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Referat

Syftet med denna litteraturstudie &r att ta fram ett bra underlag for hur den fysiska utformningen av
cirkulationsplatser paverkar trafikanternas beteenden. Véghallarnas regelverk for utformning av
olika delar av vagmiljon kan betraktas vara en kodifiering av den kunskap man skaffat sig genom
erfarenhet och systematiska studier. Det borde darfor vara en bra borjan for fortsatta studier att
jamfora regler och rekommendationer for utformning av cirkulationsplatser i Sverige med ett antal
lander i Europa. Samtidigt med sddana jamférelser bor man foérsoka dokumentera det empiriska
underlag, som de olika nationella regelverken vilar pa.

En viktig fragai detta ssmmanhang & hur man genom fysisk utformning har forsokt 16sa kravet
pa sankt hastighet i cirkulationsplatser samtidigt som de langsta fordonen maste fa tillrackligt
manoverutrymme. Effekten av hastighetsskyltning har daremot inte studerats sérskilt. En annan
fraga & i vilken utstrackning utlandska erfarenheter kan bedomas vara relevanta for svenska for-
hallanden. En tredje & om man i regelverken delat in cirkulationsplatsernai olika kategorier utifran
vagens och cirkulationsplatsens funktion i trafiksystemet.

Litteraturstudien visar generellt, att cirkulationsplatser, som bara har ett korfat och som dess-
utom endast tillater 13g fordonshastighet, ger basta trafiksakerhet. Studien visar ocksa att det finns
goda majligheter att genom en foérnuftig utformning av cirkulationsplatser utdva effektiv kontroll
over hastigheten. Lag hastighet kan astadkommas genom radiella till- och franfarter med sma an-
dutningsradier. Dessa kan dessutom vara vansteravbojda (i hogertrafik). Generellt kan sagas att
tillgangligt korspar genom cirkulationsplatsen skall ha liten radie och gérna vara avgransad av
refug.

Av arbetet framgéar ocksa att foretradesreglerna for cyklister pa cykeloverfart i svenska cirkula-
tionsplatser &r oklara och darfor borde fortydligas.

Nederlanderna & det enda land av de studerade dar man har tva funktionella kategorier av
cirkulationsplatser. | den ena kategorin & motorfordonstrafiken prioriterad och i den andra de
oskyddade trafikanterna. Det intressanta & att foretradesreglernai varje sadan typ av cirkulations-
plats direkt skall uppfattas av trafikanten genom en typspecifik fysisk utformning.

Erfarenheterna och effekterna av cirkulationsplatser & likartade i de studerade lénderna.
Olycksdata & samstammiga. Inget talar darfor for att de utlandska erfarenheterna inte skulle vara
giltigai Sverige. Daremot finns skillnader mellan lander i avvagningen mellan oskyddade trafi-
kanters sékerhet och biltrafikens framkomlighet.
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Abstract

The literature review aims to survey Swedish and foreign design solutions to meet mainly speed
and accessibility requirements of roundabouts and to see if foreign experiences are relevant for
Swedish conditions. Great importance has also been given to studying to what extent there are
“functional categories’ of roundabouts.

The survey shows that lower speed and single lane in roundabouts improve traffic safety.
Furthermore that there are good possibilities to control speed through design e.g. using narrow,
radial entries and exits with small entry radius, entry and exit deflection to the left, design for an
entry path curvature with small radius and traffic island.

The survey also shows that give way regulations between vulnerable road users and motor
vehicles in Sweden can be made clearer.

The idea of dividing roundabouts and the entire traffic system into distinct “functional
categories’ isto improve traffic safety by decreasing the risk of the road user to misunderstand the
situation. To create good categories of roundabouts it ought to be investigated what is needed and
how it can be mediated to the road user what function category roundabout he is in. Several
countries have, just as Sweden, anot very pronounced category classification of roundabouts.
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Forord

Litteraturstudien har utférts av Lisa Herland och Gabriel Helmers inom det av
VINNOVA finansierade forskningstemat Studium av sambanden mellan vag- och
trafikmiljoutformning och trafikantens beteende. Lektdr vid granskningssemi-
nariet var Arne Carlsson. Gabriel Helmers har, sedan Lisa Herland dlutat sin
anstallning vid VTI, dutfért arbetet med rapporten. Lisa Herland arbetar sedan en
tid pa konsultforetaget Jacobson & Widmark. Gunilla Sjoberg, VTI, har svarat for
slutredigeringen av rapporten.

Linkoping i augusti 2002

Gabriel Helmers
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Cirkulationsplatser — utformning och funktion.
Svenska och utléandska rekommendationer och utformningsregler jamte
analys och kommentarer.

av LisaHerland & Gabriel Helmers
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

L ag fordonshastighet och ett korfalt ar onskvarda egenskaper hos cirkula-
tionsplatser. Dessa egenskaper skapar basta trafiksdkerheten for alla trafi-
kanter i cirkulationsplatsen. Genom en lamplig fysisk utformning kan hastig-
heten hos fordonen genom cirkulationsplatsen pa ett effektivt sitt kontrol-
leras.

Inledning

Det stalls manga olika krav pa cirkulationsplatser: hog trafiksakerhet, tillrackligt
manéverutrymme samt god framkomlighet och kapacitet. Syftet med denna
litteraturgenomgang &ar att som bas for vidare studier dokumentera hur Sverige
och ett antal andra europeiska lander har utformat sina regelverk med avseende pa
hur cirkulationsplatser skall eller bor utformas. Tanken bakom detta &r da att vag-
hallarnas erfarenheter och resultaten av systematiska studier &r kodifierade i regel-
verken.

Ett andra syfte & att undersoka om utldndska erfarenheter av cirkulationsplats-
utformning kan vara relevanta for svenska forhdlanden. En tredje fraga att
besvara & om det finns olika typer av cirkulationsplatser i dessa regelverk mot
bakgrund av hur framkomligheten hos olika trafikantkategorier prioriteras i olika
delar av vagnétet?

Lag hastighet och ett korfalt

Cirkulationsplatser bor, om kravet pa kapacitet kan uppfyllas, byggas dels for 13g
hastighet och dels med endast ett korfélt for att ge basta trafiksékerhet for ala
trafikanter. Hastigheten kan i stor utstrackning kontrolleras genom fysisk utform-
ning.

