gjorde. Däremot visade analyserna att målningen gjorde att cykelflödena blev mer ”uppstyrda” och att 

den också tydliggjorde passagen, vilket minskade motortrafikens hastighet. Sammantaget kan det 

innebära en viss positiv effekt på trafiksäkerheten även om det, i dagsläget, inte finns tillräckligt 

underlag för att styrka det.  

Eftersom vägmarkeringar tycks vara ett effektivt sätt att fånga cyklisternas uppmärksamhet och 

dessutom inte utgör något fysiskt hinder för dem, är det en typ av åtgärd som är värd att utveckla 

vidare. Det behövs fler studier kring vilka effekter som kan uppnås och på vilket sätt. Inom EU-

projektet MeBeSafe gjordes sådana forskningsstudier och det finns även flera praktiska exempel att 

inspireras av. Vägmarkeringar tycks främst vara effektivt för att styra cyklisternas vägval medan de 

däremot har en mer begränsad möjlighet att sänka cyklisternas hastighet. Det är generellt svårt att hitta 

effektiva hastighetssänkande åtgärder för cyklister som inte också utgör en säkerhetsrisk (Stigell et al., 

2019). Samtidigt är just cykelhastigheten kanske inte en lika betydelsefull parameter för 

trafiksäkerheten som hastigheten hos motorfordonen är. Cyklisternas hastighet kan dock påverka 

möjligheten att hinna upptäcka faror i tid och därefter väja och/eller bromsa för att undvika en 

kollision. Därför är det fortsatt viktigt att studera och identifiera tänkbara lösningar för att på ett säkert 

och effektivt sätt kunna öka cyklisters uppmärksamhet och sänka deras hastighet i vissa kritiska 

situationer. 

Med begränsad möjlighet att genom tekniska lösningar och andra åtgärder i infrastrukturen uppnå en 

förbättrad trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter i byggskedet, återstår för kommunen att genom 

regler och riktlinjer nå en lösning. Vid vägarbetsutfarter där det är svårt att få till minsta sikttriangel 

borde det exempelvis vara krav på flaggvakt. För byggarbeten som inte kräver en TA-plan, har 

emellertid kommunen små möjligheter att reglera det. Då behöver byggutfarten utformas så att minsta 

sikttriangel kan uppnås – och inte ha ett byggstaket eller plank i direkt anslutning till gång- och 

cykelvägen (som exemplet i Figur 2 på sidan 18). Med hjälp av speglar och eller glaspartier vid själva 

utfarten skulle sikten i korsningspunkten kunna förbättras. Utfarten skulle också kunna utformas som 

en ”tratt” så att fordonet blir synligt och föraren får bättre möjlighet att se innan passagen av den 

korsande gång- och cykelvägen. 

Något som utmärker sig för just Lindholmsallén, som varit en av studieplatserna i det här projektet, är 

att det där är ”vanliga korsningar” med omfattande byggtrafik. Vid specifika vägarbets-/byggutfarter 

finns större möjligheter att göra åtgärder: ett begränsat antal leverantörer som är lättare att nå med 

information och krav; en begränsad plats som innebär större möjligheter med tekniska lösningar och 

för vägarbetsutfarter större möjlighet för trafikkontoret att ställa krav genom upphandling och i 

godkännande av TA-planer, osv. En utmaning är att en vägarbets-/byggutfart oftast är både in- och 

utfart. Utfarten är kanske lättare att reglera och göra säkrare. Är det infarten som är problemet, kanske 

det ska ordnas på annat sätt eller annat ställe. Det gäller exempelvis byggutfarten på vår mätplats vid 

Universeum. Vid den utfarten fanns det plats för lastbilstrafiken att stanna och se korsande gång- och 

cykeltrafik och bli sedd, medan infarten antagligen utgjorde en större säkerhetsrisk med 

högersvängande fordon som korsade gång- och cykelvägen. 

En möjlighet att minska antalet konflikter på platser som inte är specifika byggutfarter, skulle vara att 

minska exponeringen genom att – med hjälp av exempelvis geostaket – styra byggtrafiken så att den 

inte sammanfaller med för- och eftermiddagspeakarna i cykelflödet. Det är dock inte säkert att det 

skulle få en reell effekt på trafiksäkerheten eftersom låga cykelflöden innebär att det är mer oväntat för 

en förare att det kommer en cyklist. Enligt Safety in Numbers-teorin innebär det en större olycksrisk 
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för cyklisten. Ur nollvisionstänk är det dock inte risken utan antalet skadade/omkomna som är i fokus. 

Styrning av den tunga trafiken skulle också kunna göras genom rekommenderade rutter som innebär 

att konflikter med oskyddade vid högersväng kan minimeras eller helt undvikas. Detta skulle kunna 

göras genom att i större utsträckning, även i byggskeden, tillämpa de trafikföringsprinciper som 

Göteborg tagit fram (se vidare resonemang i avsnitt 6.2 nedan). 

6.2. Styrande dokument – analys och reflektioner 

I vår tidigare studie (Niska et. al. 2014) kunde vi konstatera att det ställdes höga krav på de som 

planerar, godkänner och märker ut arbeten i anslutning till cykelvägar. Detta bland annat beroende på 

otydliga formuleringar i handböcker och andra styrande dokument. Utifrån vår genomgång i detta 

projekt kan vi se att formuleringar kring hur gående och cyklister ska hanteras på vissa håll nu är mer 

konkreta. Fortsatt kvarstår dock ett stort kunskapsbehov och i kommande uppdateringar finns potential 

till förbättringar och förtydliganden. 

Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015), författades efter vår tidigare rapport. Den innehåller, på en 

strategisk nivå, inriktningar för hur arbetet med cyklande vid vägarbeten bör genomföras i staden. 

Inriktningarna består av övergripande krav, planeringsprinciper och aktiviteter. Dessa inriktningar är 

mer ambitiösa och omfattande än vad som framkommer i Blå Boken och bör därför inarbetas i den 

kommande uppdatering av regelverket/handboken. I Tabell 18 presenteras en analys av hur dessa 

åtgärder kan tänkas påverka gåendes och cyklandes trafiksäkerhet i områden med byggtrafik och vid 

bygg- och vägarbetsutfarter. Analysen baseras på de resultat som presenterats i kapitel 3, 4 och 5. 

Vissa åtgärder kan innebära en specifik förbättring i avseende på trafiksäkerheten där byggtrafik 

förekommer, andra åtgärder kan innebära mer generella förbättringar för gång- och cykeltrafik vid 

vägarbeten. Vi anser att det är viktigt att beakta helheten såväl som specifika lösningar för hanteringen 

av byggtrafiken för att gående och cyklande ska välja de avsedda vägarna som planerats i TA-planen 

och därmed inte välja rutter med farliga korsningspunkter där byggtrafik förekommer. Vi väljer därför 

att dela in målen och beskrivningen av åtgärderna från Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015) som 

direkta eller indirekta i avseende på trafiksäkerhet kopplat till byggtrafik och fotgängare och cyklister 

(Tabell 18, Tabell 19 och Tabell 20). Direkta effekter fås vid lösningar avsedda specifikt för hantering 

av olycksrisken med byggtrafik och indirekta effekter vid mer generella åtgärder för fotgängare och 

cyklister vid vägarbeten som sekundärt kan innebära trafiksäkerhetsförbättringar kopplat till 

byggtrafiken.  

Trafikföringsprinciperna syftar framför allt till att bedöma och säkerställa framkomligheten och 

tillgängligheten till, i och genom staden, men trafiksäkerhet behandlas till viss del för gång och cykel. 

Riktlinjerna i styrdokumentet passar väl för att tillämpas i avseende på byggtrafikens rutt för att få en 

överblick av konfliktpunkter med gång och cykeltrafik. Dels i närheten av arbetsområdet, dels på 

systemnivå. För de arbeten där trafikkontoret har en dialog med entreprenörer, genom godkännande av 

TA-plan och starttillstånd, skulle trafikföringsprinciperna och diskussioner om hur konfliktpunkter kan 

minimeras vara en naturlig del av kommunikationen. Väg- och byggutfartens placering för att undvika 

olyckor skulle även kunna ingå i den dialogen. Ett bra verktyg i kommunikationen är den typ av karta 

som föreslås i trafikföringsprinciperna (se Figur 12 i Kapitel 3.2.2). För de arbeten där trafikkontoret 

inte är involverade, exempelvis vid arbeten på privat mark, finns det utifrån vår studie av 

styrdokument, inget som reglerar eller styr byggtrafikens ruttval, val av placering av utfart eller 

utformning av denna. Arbeten på privat mark utgör alltså en gråzon utan tydlig reglering i avseende på 

byggtrafiken vilket innebär en trafiksäkerhetsrisk. En svårighet med trafikföringsprinciperna är 

framförhållningen samt att de kontinuerligt behöver uppdateras eftersom förutsättningarna kan 

förändras över tid. I projekt som planeras i god tid innan arbetet startar finns möjligen tid för planering 

av rutter, men mer akuta projekt eller projekt utan samma framförhållning, kan det vara svårt att hinna 

med den planeringen.  
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Tabell 18. Övergripande krav på tillfälliga cykelvägar under byggskedet med analys av den direkta 

eller indirekta påverkan på trafiksäkerheten i samband med byggtrafik. Källa: egen bearbetning av 

text ur Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015) 

Mål Beskrivning Påverkan på trafiksäkerhet vid byggtrafik 

God 
orienterbarhet 

 

Vägvisning för omledningar 
(skyltning och/eller 
information) ska vara tydlig 
från alla körriktningar, även 
i mörker, och ska finnas vid 
varje vägval. 

Indirekt effekt på trafiksäkerhet vid byggtrafik. Tydlig 
vägvisning spelar en viktig roll för att gående, cyklister och 
byggtrafik inte ska korsa varandras vägar vid, ur ett 
trafiksäkerhetsperspektiv, dåliga platser. I Oslos handbok för 
gående och cyklande vid vägarbeten finns en tydlig 
informationsskylt som visar omledningsvägen för cyklister. 
Liknande information skulle kunna användas för byggtrafik i 
skyltform eller digitalt via GPS eller geostaket av vägar. Även i 
CLOCS-standard skall byggtrafikens tänkta rutt tydligt 
kommuniceras till åkeriföretagen och chaufförerna.  

Säkerhet och 
trygghet 

Omledningsvägarna ska 
vara säkra och upplevas 
som trygga vad gäller 
trafiksituationen, belysning, 
underlag och 
avskärmningar. 

Direkt effekt på trafiksäkerhet vid byggtrafik. I Blå Boken 
hanteras inte byggtrafikens påverkan på gående och 
cyklandes trafiksäkerhet i tillräcklig utsträckning. Riktlinjerna 
bör vara mer omfattande och precisa i sina formuleringar.  

Tillräcklig 
bredd 

Omledningsvägarna ska ha 
tillräcklig bredd utifrån 
antalet cyklister, byggets 
varaktighet och platsens 
förutsättningar. 

Indirekt effekt på trafiksäkerhet vid byggtrafik. Cykelbanans 
bredd vid om- eller förbiledning har möjligen en större 
påverkan på framkomlighet och komfort än trafiksäkerhet. Men 
gåendes och cyklandes möjlighet att vara mer flexibla i sina 
ruttval än större fordon, kan innebära att dessa trafikanter 
istället väljer rutter där det förekommer farliga passager med 
byggtrafik om bredden och framkomligheten inte är tillräckligt 
god vid den tilltänkta vägen. Bredden kan också påverka 
interaktionen oskyddade trafikanter emellan. Är det inte 
tillräckligt brett för driftfordon att passera kan rengöring och 
snöröjning inte utföras tillfredsställande, vilket i sin tur kan 
påverka cyklisternas och fotgängarnas säkerhet genom ökad 
risk för singelolyckor.  