Cirkulationsplatser har ofta storre kdrarea i Sverige an i andra lander
Enligt danska, tyska och nederlandska rekommendationer bor man efterstrava att
goracirkulationsplatser enfaltiga. Detta stods ocksa av svenska resultat.

Korfaltsbredden for en enféltig cirkulationsplats (g minirondell) ar stérre i de
svenska an i de nederlandska, tyska och danska rekommendationerna. En del av
forklaringen till detta kan vara att Sverige tillater 1angre tunga fordon. En annan
kan vara, att vi dimensionerar for hogre hastighet. Sverige har jamférelsevis vida
ramar for olika utformningsmétt och hur dessa kan kombineras.

| Storbritannien men ocksa i Norge rekommenderar man en motsatt design.
Man breddar ofta till- och franfarterna till tva eller flera korfalt, vilket sedan
kraver en stor bredd hos cirkulationen.
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Till- och franfarter for kontroll av hastighet

Radiella till- och franfarter rekommenderas med syftet att hdlla ner hastigheten.
Detta enligt regelverken i Nederlanderna, Danmark, Tyskland och Frankrike och
gdller savél i tatort som pa landsbygd. Utanfor tattbebyggt omrade rekommende-
ras tangentiell franfart i Sverige, Norge och Storbritannien. | Norge och
Storbritannien rekommenderas dven tangentidll tillfart. Tangentiellatill- och fran-
farter tilldter hogre hastigheter. | Sverige rekommenderas tillfarter med vanster-
avbojning och liten anglutningsradie for att falag hastighet.

| Sverige rekommenderas storre anslutningsradier hos till- och franfarter an i
de flesta andra lander. Detta ger hogre hastigheter. Samtidigt rekommenderas att
franfartens andutningsradie inte ska vara stor déar oskyddade trafikanter fore-
kommer. For 6vrigt rader det stor enighet om att refuger har hastighetsdampande
effekt samt att de underlattar for oskyddade trafikanter att korsa kérbanan.

Det & kombinationen av framst rondellradie och tillfartens andutningsradie,
som bestdmmer hastigheten hos motorfordonen i cirkulationsplatsen. Att berdkna
den storsta mojliga korsparsradien for en personbil, som kor genom cirkulations-
platsen, & den mest anvanda metoden for att predicera fordonshastigheten i
cirkulationen. Hastigheten &r direkt relaterad till korsparsradien.

Utformning for cyklister och gaende samt foretradesreglering

| de danska och nederlandska rekommendationerna stravar man generellt efter att
fa 1ag motorfordonshastighet i cirkulationsplatserna. Man utgar ocksa fran att ala
cirkulationsplatser har oskyddade trafikanter.

| det svenska regelverket finns det en stark tendens att prioritera mandverut-
rymme for tunga fordon, vilket samtidigt medger hogre personbilshastighet.
Samtidigt finns en uttalad ©6nskan att prioritera sdkerheten for oskyddade
trafikanter (i samma plan). Problemet & att de svenska rekommendationerna inte
innehaller nagra konkreta exempel pa eller anvisningar om hur sddana sikra
cirkulationsplatser skall vara utformade. Det hade t.ex. varit naturligt om man
utifran nollvisionen explicit angett 30 km/h som dimensionerande hastighet vid
overgangsstallen och cykeloverfarter.

Vid storre fordonsfloden visar bade svenska och nederlandska studier att
sékerheten for cyklister & storre i cirkulationsplatser med cykelOverfarter an med
cyklister i cirkulationen. | Nederlanderna rekommenderas enféltiga cirkulations-
platser med tanke pa sakerheten for oskyddade trafikanter. Enfaltigheten bor helst
vara genomgaende dvs. i tillfarten, i cirkulationen och i franfarten. Gér inte detta
bor till- och franfarten ha ett korfélt. | tredje hand véjs enféltig franfart.

Med avseende pa foretradesreglerna for motorfordon géler i de lander, som
ingdr i studien, att det fordon, som & pavag in i cirkulationen vajer for de, som
befinner sig i cirkulationen. Foretrédesreglerna mellan oskyddade trafikanter och
motorfordon bor fortydligas i det svenska regelverket. Detta géller sava for hur
reglerna generellt & formulerade som hur de skall tolkas av trafikanterna vid olika
cirkulationsplatsutformning. Generellt bor man efterstrava en " gévforklarande”
vagutformning dvs. en utformning av vagmiljon, som gor det funktionellt mest
naturligt for varje trafikantkategori att atlyda foretradesreglerna. Skall t.ex.
cyklisten 1amna foretrade skall utrymmet for cyklisten heller inte tilldta hdg cykel-
hastighet vid korsning av vagbana.
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"Funktionella kategorier” av cirkulationsplatser i olika lander
Litteraturstudien visar att det finns mer eller mindre distinkta "funktionella
kategorier” av cirkulationsplatser i de studerade landernas regelverk. |1 Sverige
finns ett Overgripande mal for trafik i tétort baserat pa trafiksakerhet for de
trafikantkategorier, som anvander sig av gatunéatets olika delar och som da ocksa
inkluderar cirkulationsplatser. Nagot motsvarande mal for landsbygd & daremot
inte formulerat. | regelverket fokuserar man pa framkomlighet i stéllet for palag
hastighet. Detta kan bidra till att det inte finns négra explicit beskrivna och val
avgransade funktionella typer av cirkulationsplatser i det svenska regelverket.

Den nederlandska kategoriindelningen & baserad pa trafikantslag, fordons-
floden och lokalisering. Masattningen &r att skapa sa stor likhet i utformning som
mojligt inom varje kategori. Flera lander har liksom Sverige en mindre uttalad
"funktionell” kategoriindelning av cirkulationsplatser.

Syftet med att trafiksystemet & uppdelat i tydliga "funktionella kategorier”
med olika utformning &r, att genom differentiering maximera saval sékerhet som
framkomlighet. Genom differentiering av vag- och gatunétet i funktionella l&tt
igenkannbara kategorier skall trafikanterna ocksa fa entydig information om vilka
trafikregler som gdller och vilka beteenden som & onskvérdai de olika delarna av
systemet. Med tva huvudtyper av cirkulationsplatser, en dar oskyddade prioriteras
och en dar motorfordon prioriteras, bor behovet av differentiering kunna téckas.
Som stod for projektoren bor typexempel finnas for varje sadan kategori. Detta
skulle innebéra att cirkulationsplatser med samma funktion, far en homogen ut-
formning, som gor att trafikanterna omedelbart kan kénnaigen sig i dem.

Slutsats

Lag hastighet och enféltiga cirkulationsplatser & Gnskvérda egenskaper for att
uppna hdg trafiksakerhet for oskyddade trafikanter. Genom en fornuftig fysisk ut-
formning kontrolleras hastigheten i cirkulationsplatsen. Med tva tydligt atskilda
"funktionella kategorier” av cirkulationsplatser bér man kunna minska risken for
att trafikanterna i cirkulationsplatser beter sig pa ett oforutsett sitt. Det borde
overvégas att i nollvisionens anda infora tva huvudtyper av cirkulationsplatser i
det svenska regelverket. Den ena, i vilken de oskyddade trafikanterna prioriteras,
och den andra, dar motorfordonstrafik ges foretrade. Utformningen av de olika
typerna bor goras pa sddant sitt att det & uppenbart for trafikanterna vilka
trafikregler som géller.
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Roundabouts - design and function.
Swedish and foreign recommendations and design rules with analyses and
comments.

by LisaHerland & Gabriel Helmers
Swedish Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Link6ping Sweden

Summary

There are many demands on design of roundabouts, such as safety, enough
space for manoeuvring long and heavy vehicles, and capacity. The pur pose of
this study is to describe how Sweden and some other European countries
have handled these requirements in their design recommendations and
whether foreign experience can be applied to Swedish conditions. Reportsare
also referred to in which roundabouts are classified in clear categories with
respect to function. Such categoriesaretermed " functional categories'.

Low speed and a single lane

Reduced speed through roundabouts and single lane design of roundabouts are
preferable features with regard to safety for all kind of traffic. There are also good
possihilities to control speed in roundabouts by design.

Roundabouts have often larger dimensions in Sweden than in other
countries

According to Danish, German and Dutch design recommendations it is preferable
to design roundabouts with single lanes. Swedish evauations also show that
roundabouts with asingle lane are the safest.

The lane width for a single-lane roundabout (not a mini roundabout) is larger in
the Swedish than in the Dutch, German and Danish recommendations. Part of the
explanation may be that Sweden allows longer trucks. Another reason could be
that the design of roads and roundabouts in Sweden are made for higher speeds.

Roundabout entries and exits for control of speed
Radial entries and exits of roundabouts are recommended in urban as well as in
rural areas for ensuring low speed in The Netherlands, Denmark, Germany and
France. In Norway, Sweden and Great Britain, tangential exits are recommended
primarily outside urban areas. In Norway and Great Britain are tangential entries
recommended as well. Tangential entries and exits alow higher speed. A left-
hand deflection is recommended for tangential entriesin Sweden to reduce speed.

In Sweden, a larger path curvature radius for entries as well as for exits is
recommended compared to most other studied countries. This results in higher
speed. At the same time, there is aso a Swedish recommendation to make the path
curvature of exits sharper when unprotected road users are alowed to cross.

There appears to be an agreement in the recommendations that traffic islands
have a speed-reducing effect. Those also make it easier and safer for unprotected
road usersto cross the road.

VTI meddelande 895 11



It isthe combination of all the design details, such as roundabout radius as well
as entry and exit path curvature that determines vehicle speed through
roundabouts. Calculation of the speed of a car following a track with the largest
possible curvature radius through the roundabout is the most common method to
predict vehicle speed.

Design for cyclists and pedestrians and the regulation of right of way
Efforts are made in the Danish and Dutch design recommendations for
roundabouts to achieve a low vehicle speed in locations where unprotected road
users are alowed (which in principle is everywhere). In the Swedish
recommendations, there seems to be an implicit focus on designing roundabouts
with a good manoeuvring space for heavy vehicles (which at the same time results
in higher speed for cars) and a parallel implicit focus on designing roundabouts
with priority on safety for unprotected road users. But, in spite of this the latter
type of roundabout is not very well specified in the recommendations.

Both Swedish and the Dutch research findings show that cyclists are safer in
roundabouts with cycle crossings when the vehicle flow is large. In The
Netherlands, single-lane design is further recommended with regard to safety,
mainly for unprotected road users. Single-lane design should preferably be used
throughout the roundabout. The second best is single-lanes on entries and exits
and the third best is on exits.

According to the right of way regulation, vehicles entering a roundabout must
give way to vehicle already in the roundabout. This is a simple rule easy to
understand and obey. But when it comes to the right of way for unprotected road
users in interaction with motor vehicle drivers in roundabouts there is a problem.
In Sweden, the right of way rules applying to unprotected road users in
roundabouts should be made clear and simple, as should the way these rules are
communicated to the public.

“Functional categories” of roundabouts

The literature study shows that there are more or less informa "functional
categories’ of roundabouts in the countries studied. An exception is The
Netherlands that has formal categories. A small number of clearly perceived well
defined "functional categories', which are fitting well with present categories of
streets and roads, should enhance driver expectancy and reduce the risk of making
mistakes in roundabouts.

Sweden has a comprehensive goa for vehicle design speeds in urban areas
based on presence of unprotected road users at different locations of the street
system. This goal includes roundabouts. (There is no such goal for rura areas.)
The Dutch classification of roundabouts is based on types of road users, vehicle
flow and location. As many factors as possible are kept constant within each
category. However, severa countries including Sweden have a less clear and
explicit functional classification for roundabouts.

The purpose of dividing the traffic system, including the traffic environment,
into clear "functiona categories' is to reduce the risk of the road users to
misinterpret and misunderstand the traffic situation at hand. In order to create
suitable functional categories of roundabouts, a study should be made to
determine which categories are needed for the present system of roads and streets,
which functions these categories should have and how the road user should be
informed how to drive in different categories of roundabouts.

12 VTI meddelande 895



Two types of roundabouts, one where unprotected road users are given priority
and the other where vehicles have priority should cover most requirements.
Design examples for each category, as support for the project planner would
probably lead to roundabouts with a more homogeneous design. This would also
minimize road user errors in these standardized roundabouts.