God komfort Ytskikten ska vara jämna. 
Valet av ytmaterial ska 
sättas i relation till bland 
annat hur länge 
omledningen ska vara. 

Indirekt effekt på trafiksäkerhet vid byggtrafik. Liksom 
cykelbanans bredd så har ytskiktets jämnhet möjligen större 
inverkan på komfort, framkomlighet och singelolyckor än på 
trafiksäkerheten kopplad till byggtrafik. Men för att undvika att 
cyklister ska välja andra vägar än avsedd rutt, som i sig kan 
innebära ett trafiksäkerhetsproblem, så bör ytskiktets jämnhet 
beaktas även i planeringen för säkra förbi- och omledningar 
där byggtrafik förekommer. Ojämnheter i cykelbanan kan även 
ta cyklistens uppmärksamhet från interaktionen med andra 
trafikanter, däribland byggtrafiken.  
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Tabell 19. Planeringsprinciper för cykelvägar i byggskeden med analys av den direkta eller indirekta 

påverkan på trafiksäkerheten i samband med byggtrafik. Källa: egen bearbetning av text ur 

Cykelprogrammet (Göteborgs stad, 2015). 

Mål Beskrivning Påverkan på trafiksäkerhet vid 
byggtrafik 

Utforma genomfarter 
utifrån kvaliteten på 
befintlig cykelväg 

Cyklister ska erbjudas tillfälliga genomfarter 
genom byggområden med så lika funktioner 
som möjligt jämfört med den befintliga 
cykelbanans kvaliteter. Tillfälliga lösningar 
måste ta hänsyn till vilken nätklass 
cykelbanan har och vilka flöden som normalt 
råder på banan. För att säkra framkomlighet, 
säkerhet och trygghet kan det vara 
nödvändigt att ge avkall på den standard 
som gäller under normala förhållanden. 

Indirekt effekt på trafiksäkerhet vid 
byggtrafik. För att gående och 
cyklande inte ska välja oönskade 
rutter där de kommer i konflikt med 
byggtrafik så kan detta vara en viktig 
del i planeringen.  

Skapa långvariga 
lösningar 

 

Cyklister ska uppfatta att trafiklösningarna är 
relativt stabila och oföränderliga. Det betyder 
att tillfälliga lösningar ska vara så långvariga 
som möjligt så att inte ständigt nya färdvägar 
uppstår. Det kan i sin tur innebära att de 
tillfälliga lösningarna får en mer permanent 
utformning, såsom broar över gropar och 
vatten. 

Direkt effekt på trafiksäkerhet vid 
byggtrafik. När trafikmiljön ändrar 
utseende, särskilt i de komplexa 
situationer som ofta är rådande i 
samband med ett arbete, ökar den 
mentala belastningen för cyklister och 
fotgängare och uppmärksamheten till 
annan trafik blir då lidande. 

Erbjud cykelbar väg 

 

Cyklister ska under byggskeden erbjudas en 
cykelbar väg vars sträcka inte avsevärt 
avviker från den befintliga cykelbanan. Om 
cykeln måste ledas, får detta bara ske på 
korta sträckor och under mycket kort tid. 

Indirekt effekt på trafiksäkerhet vid 
byggtrafik. För att gående och 
cyklande inte ska välja oönskade 
rutter där de kommer i konflikt med 
byggtrafik så kan detta vara en viktig 
del att beakta i planeringen. 

Tillgodose behovet av 
cykelparkering och 
lånecyklar 

Det ska även under byggskeden finnas 
tillgång till cykelparkering och lånecyklar. Om 
permanenta cykelparkeringar eller 
lånecykelstationer behöver tas bort, ska de 
ersättas och placeras på lämplig plats i 
närheten. 

Detta bedöms inte påverka 
trafiksäkerheten kopplat till byggtrafik.  

Skapa en tydlig 
trafiksituation 

Genomfarter och omledningsvägar ska alltid 
vara tydliga och det ska vara lätt att orientera 
sig. 

Indirekt effekt på trafiksäkerhet vid 
byggtrafik. För att gående och 
cyklande inte ska välja oönskade 
rutter där de kommer i konflikt med 
byggtrafik så kan tydlig skyltning vara 
en viktig del att beakta i planeringen. I 
CLOCS-standard skall byggtrafikens 
rutt vara bestämd för att undvika 
konfliktsituationer med oskyddade 
trafikanter. Om liknande 
bestämmelser av byggtrafikens rutter 
implementeras i Göteborg genom 
exempelvis trafikföringsprinciper är 
det viktigt att cyklisterna även har lätt 
att orientera sig på deras tilltänkta 
rutt.  

Säkerställ kvaliteten 
på omledningsvägar 

Befintliga stråk som inte är störda av byggen 
kan användas som kompletterande eller 
alternativa vägval. Det kan innebära att 
kvaliteten utifrån funktionskraven behöver 
förbättras på dessa alternativa vägar. 

Indirekt effekt på trafiksäkerhet vid 
byggtrafik. Vid omledning av gång 
och cykeltrafik till alternativa rutter bör 
byggtrafikens planerade rutt beaktas i 
ett utökat område där även dessa 
alternativa rutter inbegrips.  
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Tabell 20. Aktiviteter för cykel under byggskeden med analys av den direkta eller indirekta påverkan 

på trafiksäkerheten i samband med byggtrafik, Källa: egen bearbetning av text ur Cykelprogrammet 

(Göteborgs stad, 2015). 

Aktivitet Analys av påverkan på trafiksäkerheten 

Arbeta in övergripande krav och 
funktioner som innebär att vi även 
under byggskeden säkerställer cykel 
som ett eget transportslag i 
förfrågningsunderlag och 
styrdokument. Utvärderingar ska 
göras och därefter ska krav och 
funktioner förfinas. 

Direkt effekt. Sannolikt helt avgörande för att öka trafiksäkerheten. 
Vår internationella utblick av styrdokument visar att CLOCS-standard 
skall implementeras i så väl förfrågningsunderlag som kontrakt, men 
även i policydokument och handböcker. Arbetet bör genomsyra hela 
kedjan, från författare av handböcker och policy, beställare som rår 
över upphandling och kontrakt, entreprenörer och åkeriföretag.  

Utveckla tillfälliga 
framkomlighetslösningar för 
cyklisterna som underlättar och 
tydliggör färdvägen och gör cykel till 
ett säkert transportmedel under 
byggskeden. 

I den danska handboken om grävarbeten i en cykelstad finns sju 
färdiga typskisser för förbiledningar vid vägarbeten. Förbi- eller 
omledningar i sig kanske inte har en direkt påverkan på byggtrafikens 
påverkan på trafiksäkerhet. Men liknande typsskisser skulle kunna 
utformas för att visa hur byggtrafikens rutter och tider kan planeras för 
att minska risken för olyckor med gående och cyklande. Detta kan 
exempelvis göras genom rutter utan högersvängar vid 
korsningspunkter med cykeltrafik eller tydligt visa på vilka tidpunkter 
utanför rusningstrafik som är lämpliga för transporter med byggtrafik. 
Typskisser skulle även kunna innefatta flaggvakters placering.   

Ta fram ett informations- och 
utbildningspaket riktat till 
entreprenörer, byggledare och 
trafikkontorets personal om cykel 
under byggskeden. 

Det vilar ett stort ansvar för gående och cyklisters trafiksäkerhet på 
entreprenörer, byggledare och trafikkontorets personal då det i 
dagsläget inte finns några standardiserade lösningar för trafiksäkerhet 
vid byggtrafik i Blå Boken. Därför krävs hög kompetens hos 
personalen för att säkerställa god trafiksäkerhet. Implementering av 
ett informations- och utbildningspaket om gång- och cykeltrafik riktat 
till entreprenörer, byggledare och trafikkontorets personal är därför en 
viktig åtgärd. I CLOCS-standard vilar ett stort ansvar på 
flaggvakterna. Om flaggvakter ska användas i större utsträckning för 
att öka trafiksäkerheten bör dessa vara specifikt utbildade för 
uppgiften.     

Utveckla nya kanaler för 
trafikinformation till cyklisterna, till 
exempel Trafik Göteborg. 

Tydlig och tillgänglig information gör att cyklisterna kan ta medvetna 
beslut om exempelvis rutt som i sig kan förbättra trafiksäkerhet och 
framkomlighet.  

I trafikföringsprinciperna påtalas utöver att minimera konfliktpunkterna även att de nödvändiga 

konfliktpunkterna måste hanteras. Detta ska enligt styrdokumentet genomföras genom att 

hastighetssäkra passagen. I handboken från Köpenhamn ges sju tydliga exempel på utformningar av 

förbiledning vid vägarbeten. Liknande exempel över hur hastighetssäkring ska genomföras skulle 

kunna ges i trafikföringsprinciperna. 

Handböckerna och regelverken styr utformningarna av TA-planer på lokal nivå. Ingen av de 

handböcker eller regelverk vi har studerat har en färdig lösning på problematiken med konflikter 

mellan oskyddade trafikanter och byggtrafik. Blå Boken har inte heller uppdaterats sedan vår tidigare 

studie (Niska et. al. 2014). Därför kvarstår de problem som påtalades i den rapporten, med att 

riktlinjerna varken är tillräckligt omfattande eller tillräckligt precisa i sina formuleringar i avseende på 

hanteringen av gående och cyklister i samband med vägarbeten. Men viss lärdom kan ändå dras från 

exempelvis Stockholms stads tekniska handbok där det finns tydliga krav på utbildning av flaggvakter, 

vilket skulle kunna användas vid in- och utfarter. Samma tydliga krav finns även i CLOCS-standard. 

Stockholms handbok har även skrivelser om tidpunkter när vägarbeten inte ska störa cykeltrafiken, 

vilket också påtalas i CLOCS-standarden. Liknande skrivelser finns i Blå Boken, men gäller enbart det 

trafikintensiva vägnätet för den motordrivna trafiken. Utöver att ingen av de skandinaviska 

handböckerna eller regelverken som presenterats i den här rapporten har några konkreta skrivelser om 
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utformningar av in- och utfarter, så saknas även skrivelser om att minimera konfliktpunkterna. Ett 

tänkbart förslag skulle kunna vara regler kring in- och utfartens placering och att den i största möjliga 

utsträckning inte ska vara placerad mot en gång- eller cykelbana.  

Utbildningskravet för hantering av gående och cyklande vid vägarbeten är av stor vikt. I dagsläget 

saknas skrivningar om detta i Blå Boken för såväl entreprenörer som trafikkontorets trafikingenjörer i 

Göteborgs stad, till skillnad från Stockholms stad där utbildning är obligatorisk för arbete på väg. En 

utbildning av trafikingenjörer borde utöver innehållet i Blå Boken innefatta vanliga olyckstyper för 

gående och cyklande och även specifikt vid vägarbeten, risker med byggtrafik längs dess rutter och vid 

in- och utfarter vid bygg- och vägarbetsplatser samt hur dessa kan hanteras.  

För att förbättra trafikingenjörernas beslutsunderlag utöver en utbildning och uppdaterad Blå bok, så 

skulle typskisser likt dem i Köpenhamns handbok kunna utarbetas för flera typer av situationer. För att 

arbeta fram dessa krävs först en studie av vilka de vanligaste/farligaste situationerna är, för att sedan 

identifiera och illustrera lösningar.  