Conclusion

Low speed and single-lane design of roundabouts are preferable with regard to
road safety for all categories of road users. Furthermore, there are good
possibilities to control speed by design of roundabouts. A small number of clear
"functional categories" of roundabouts, which fit well within present categories of
streets and roads, should reduce the risk of road users making mistakes. A study
should be carried out to determine how the categories should be designed.

VTI meddelande 895 13
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1 Inledning

| denna rapport gors jamforelser mellan svenska och ndgra naraliggande euro-
peiska landers utformningsregler och rekommendationer for hur cirkulations-
platser skall eller bor vara utformade. De olika formellaregelverken &r vart och ett
utformat pa sitt vis, vilket ofta gor exakta och precisa jamforelser vanskliga att
gora. Till detta kommer att rekommendationer for utformning har en informell
och radgivande status.

Utifran de tillgangliga reglerna och rekommendationerna har vi sedan forsokt
gobra den basta mojliga tolkningen som underlag for jamférelsen mellan landerna.
Detta innebér att det med nodvandighet ligger ett visst métt av subjektivitet i de
jamforel ser som gors.

I nollvisionens anda skall hastigheten hos motorfordon i blandad trafik med
oskyddade trafikanter vara hogst 30 km/h (Sékrare trafikmilj6 i tétort, 1997 och
Brandberg, m.fl., 1998). Dettainnebér att 30 km/h skall vara hdgsta hastighet i de
avsnitt av gatundtet dar oskyddade trafikanter och motorfordon delar pa gatu-
utrymmet. Man har av denna anledning skapat begreppet ” 50/30-gator”. For dessa
gator galler hogsta tillatna hastighet 50 km/h mellan korsningar och utan oskydda-
de trafikanter och 30 km/h i korsningar med oskyddade trafikanter.

Mot denna bakgrund kan man konstatera att det idag ofta inte & nagon svarig-
het att med personbil kdra genom cirkulationsplatser fér blandtrafik med ca
40 km/h (Bride & Larsson, 1999 a; b). | cirkulationsplatsernas in- och utfarter
kan hastigheten ofta vara hogre an 40 km/h. Det bor har noteras att det i Sverige
& pa overgangsstallen och cykeloverfarter dver cirkulationsplatsernas till- och
franfarter, som motorfordon och oskyddade trafikanter i forsta hand delar pa
utrymmet.

Forutom det dvergripande kravet pa god trafiksakerhet for ala trafikanter i
cirkulationsplatserna stéller forare av motorfordon krav pa framkomlighet och
forare av tunga fordon krav pa mantverutrymme. Samtidigt kréver de oskyddade
trafikanterna 1&g fordonshastighet for sin sikerhet. Detta & det dilemma som
projektoren av cirkulationsplatser for blandtrafik stélls infor. Det & darfor viktigt
att vaghdllarna har goda regelverk for hur cirkulationsplatser bor och skall ut-
formas.

De funktionella krav som stélls pa en cirkulationsplats beror pa flera faktorer.
De viktigaste av dessa torde vara forekomst av oskyddade trafikanter, de korsande
vagarnas/gatornas funktion i vagnétet (uttryckt t.ex. som typ av gata/grad av sepa-
rering/hogsta tillétna hastighet) samt storleken hos de olika trafikstrommarna in
mot cirkulationsplatsen.

Med utgangspunkt fran nollvisionen och malséttningen att forbéttra de oskyd-
dade trafikanternas sdkerhet kan det finnas goda ska for att skapa cirkulations-
platser, som uppfyller olika funktionella krav. Fyra typer av cirkulationsplatser
skulle da kunna sérskiljas. Den forsta typen skulle kunna vara den som ligger pa
gardsgata och |agfartsgata (max. 30 km/h). | denna miljo skall motorfordons-
trafiken lamna de oskyddade trafikanterna foretrdde. Den andra typen av cirkula-
tionsplats skulle kunna vara den, som ligger pa ”30/50 gata’. Utformningen bor
medge en hogsta hastighet av 30 km/h och forutsétter ett bra samspel mellan
oskyddade trafikanter och férare av motorfordon. Dennatyp skulle klara, att pa ett
trafiksakert sitt avveckla gang-, cykel och motorfordonstrafik bade i tatortens
centrala delar och i bostadsomraden. Den tredje typen av cirkulationsplats skulle
kunna vara den som ligger pa huvudvagnétet i stad eller pa landsbygd. Andelen
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oskyddade trafikanter bor hér vara liten. Dessa korsar cirkulationsplatsen pa éver-
gangsstallen och pa cykelbverfarter. Den fjarde typen av cirkulationsplats, slut-
ligen, skulle innebéra separering. Den oskyddade trafiken korsar dai annat plan.

En fréga for denna studie att besvara & om det finns nagra sddana funktionel It
olika cirkulationsplatser beskrivnai de utléndska regelverk som studerats?

Enligt tankegangarna kring sjavforklarande vagar (Theeuwes & Diks, 1995)
gor trafikanterna spontant egna kategoriseringar av vagmiljoer (inkl. cirkul ations-
platser). Till dessa knyter trafikanten sedan normer for beteendet med forvant-
ningar pa hur medtrafikanterna kommer att bete sig i den aktuella trafikmiljon.
Trafikanterna strévar alltid efter att bete sig rationellt. | basta fall Gverensstammer
trafikanternas beteenden med de formella trafikreglerna. Men om den formella
trafikregeln inte upplevs som rimlig och funktionell utvecklar man informella
trafikregler for samspelet mellan trafikanter. Helmers och Aberg (1978) har visat
detta genom att studera hur bilforare &tlyder hogerregelni T-korsningar.

Den sdvforklarande vagen bygger pa uppfattningen att man, genom att ut-
forma végen pa ett fornuftigt sétt, kan framkalla 6nskvarda och funktionella
trafikantbeteenden. Man kan da tanka sig att man har en uppséttning utformnings-
varianter dér var och en & skapad for att framkalla ett visst onskvart trafikant-
beteende. En princip for utformning av vagmiljon (inkl. cirkulationsplatser) skulle
da kunna vara att man utformar vagmiljon s3, att trafikanten far entydig infor-
mation fran vagen och vagmiljon om hur man skall upptrada. Det mest effektiva
séttet att astadkomma detta tycks vara att forse vagmiljon med naturliga fysiska
restriktioner for trafikanternas beteenden.

Huvudsyftet med denna rapport &r att ge underlag for studier av trafikant-
beteenden vid olika utformningar av cirkulationsplatser. Resultaten fran sadana
studier har som mal att leda fram till forbéttrade utformningsregler.

Denna rapport skall ses som ett forsta steg i detta arbete. | rapporten har de
svenska och utléndska regelverken for utformning av cirkulationsplatser studerats
och jamforts. Tyngdpunkten ligger pa den del av den geometriska utformningen,
som paverkar trafikantbeteendet. En kritisk aspekt & att kartlagga hur man
utformar cirkulationsplatser sa att trafiken haler den hastighet man onskar. En
annan &r att studera i vilken utstréckning det finns olika " funktionella kategorier”
av cirkulationsplatser och hur val dessa stammer Gverens med tankegangarna i
nollvisionen och hos begreppet gévforklarande vég.

Begreppet "funktionell kategori” innebar att cirkulationsplatsen for det forsta
skall ha en specifik funktion i vagnéatet. FOr det andra skall den ha ett utforande,
som stéller tvingande krav pa trafikanten att anpassa sitt beteende (sidol&ge och
hastighetsval) efter de begransningar, som den fysiska utformningen innebér.
Utformas cirkulationsplatser pa detta sétt borde de kunna bli |&tt igenkannbara for
trafikanten. | det fall trafikanten inte skulle anpassa sitt beteende efter de fysiska
forutséttningarna far han eller hon omedelbar och hardhant &terkoppling genom
t.ex. kdrning mot hoga kanter till refuger eller dver andratyper av upphdjningar.
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2 Metod

En litteratursokning har genomforts. Den begransades till tidsperioden 1987—
2000. Regelverk, rekommendationer och annan relevant dokumentation om hur
man utformar cirkulationsplatser i ett antal |ander har studerats.

Regelverken & alla fran lander i norra och mellersta Europa. Forutom det
svenska regelverket har regelverken i Norge, Nederlénderna, Storbritannien,
Tyskland, Frankrike och Danmark ingatt i studien. Urvalet &r gjort med syfte att
fa med de lander, som kan forvantas ligga framst nar det galler att utveckla sina
vag- och gatunét for framtiden. Inskrénkningen har dessutom gjortstill Europa for
att regelverken skall spegla den utveckling och de forhadlanden som &r relevant
for vart eget regelverk. Att inte Finland har inkluderats beror pa spréket. Det
franska regelverket har endast ingatt i den man det varit tillgangligt pa engelska.

Regelverk och rekommendationer star for en stor del av den insamlade infor-
mationen. Man bor ocksa vara medveten om att bade regelverk och rekommenda-
tioner oftast inte tycks vara baserade pa resultat av systematiska studier utan mera
pa erfarenheter och trafiktekniska Gvervaganden. Det & ocksd med stor sanno-
likhet s att det finns ett starkt ”slaktskap” mellan olika landers regelverk. Det
norskaregelverket ar t.ex. tydligt influerat av det brittiska.

Nedan ges en dversikt Gver den studerade litteraturen:

Sverige

ARGUS: Handbok med allmanna rad om gator s utformning och standard.
Dokumentet & avsett att anvandas som hjalpmedel vid planering och projektering
av gator samt gang- och cykelforbindelser i tétort.

Lugna gatan! En planeringsprocess for sékrare, miljévéanligare, trivsammare
och vackrare tatortsgator.

Dokumentet &r fokuserat pa utformning av gator i stadsmiljo och ar avsett att vara
ett stod i trafikplaneringsprocessen. Framstallningen baseras pa principernai noll-
visionen och pa Sakrare trafikmiljo i tatort (se nedan). Detta dokument utgor ett
sent komplement till ARGUS.

SFS 1998:1276 (Trafikfor ordning)
Lagtext.

Sma cirkulationsplatser: Forsta utbyggnadsetappen

Kunskapssammanstallning 6ver hur sma cirkulationsplatser bor utformas. Syftet
med dokumentet & att inom projektet ” Sakrare trafik i Goteborg” forbattra trafik-
sékerheten i Goteborg. (Dokumentet saknar kallhénvisningar).

Sakraretrafikmiljoi tatort

Rapporten utgdr en del av det nationella trafiksakerhetsprogram, som initierades
av Vagverket 1993. | dokumentet ingar en beskrivning av malet for hur gatu-
rummet i tétort bor vara utformat utifran anvandare och funktion.
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Atgardskatalog

Rapporten innehdller en sammanstdlining av information om bl.a. sambanden
mellan &tgard och effekt samt praktiska erfarenheter. Den avser att ge underlag for
kommunala handlaggare att véja agard vid genomforande av forandringar.
(Kéallor anges inte i dokumentet annat an generellt, som t.ex. TAI:s Trafikksikker-
hetshandbok, VTI:s, LTH:s och andra universitet och forskningsinstitutioners
rapporter, Vagverkets effektkatalog, Vagverkets effektberakningsmodell (EVA),
Vagutformning 94, Vagutrustning 94 och VAG 94).

VU 94 S-1, Vagutformning 94, Del 7 Korsningar
Vagverkets regler for utformning av gator och vagar pa det statliga vagnatet.

Danmark

Byernestrafikarealer.
Danska utformningsrekommendationer.

Frankrike

Evolution of Design Rulesfor Urban Roundaboutsin France.
Konferens-PM som beskriver utvecklingen av franska cirkulationsplatser.

Nederlanderna

Eenheit in rotondes
Nederlandska utformningsrekommendationer for cirkulationsplatser.

Norge

Veg- og gateutforming.
Norska utformningsrekommendationer.

Storbritannien

Design manual for roads and bridges.

Brittiska rekommendationer for utformning.

State of the Art review. The Design of Roundabouts.
Kunskapssammanstalining over cirkulationsplatsens utveckling med tyngdpunkt
pa Storbritannien.

Tyskland

Anlage von kleinen Kreisver kehrsplatzen.

Ett supplement till RAS, Richtlinien fir die Anlage von Stral3en, RAS-K-1.
BMV ARS 18/95, Allgemeines Rundschreif3en StrafRenbau Nr. 18/1995.
Tyska utformningsrekommendationer.

ERA 95, Empfehlungen fur Radver kehr sanlagen, Ausgabe 1995.
Tyska utformningsrekommendationer.

RAS, Richtlinien flr die Anlage von Stral3en, RAS-K-1.