Som nämnts tidigare så ligger en stor utmaning i att handböckerna och regelverken inte gäller privata 

områden. Andra sätt att ställa krav på sådana etableringar behöver därför identifieras. Av de styrande 

dokument som vi studerat inom ramen för projektet så är det CLOCS-standard som har tydligast och 

mest utvecklade skrivningar om hur trafiksäkerheten ska förbättras i avseende på byggtrafik i 

förhållande till gångtrafikanter och cyklister. Dels så riktar sig standarden till samtliga nyckelaktörer: 

regel- och policyupprättare, beställare av byggprojekt, entreprenörer och åkeriföretag, vilket vi tror är 

centralt för att få störst och bäst effekt i trafiksäkerhetsarbetet. Dels finns precisa krav för var och en 

av dessa. I uppdateringar av svenska handböcker som avser trafiksäkerhet kopplade till byggtrafik, 

fotgängare och cyklister bör därför inspiration hämtas från den brittiska standarden.  

6.3. Begränsningar i försöksupplägget 

Försöksområdet vid Lindholmsallén var inte optimal för att studera byggutfarter och byggtrafik 

eftersom det där istället var vanliga korsningar – dock med en hel del byggtrafik. Att skilja ut 

byggtrafiken från annan lastbilstrafik är svårt, men det som gäller generellt för konflikter mellan 

oskyddade trafikanter och lastbilstrafik gäller också byggtrafik. Den ursprungliga tanken att jämföra 

effekten av olika lösningar för en säkrare interaktion mellan byggtrafik och oskyddade trafikanter gick 

inte att genomföra. Dels fungerade de olika tekniska lösningarna inte optimalt under studieperioden, 

dels skilde sig förutsättningarna mellan de studerade korsningarna. Enligt observatörer på plats vid 

trafikkontorets intervjuer och observationer, hade exempelvis testplats 1 ett stort flöde av anslutande 

cyklister från tvärgatan och högre flöde än de övriga korsningarna, medan testplats 5 hade ett högt 

antal högersvängande fordon och en något brantare lutning på cykelbanan fram till korsningen. Vi kan 

därför inte säga att de skillnader i cyklisternas beteende, bland annat hastighet och huvudrörelser, som 

kunde observeras beror på skillnader i systemens utformning. 

Intervjuerna vid Lindholmsallén visade att en stor del av cyklisterna inte alls hade uppmärksammat 

flera av de lösningar som testades, men också att intervjuer/enkäter till cyklister/trafikanter inte är en 

tillräcklig metod för att få information om åtgärders effektivitet. Då det i många fall kan handla om att 

olika åtgärder får cyklister/trafikanter att mer eller mindre instinktivt agera utan att reflektera över hur 

och varför, och därför kanske inte är medvetna om sitt agerande, är det svårt att fråga om det i 

efterhand. Då är det bättre att studera agerandet på plats – det behövs åtminstone som komplement till 

intervjuer/enkäter. 

De 3D-kameraanalyser som gjordes på testplats 1 gav värdefull kompletterande information. 

Möjligheten att dra tillförlitliga slutsatser om förändringen i beteenden till följd av åtgärden 

(nudgingmålningen) var dock begränsad, bland annat eftersom kameran inte monterats på platsen för 

att samla data för att utvärdera detta försök, utan i ett annat syfte. Det innebar att mängden före-data 

var mycket begränsad och framför allt omfattade trafikantrörelser under eftermiddagstimmarna. Det 
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var bra med tanke på att de flesta då cyklar i ”rätt” riktning för våra analyser, men det kan finnas 

skillnader i beteende beroende på tidpunkt på dagen vilket kan ha påverkat tillförlitligheten i 

resultaten.  

Även försöket vid Universeum har sina begränsningar. Exempelvis var antalet passager lägre i 

efterperioderna jämfört med föreperioden och typen av flöden skilde sig åt med större andel 

pendeltrafik i föreperioden. Det begränsade dataunderlaget gör bland annat att jämförelsen mellan 

olika situationer under period 2 är svårtolkad. Det kan finnas underliggande skillnader i förutsättningar 

som exempelvis påverkat cyklisternas hastighetsanpassning, snarare än en effekt av varningen i sig. 

Bland annat är det möjligt att andelen nattrafik är betydligt större i situationen ”signal av/fordon nej” i 

jämförelse med de övriga situationerna.  

Det upplägg som valdes för styrningen av grinden var inte heller optimal. Den förstärkta varningen 

aktiverades från det att grinden var helt öppen till dess att grinden var helt stängd. Det innebar en 

fördröjning på ca 13–20 sekunder från det att öppning påkallades tills dess att grinden var helt öppen 

och varningslyktorna tändes. Vi valde att inte tända lyktorna vid initierad öppning då vi var rädda att 

varningen skulle vara aktiv under för lång tid, vilket riskerade att medföra en avtrubbningseffekt. Att 

en hel del fordon passerade konfliktpunkten utan att passera grinden påverkade givetvis systemets 

effektivitet. Det hade varit önskvärt med ett relä/timer som gav en mer optimerad styrning eller att rent 

av aktivera systemet baserat på information från exempelvis Viscandos sensorer. Detta tar vi med oss 

som input till fortsatta studier på området men det var inte realiserbart i detta test. 

Sammanfattningsvis har vi inte kunnat uppfylla projektet syfte till fullo, när det gäller exempelvis att 

identifiera teknik- och produktlösningar som kan förbättra säkerheten och framkomligheten vid 

byggutfarter, eller att uttala oss om de förutsättningar och begränsningar som finns med geostaket som 

teknisk åtgärd vid dessa konfliktpunkter. Projektet har emellertid givit värdefulla kunskaper för 

möjliga förbättringar både vad gäller hantering av byggtrafik och byggutfarter och hur ett liknande 

försöksupplägg skulle kunna förbättras i framtida studier. Det är kunskaper som vi kan bygga vidare 

på i andra pågående FOI-projekt som ”Ökad säkerhet och tillgänglighet för cyklister i byggskedet” och 

”Smarta urbana trafikzoner” där bland annat möjligheten med geostaket studeras vidare. 