Tyska utformningsrekommendationer.

Ovrigareferenser i referendlistan utgors av vetenskapliga rapporter.
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3 Begrepp

Anglutningsradie

Bredden hos cirkul a-
tionen

Cirkulation

Cirkulationsplats

Cykelbana

Cykelfalt

Cykeloverfart

Dimensionerande
fordon
Enfatig/tvafatig

Franfart

Funktionell kategori

VTI meddelande 895

Radien hos anslutningsbagen, som binder ihop ytterkanten
pa cirkulationen med hogerkanten patill- eller franfart. Se
figur 3.1. (Hogertrafik; motsvarande for vanstertrafik).

Cirkulationens ytterradie subtraherad med rondellradien. (1
Sverige kan cirkulationen ha vagrenar utanfor kantlinjerna
som kan ingdi bredden).

Omrédet runt rondellen pa vilket trafiken cirkulerar. Se
aven " Overkorningsbar yta’.

Korsning utan métande trafik dar fordon kor in pa en
tillfart, cirkulerar motsols (i hogertrafik) runt en rondell
och kor ut paen franfart.

En vég eller del av vdg, som & avsedd for cykeltrafik.
Cyklister pa cykelbana korsar ofta cirkulationsplats pa
cykeloverfart "6ver” cirkulationsplatsens till- och fran-
farter.

Ett sarskilt korfalt, som genom vagmarkering anvisats for
cyklande. Ett cykelfalt genom en cirkulationsplats ligger
langs ytterkanten pa cirkul ationen.

En del av en vag, som & avsedd att anvéndas for cyklande
for att korsa korbanan. CykelGverfart utmarks med vag-
markering. Se figur 4.3 eller 4.5 som exempel pa cirkula-
tionsplats med cykeloverfart.

Det mest utrymmeskravande fordon, som kan anvéanda
trafikanlaggningen pa avsett sétt.

Ett korfalt eler tva korfdt i fardriktningen. Kan syfta pa
cirkulationen, tillfarten eller franfarten.

Del av andutande vag som leder trafiken ut ur cirkula-
tionen.

Kategori av vag eler korsning som har samma transport-

funktion och trafikregler (bl.a. foretrédesregler). Klart
formulerade trafikregler for varje trafikantkategori.
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Inkorsvinkel

LBn

Lps

Patvingad
sidoavvikelse
Radidll till- och
franfart

Rondell
Rondellradie
Tangentiell till- och
franfart

Tillfart

Vagren

Vansteravbdjning

Ytterradie

Overkorningsbar yta

20

Inkdrsvinkel som begrepp anvands vid utformning av
cirkulationsplatser i Storbritannien och Norge. Den defi-
nieras som 90° subtraherat med halva vinkeln mellan rikt-
ningen en bil har nar den kor in mot och ut fran cirkula-
tionen. Med bilens riktning avses riktningen just nér cirku-
lationens kant passeras, vilket i tillfarten & dar vgnings-
linjen &r placerad (Brown, 1995).

2- till 4-axlig lastbil eller buss.
Lasthil med pahangs- eller slgpvagn
Sidoavvikelsen, som ett fordon tvingastill for att kunna

passera cirkul ationsplatsen utan att kora éver en del av
rondellen.

Till- och franfart leder in mot och ut fran rondellens mitt
innan en snév andutning sker till cirkulationen. Sefigur 3.1.

Den 6 i cirkulationsplatsens mitt som trafiken cirkulerar
runt. Se &ven ” dverkorningsbar yta’.

Rondellens radie.

Till- och franfartens ansl utningskurva tangerar cirkula-
tionen. Sefigur 3.1.

Del av andlutande véag som leder in trafiken i cirkula
tionen.

Den belagda yta som finns eller kan finnas utanfér kor-
faltets kantlinjer.

Tillfarten bojer av & vanster fore anslutningen till cirkula-
tionen. (Motsvarande hégeravbdjning i véanstertrafik). Se
figur 3.1.

Radien fran centrum av rondellen till ytterkanten pa
cirkulationen, alternativt radien pa den storsta cirkel, som
kan inskrivas i cirkulationsplaisen med rondellen i
centrum.

Hardgjord yta i avvikande material som ligger mellan
rondellen och cirkulationen. Ytan anvands fér att ge tunga
fordon ett stbrre mandverutrymme. Ytans bredd réknas i
vissa lander till rondellen och i andra till cirkulationen.
Overkorningsbara ytor kan ocksa finnas i anslutning till
cirkulationens ytterkant.
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Figur 3.1 Principskisser (A) radiellatill- och franfarter
(B) tangentiella till- och franfarter
(C) radiellatillfarter och tangentiella franfarter
(D) vansteravbgjda tillfarter och tangentiella
franfarter
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4 Litteraturgenomgang

4.1 Det svenskaregelverket
4.1.1 Kategoriindelning

Planeringen av gatunétet i svenska tétorter préglas idag av nollvisionens tanke-
gangar. Gatunétet skall i princip differentieras utifran trafikanternas sakerhet i ett
antal funktionella klasser enligt foljande. Gangfartsgata, 30/30-gata, 50/30-gata,
50/50-gata och 70/50-gata (Brandberg, m.fl., 1998, Sékrare trafikmiljo i tatort,
1997). Talen ovan anger hogsta hastighet pa stracka respektive i korsning.

| korsningar pa 30/30-gator anser man att "minirondellen” & lamplig
(Brandberg, m.fl., 1998). Vidare rekommenderas att cirkulationsplats pa en 30/30-
gata som korsas av en 50/30-gata ska vara utformad for maxhastigheten 30 km/h
och endast ha ett korfat i till- och franfart. Detta géller ocksa for korsningar
mellan 50/30-gator. Generellt rekommenderas av sikerhetsskal att sdval sma som
normalstora cirkulationsplatser bor vara enfétiga (Atgardskatalog, Linderholm,
1996). Detta gdller i synnerhet cirkulationsplatser med oskyddade trafikanter.
Resultatet av en inventering av olyckor i svenska cirkulationsplatser visar att en-
faltighet & sakrare an tva korfat samt att cykeloverfarter & sakrare an blandtrafik
i cirkulationen. Det senare gdler for cirkulationsplatser med totalt inkommande
floden per dygn 6ver 10 000 motorfordon och 1 000 cyklister (Bride & Larsson,
1999 g; b).

Planskild passage rekommenderas for oskyddade trafikanter i korsningar med
fordonshastighet 50 km/h eller hogre (Sakrare trafikmiljo i tatort, 1997). Detta
rekommenderas ocksa for cirkulationsplatser med fler an ett korfalt.

Forutom de ovan ndmnda hastighetsklasserna bestémmer trafikflodet val av ut-
formning. Antal korfalt i tillfart bestams ur en tabell beroende pa tillfartens in-
kommande flode jamte flodet i cirkulationen, se VU94 S1 (2002) och ARGUS
(1997). Om man antar att det inkommande flodet & lika stort pa allatillfarter och
fordelat jamnt pa ala utfarter ger tabellerna i de bada dokumenten foljande
rekommendation: ett korfélt i tillfart vid mindre &n 400 fordon/dimensionerande
timme och tva korfalt vid mer an 600 fordon/dimensionerande timme. | intervallet
mellan dessa floden rekommenderas man att dvervaga tva korfalt. Nar nagon
tillfart ar tvafatig rekommenderas att cirkulationen ocksa ar tvafaltig. Antalet kor-
falt i franfarten beréknas ur " belastningsgraden” dvs. antalet fordon per timme pa
utfarten dividerat med 1500. | VU94 S1 anges att ett korfélt av framkomlighets-
skdl ar tillrackligt i utfart vid en belastningsgrad pa upp till 0,5 och av kapacitets-
skal upp till 0,7. | Atgardskatalog (Linderholm, 1996) anges 6vre gransen for en-
faltighet vara 15 000-25 000 ADT.

Sammanfattningsvis kan sagas att " funktionsklasserna’ inte & mer uttalade én
att hastigheten inte ska vara 6ver 30 km/h déar oskyddade trafikanter férekommer.
Anta korfalt och hogsta tilldtna hastighet & avgorande for va av planskild
passage for oskyddade trafikanter. Antalet korfalt bestams utifran kapacitet och
framkomlighet. | avsnitt 4.1.3 nedan beskrivs svenska cirkulationsplatser utifran
rondellens storlek (radie): "mini”, ”liten”, och "normal” cirkulationsplats. Dessa
storlekstyper anvands i olika trafikmiljoer utan nagot direkt samband med de
"funktionsklasser”, som beskrivits i inledningen (avsnitt 1). Anledningen till detta
ar att cirkulationsplatsens funktion bestdms av flera olika parametrar.
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4.1.2 Foretradesregler i cirkulationsplats

Cirkulationsplats utmérks i tillfarterna med vagméarkena "V &ningsplikt” (1.1.23)
och " Cirkulationstrafik” (1.3.3) (SFS 1978:1001). Detta innebéar att fordon som ar
pavag ini cirkulationen vger for fordon som cirkulerar (SFS, 1998:1276, kap. 3,
228).

Finns dvergangsstalle i cirkulationsplatsens till- och franfarter har trafikanterna
pa végen vgningsplikt i vanlig ordning mot fotgéngare pa évergangsstalle: " Vid
ett obevakat dvergangsstalle har en forare vajningsplikt mot gaende, som gatt ut
paeller just skall ga ut pa 6vergangsstallet” (SFS, 1998:1276, kap. 3, 61 8).

Finns cykeloverfarter vid cirkulationsplats galler foretrédesreglerna vid cykel-
Overfart. Detta innebér att cyklisten vger: "En forare” (i dettafall en cyklist) "har
..... vdningsplikt mot varje fordon vars kurs skdr den egna kursen nér foraren
kommer in pa en vag ... fran en cykelbana ....” (SFS, 1998:1276, kap. 3, 218).
Observera att cykeldverfarten i juridisk mening inte & en del av cykelbanan utan
en del av vagen. Cyklistens skyldigheter vid passage av cykeloverfart framgar
ocksd av féljande: " Cyklande eller férare av moped klass |1 som skall fardas ut pa
en cykeloverfart skall ta hansyn till fordon som néarmar sig dverfarten och far
korsa vagen endast om det kan ske utan fara’ (SFS, 1998:1276, kap. 6, 6 8).
Formuleringen i den senare paragrafen kan uppfattas som mindre tvingande an i
den forra, som klart faststaller vgningsplikt for cyklisten. Men samtidigt som
lagen sager i de tva refererade paragraferna ovan, att cyklisten ”har vajningsplikt”
alternativt "far korsa vagen endast om det kan ske utan fara’ géler en forsiktig-
hetsprincip for bilforarna pa vagen. ” En forare som narmar sig en obevakad cykel -
overfart, skall anpassa hastigheten s3, att det inte uppstar fara for cyklande och
mopedforare som &r ute pa cykeloverfarten.” Detta preciseras ytterligare i para-
grafens fortsdttning som lyder: ”En férare, som skall kdra ut ur en cirkulations-
plats eller annars efter att ha svangt i en vagkorsning skall passera en obevakad
cykeloverfart, skall kora med &g hastighet och lamna cyklande och forare av
moped klass Il som ar ute pa eller just skall fardas ut pa cykeloverfarten tillfale
att passera” (SFS, 1998: 1276, kap. 3, 61 §). Detta innebar att forare av
svangande fordon i korsning och péa utfart ur cirkulationsplats skall 1amna cyklist
pa cykeloverfart foretrade (eller som det uttrycks i lagtexten “tillfalle att
passerd’).

Pa cykelbana har cyklist generellt foretrade. " Pa cykelbanor skall cyklande och
forare av moped klass Il lamnas foretrade av andra fordonsforare” (SFS,
1998:1276, kap. 3, 59 §).

| motsats till reglerna vid 6vergangsstélle &r foretradesreglerna vid cykel Gver-
fart varken enkla eller entydiga. Foretradesreglerna vid cykelOverfart kan
sammanfattas pa foljande sétt:

1) Cyklist pacykelbanalamnas generdllt foretrade av annan trafik. Cykelbana

upphor vid cykeldverfart.

2) Cyklist har generellt vdningsplikt vid cykel verfart.

3) Undantag: En férare som skall kéra ut ur en cirkulationsplats (eller svanga

i en korsning) skall lamna cyklande pa cykeloverfart tillféalle att passera
(dvs. lamna cyklisten foretrade). Detta torde innebéra att olika vanings-
regler galler pa cykeloverfart beroende pa om ett fordon & pavag ini (pa
tillfart) eller pavag ut ur cirkulationsplatsen (pa franfart).