Vi har i flera av analyserna av cyklisternas beteende valt att studera deras hastighetsanpassning. Dels 

var syftet med flera av de utvärderade åtgärderna att få cyklisterna att sänka sin hastighet, dels är det 

naturligt att mäta hastighet eftersom det är en så viktig parameter generellt i trafiksäkerhetsarbetet – 

rätt hastighet är en av hörnpelarna i nollvisionen. Samtidigt är det oklart kring betydelsen av 

cyklisternas hastighet för trafiksäkerheten (Stigell et al, 2019). Hastigheten på ett tyngre fordon har 

större betydelse för krockvåldet och cyklisters bromssträcka är i regel relativt kort, så länge 

hastigheten är under 40 km/h (Berg, 2017). Därmed är en hastighetssänkning kanske inte en lika tydlig 

indikation på ett trafiksäkert beteende hos en cyklist som hos en motorfordonsförare. Detta är ett 

område som behöver utforskas närmare. I det sammanhanget behöver man också diskutera hur stor 

hastighetssänkning som krävs för att indikera en trafiksäkerhetseffekt och huruvida det är den relativa 

sänkningen (i procent) eller om det är i absoluta tal (under en viss hastighetsnivå) som är av betydelse. 
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7. Rekommendationer 

De slutsatser vi dragit utifrån de studier som genomförts i det här projektet mynnar ut i två kategorier 

av rekommendationer: minimera konfliktpunkterna (korsa inte flödena, styrning i tid m.m.) och 

trafiksäkra konfliktpunkter (åtgärder som minskar risker för olyckor). Kortfattade rekommendationer, i 

punktform, för respektive kategori presenteras nedan. 

Minimera konfliktpunkterna 

• Tillämpa trafikföringsprinciperna i större utsträckning för att genom ruttplanering minska 

antalet konfliktpunkter mellan tunga fordon – framför allt högersvängande och oskyddade 

trafikanter. Ju längre byggtid och större arbete desto viktigare är ruttplaneringen.  

• Begränsa tidpunkterna för in- och utfarter till byggområden så att i huvudsak 

morgonrusningen undviks, särskilt mellan kl. 7 och 8 på morgonen.  

• Utveckla möjligheten att med geostaket styra tider och rutter.  

Trafiksäkra konfliktpunkter (åtgärder som minskar risker för olyckor). 

• Sträva efter entydighet och förutsägbarhet i anslutning till tillfälliga utformningar, genom att 

ta fram standardutformningar som blir välkända och lättförståeliga av trafikanterna.  

• Även passager vid byggutfarter måste hastighetssäkras, liksom vanliga korsningspunkter med 

oskyddade trafikanter. Exempel på hur hastighetssäkringen ska genomföras skulle kunna ges i 

trafikföringsprinciperna. 

• Ställ högre krav på utbildning av förare och utformning av fordon som kör i stadstrafik.  

• Använd flaggvakter i större utsträckning vid byggutfarter (dock med hänsyn till att det kan ge 

en falsk trygghet om det inte tillämpas). 

• Varningssystem riktade mot cyklisterna bör användas i begränsad omfattning då de riskerar att 

distrahera snarare än hjälpa cyklisten. Om varningssystem riktade mot cyklisterna används ska 

de vara utformade så att de hjälper cyklisterna att titta åt rätt håll, dvs. mot den korsande 

byggtrafiken. 

• Använd vägmarkeringar i större utsträckning för att informera och omedvetet påverka 

cyklister och fotgängare till ett mer trafiksäkert beteende. Fler studier behövs dock för att 

klargöra hur och på vilket sätt vägmarkeringar ska tillämpas för bäst effekt.  

I övrigt är vår rekommendation att i större utsträckning tillämpa de mer ambitiösa och omfattande 

inriktningar som finns formulerade i Cykelprogrammet även i byggskeden och att inarbeta dessa i 

handböcker och styrdokument som exempelvis Blå Boken. 

Dessutom bör trafikkontoret i Göteborg undersöka vidare hur byggtrafik som genereras från arbeten 

där trafikkontoret inte är involverade, exempelvis på privat mark, kan regleras och styras i större 

utsträckning. 
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8. Fortsatt forskning 

Eftersom vägmarkeringar tycks kunna bidra till att omedvetet påverka cyklister till ett mer trafiksäkert 

beteende, utan att utgöra ett hinder och utan att bidra till visuell överbelastning, är det värt att studera 

vidare hur de ska vara utformade för bäst effekt. Då behöver också möjligheten att inom ramen för 

befintlig lagstiftning använda vägmarkeringar i större utsträckning för att informera och omedvetet 

styra (nudga) cyklister och andra oskyddade trafikanter utredas.  

Generellt behövs vidare studier kring hur såväl tillfällig som permanent vägutrustning ska utformas för 

ökad synbarhet och förståelse för oskyddade trafikanter och även i övrigt bidra till ökad trafiksäkerhet.  

Det är också fortsatt viktigt att studera och identifiera andra tänkbara lösningar för att på ett säkert och 

effektivt sätt kunna öka cyklisters uppmärksamhet och sänka deras hastighet i vissa kritiska 

situationer. Just cyklisters hastighetsanpassning är ett område som är relativt dåligt utforskat. 

Exempelvis behövs fler studier kring betydelsen av cyklisternas hastighet för trafiksäkerheten. Då 

behövs också en definition av vad som är ”en säker cykelhastighet” i olika situationer och vilka 

hastighetssänkningar som behövs för att ge en trafiksäkerhetseffekt. 

Möjligheten att med hjälp av geostaket styra tider och rutter för byggtrafiken behöver studeras 

närmare. Vilka tekniska och praktiska hinder finns? Vilka möjligheter och lösningar är tänkbara?  
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Bilaga 1 – Kompletterande underlag och resultat från Lindholmen 

Personskador Lindholmen 

Personskadestatistik för Lindholmsallén 2007–2016: 
 

Lindrigt 
skadad 

Måttligt 
skadad 

Allvarligtskadad Död Totalt 

C (cykel/moped-motorfordon) 5 1 - tom 1 7 

V0 (övrigt) 1 - tom - tom - tom 1 

K (korsande-motorfordon) - tom - tom - tom - tom - tom 

G0 (fotgängare singel) 1 3 - tom - tom 4 

G1 (cykel singel) 4 2 - tom - tom 6 

G4 (cykel-cykel) 1 - tom - tom - tom 1 

F (fotgängare-motorfordon) - tom - tom - tom - tom - tom 

S (singel-motorfordon) - tom - tom - tom - tom - tom 

A (avsvängande motorfordon) - tom - tom - tom - tom - tom 

U (upphinnande-motorfordon) - tom - tom - tom - tom - tom 

Totalt 12 6 0 1 19 

Personskadestatistik för Pumpgatan, Lindholmen, 2007–2016: 
 

Oskadad Lindrigt 
skadad 

Måttligt 
skadad 

Totalt 

C (cykel/moped-motorfordon) 3 4 - tom 7 

V0 (övrigt) 1 1 1 3 

K (korsande-motorfordon) 1 2 - tom 3 

G0 (fotgängare singel) - tom 1 2 3 

G1 (cykel singel) - tom  1 2 3 

F (fotgängare-motorfordon) 1 - tom 1 2 

S (singel-motorfordon) - tom 2 - tom 2 

A (avsvängande motorfordon) - tom 1 - tom 1 

U (upphinnande-motorfordon) - tom 1 - tom 1 

Totalt 6 13 6 25 
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Cykelflöden Lindholmsallén 

 

Figur 34. Genomsnittliga cykelflöden per dag (vardagar) i båda riktningarna på respektive sida om 

Lindholmsallén under olika veckor på året. Källa: Göteborgs stad – cykelflöden registrerade i 

mätpunkt 6052 (Nord) och 6053 (Syd) under 2017. 

 

Figur 35. Cykelflöden per timme och veckodag, längs Lindholmsallén Syd (Mätplats 6053), i riktning 

mot centrum. Mätperiod: 2017. 
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Figur 36. Cykelflöden per timme och veckodag, längs Lindholmsallén Syd (Mätplats 6053), i riktning 

från centrum. Mätperiod: 2017. 

Observationer Lindholmsallén 

 

Figur 37. Observation av cyklisternas hastighet(förändring) inför de olika korsningspunkterna. Källa: 

Trafikkontoret, Göteborgs stad (2019). 
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Figur 38. Observation av cyklisternas huvudrörelser inför de olika korsningspunkterna (NA=oviktigt).  

Tillgänglig mätdata från Viscandos 3D-kamerasystem 

Den initiala datainsamlingen gjordes utifrån behovet av tester i proof-of-concept med bilindustrin och 

vikt lades då inte på att samla kontinuerliga data. Kontinuerliga mätningar påbörjades den 23 maj, 

2019 efter överenskommelse mellan Viscando och trafikkontoret. Mängden före-data är därför mycket 

begränsad. Det kan göra det svårt att dra bra slutsatser om förändringen i beteenden. 

Video och spårningsdata finns för följande tider: 

from 2019-05-17 07:21:04 to 2019-05-17 10:27:37 

from 2019-05-17 16:58:31 to 2019-05-17 18:26:44 

from 2019-05-18 12:10:15 to 2019-05-18 16:05:01 

from 2019-05-18 17:11:52 to 2019-05-18 19:16:39 

from 2019-05-21 08:38:19 to 2019-05-21 13:06:38 

[Under den här perioden målades nudginglinjerna] 

from 2019-06-03 15:07:56 to 2019-06-03 18:00:14 

from 2019-06-04 05:59:03 to 2019-06-04 17:59:55 

from 2019-06-05 05:59:03 to 2019-06-05 18:00:57 

from 2019-06-10 15:24:14 to 2019-06-10 17:49:25 

from 2019-06-11 08:00:33 to 2019-06-11 17:47:56 

from 2019-06-12 07:18:03 to 2019-06-12 18:00:16 

from 2019-06-13 06:03:58 to 2019-06-13 17:53:56 

from 2019-06-14 06:00:46 to 2019-06-14 17:53:05 

from 2019-06-17 06:05:19 to 2019-06-17 17:48:42 

from 2019-06-18 07:32:10 to 2019-06-18 15:10:42 

from 2019-06-19 06:09:04 to 2019-06-19 17:55:05 

from 2019-06-20 06:15:19 to 2019-06-20 17:52:49 

from 2019-06-24 05:56:32 to 2019-06-24 17:54:57 
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from 2019-06-25 08:47:58 to 2019-06-25 18:00:55 

from 2019-06-26 05:54:37 to 2019-06-26 14:48:14 

Endast spårningsdata (ingen video) finns också för delar av 21/5, 23/5 och 24/5. 

Kompletterande resultat från Viscandos 3D-kamerasystem 

Sidopositioner 

 

Figur 39. Cykelspår för cyklister i riktning mot centrum (blå linjer) och i riktning från centrum (lila 

linjer). Till vänster: före målning; till höger: efter målning (här visas endast vart femte spår). 

  

Figur 40. Cykelspår för cyklister på cykelbanan i riktning mot centrum (blå linjer) och i riktning från 

centrum (lila linjer). Till vänster: före målning; till höger: efter målning (här visas endast vart femte 

spår). 
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Figur 41. Samtliga cykelspår under hela mätperioden. Till vänster: före målning; till höger: efter 

målning (här visas endast vart tionde spår). 

Vi kan också studera cyklisternas placering i korsningen genom att titta på sidopositionerna över de 

två detektionslinjerna, L1 och L2, före respektive efter nudgingmålningen (Figur 42). Här kan vi också 

konstatera att flödet är mer samlat i efterperioden, framför allt över detektionslinje 2 som ligger 

närmast korsningen och i riktning mot Chalmers Lindholmen. 

L1     L2 

Före nudgingmålning 

   

Efter nudgingmålning 

    

Figur 42. Cyklisters sidoläge, ”position på detektionslinjen” – fördelning i procent, före (övre raden) 

respektive efter (nedre raden) nudgingmålning. Till vänster: Linje 1; till höger: Linje 2. Riktning 1 

mot Chalmers Lindholmen (blå grafer) och riktning 2 från Chalmers Lindholmen (gröna grafer). 

Det är inte helt självklart att det mer samlade cykelflödet efter nudgingmålningen är en fördel, men det 

indikerar ökad tydlighet, ordning och struktur vilket skulle kunna innebära att risken för konflikter 

mellan cyklister i olika riktningar minskat. 

Motsvarande illustration av fotgängarnas sidoplacering i korsningen för respektive efter 

nudgingmålningen är mera svårtydd (Figur 43). 
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Figur 43. Fotgängares sidoläge/”position på detektionslinjen” – fördelning i procent, före (övre 

raden) respektive efter (nedre raden) nudgingmålning. Till vänster: Linje 1; till höger: Linje 2. 

Riktning 1 mot Chalmers Lindholmen (blått) och riktning 2 från Chalmers Lindholmen (grönt). 

Väjningsbeteende 

 

Figur 44. Fördelning av cyklisters hastighet vid fri passage jämfört med i samband med passerande 

motorfordon, före (övre raden) respektive efter (nedre raden) nudgingmålning.  
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Figur 45. Fördelning av motorfordonens hastighet vid fri passage jämfört med i samband med 

passerande cyklist, före (övre raden) respektive efter (nedre raden) nudgingmålning. 

Notera att ”fritt i passage” avser fritt från såväl fotgängare som cyklister, vilket är förklaringen till att 

det är samma grafer och siffror för denna situation för fotgängarna som för cyklisterna. 
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Figur 46. Fördelning av motorfordonens hastighet vid fri passage jämfört med i samband med 

passerande fotgängare, före (övre raden) respektive efter (nedre raden) nudgingmålning. 

Bilder/diagram som också finns dokumenterat, men som inte presenteras i rapporten: 

• Antal passager per timme (Fotgängare respektive Cyklister i vardera riktningen) – Linje 1 och 

Linje 2; före respektive efter  

• Hastighet per timme, medel (Fotgängare respektive Cyklister i vardera riktningen) – Linje 1 

och Linje 2; före respektive efter 

• Hastighet per timme, 85 percentilen (Fotgängare respektive Cyklister i vardera riktningen) – 

Linje 1 och Linje 2; före respektive efter 

• Hastighet per dag, medel (Fotgängare respektive Cyklister i vardera riktningen) – Linje 1 och 

Linje 2; före respektive efter 

• Hastighet per dag, 85 percentilen (Fotgängare respektive Cyklister i vardera riktningen) – 

Linje 1 och Linje 2; före respektive efter 

• Hastighet längs detektionslinjen (Fotgängare respektive Cyklister i vardera riktningen) – Linje 

1 och Linje 2; före respektive efter  

• Antal passager per timme (Lätt fordon respektive Tungt fordon i vardera riktningen) – Linje 3; 

före respektive efter  
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• Hastighet per timme, medel (Lätt fordon respektive Tungt fordon i vardera riktningen) – Linje 

3; före respektive efter 

• Hastighet per timme, 85 percentilen (Lätt fordon respektive Tungt fordon i vardera riktningen) 

– Linje 3; före respektive efter 

• Hastighet per dag, medel (Lätt fordon respektive Tungt fordon i vardera riktningen) – Linje 3; 

före respektive efter 

• Hastighet per dag, 85 percentilen (Lätt fordon respektive Tungt fordon i vardera riktningen) – 

Linje 3; före respektive efter 

• Hastighet längs detektionslinjen (Lätt fordon respektive Tungt fordon i vardera riktningen) – 

Linje 3; före respektive efter  

• Position längs detektionslinjen L3 (Lätt fordon respektive Tungt fordon i vardera riktningen); 

före respektive efter 
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Bilaga 2 – Kompletterande information kring försöket vid Universeum 

Information inför försöket 

Viktig information/instruktion vid leverans till byggnation vid Universeum! 

Vid ingående transport kör aldrig över gång- och cykelbana innan grinden är i helt öppet läge och du 

kan se att varningslyktor har tänts för gång- och cykeltrafikanter! 

Påkalla gärna grindöppning redan innan ni passerar Världskulturmuseet, grinden tar ca 13 sek att 

öppnas helt. Vid öppet läge stannar grinden i 15 sek innan stängning startar. Det finns möjlighet att 

utnyttja lastplatsen precis innan infarten alternativt att avvakta i körfältet till dess att varningen tänts 

om ni kommer fram för tidigt. Hinner ni inte igenom grinden kan ni påkalla öppning igen då ni 

kommit fram till grinden, det viktiga är att varningen till gående och cyklister är tänd då ni passerar 

gång och cykelbana. Samma sak gäller vid utgående transporter, avvakta gärna tills grinden är helt 

öppen innan ni kör ut.  

Platsen är utformad med förstärkt varning till cyklister och gående, denna varning tänds då grinden är i 

helt öppet läge och släcks först när den är helt stängd. Vi studerar beteendet hos samtliga trafikanter på 

platsen med avancerade sensorer. För att vi ska kunna utvärdera varningens funktion behöver vi er 

hjälp. Det är viktigt för projektet att konfliktsituationer föregås av varningen.   

Har du som förare frågor kring utformningen på platsen eller det projekt vi nu håller på med är du 

välkommen att kontakta XXXX. 

Väderdata 

 

Figur 47. Dygnsmedeltemperaturer under de olika perioderna för försöket vid Universeum. 
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Figur 48. Insamlade väderdata från en kommunal väderstation på Korsvägen i närheten av 

Universeum. Källa: Göteborgs stad 
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Kompletterande resultat från 3D-kameraanalyser från Viscandos 
kamerasystem 

 

Figur 49. Cykelflöden per veckodag under de olika perioderna, period 0 överst och period 2 nederst. 
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