VTI meddelande 895 23



| 6vrigt géller en forsiktighetsprincip, som generellt innebér ett delat ansvar:

4) Vid sidan av cyklistens vgningsplikt enligt punkt 2) ovan géller att: "En
forare som narmar sig en cykeloverfart skall anpassa hastigheten sa att det
inte uppstar farafor cyklande som &r ute pa cykelGverfarten.”

Skalet till att man lagger ansvaret pa bade cyklist och bilférare kan vara att lag-
texten har dubbla syften. Den skall for det forsta beskriva ett idealt trafikant-
beteende. FOr det andra skall den definiera en forsiktighetsprincip, som innebér att
ala skall upptrada pa ett sadant sétt att ingen olycka intréffar. Forsiktighets-
principen innebér ett delat ansvar.

(Vid tolkningen av regelverket har kontakt tagits med Ake Svedberg,
Végverket.)

4.1.3 Cirkulationen (rondellradie, ytterradie och kdrbanebredd)

Végverket anvander foljande beteckningar pa cirkulationsplatser: "mini”, "liten”,
och "normal”. Beteckningarna grundar sig parondellens radie, se tabell 4.1 (VU94
S1, 2002). Andra vaghallare kan ha andramétt. | en utredning fran Trafikkontoret
I GGteborg har man t.ex. betecknat en cirkulationsplats med en rondellradie storre
an 9 m som "stor” (Sma cirkulationsplatser, 1994).

For enféltig cirkulation bor rondellradien vara minst 10 m vid referenshastig-
heten 70 och helst ocksa vid 50 km/h (VU 94 S-1, 2002). Detsamma rekommen-
derasi ARGUS Vid utrymmesbrist och liten andel tung trafik kan en liten enféltig
cirkulationsplats med rondellradie mellan 2-10 m (VU 94 S-1, 2002) eller 5-10 m
(ARGUS, 1987) anvandas. Minimiméttet 10 m for rondellen i enfdtiga cirkula-
tionsplatser har visat sig ge god trafiksakerhet ocksa for cyklister (Bride &
Larsson 1999 a; b).

M otsvarande rekommendation for rondellradien hos en tvaféltig cirkulation bor
varaminst 15 m.

Tabell 4.1 Typer av cirkulationsplatser (VU94 S-1, 2002).

Cirkulationsplats Rondellradie (m)
Mini <2
Liten 2-10
Normal > 10

For normala enfaltiga cirkulationsplatser med rondellradien 10 m rekommenderas
i VU 94 och ARGUS en ytterradie pa 16-18 m. Detta innebér en korbanebredd pa
6-8 m. Det rymligare méttet & dimensionerat for lastbil med pahangs- eller slap-
vagn (Lps) (se tabell 4.2) och det snévare for en 2—4-axlig lastbil eller buss (LBn).
Né&r rondellradien 6kar till 40 m Okas ytterradien till 44,5-45,2 m. Detta innebar
att korbanebredden krymper till 4,5-5,2 m.

Vidare rekommenderas for liten cirkulationsplats i VU 94 en ytterradie pa
16-18 m for en rondellradie pa 9 m (dvs. 7-9 meters korbanebredd) och 14-16
meters ytterradie for en rondellradie pa 6 m (8-10 meters korbanebredd) samt
ytterradien 14 m for en minicirkulationsplats. | Atgérdskatalog (Linderholm,
1996) rekommenderas daremot for sma cirkulationsplatser en ytterradie pa
12-14 m om rondellradien & 2-8 m och en ytterradie pa 15-18 m om rondell-
radien & 8-10 m. Det bér dock néamnas att VU 94 utgér en rekommendation for
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det statliga vagnétet medan Atgardskatalog (Linderholm, 1996) i forsta hand be-
handlar kommunala tétortsgator, se tabell 4.2.

Tabell 4.2 Dimensioner for cirkulationen for enféltig liten och enfaltig normal
cirkulationsplats enligt VU94 S1 och ARGUS Uppgifterna ar dimensionerade
for Lps. Vagrenar ingar inte i bredden. Ytterradien, Y, ar beraknad som rondell-
radien, R, adderad med korféltsbredden, B. (Y = R + B). Rastrerade véarden ar
lasta ur tabell.

Y 14,0 154 18,0 26,5 35,5 45,0
R 2,0 5,0 10,0 20,0 30,0 40,0
B 12,0 10,4 8,0 6,5 55 50

For tvafdtiga cirkulationer utan korfaltsmarkering gors dimensioneringen for en
personbil med samtidig passage av ett tungt typfordon, Lps. Y ttermétten, som da
rekommenderasi VU 94 och i ARGUSfor rondellradien 15 m, & 23,5-24,5 m och
for rondellradien 40 m, 47-48 m. Tvéfaltiga cirkulationer med korfaltsmarkering
bor utformas sa att tva tunga typfordon samtidigt skall kunna kéra genom cirkula-
tionsplatsen (Lpst+Lps eller LBn+LBn). Detta ger &nnu storre ytterradier (VU94
S1, 2002).

Vid enfdtig cirkulation rekommenderas i ARGUS att dimensionering normalt
sker for Lps och vid tvafaltighet for Lps+personbil.

Va av antal korfalt i cirkulationen beror pa trafikflode och krav pa framkom-
lighet. | Atgérdskatalog (Linderholm, 1996) rekommenderas tva korfalt vid storre
totalt inkommande flode &n 15-25 000 fordon/dygn for en normal cirkulations-
plats. Man refererar till att detta & kapaciteten hos enféltiga normalstora cirkula-
tionsplatser enligt CAPCAL.

Végrenen ska vid utformning fér god standard inte inkluderas i kdrbanan utan
laggas till den bredd som erhdlles vid dimensionering (VU94 S-1 och ARGUS). |
annat fall kan den ingd Detta géller bade en- och tvafétig cirkulation. Nagot
tillagg for vagren namns inte i Atgardskatalog (Linderholm, 1996). Om det finns
cykeltrafik i cirkulationsplatsen foreslasi VU 94S-1 att 1,35 m laggstill bredden.

En del av rondellen kan goras dverkdrningsbar for att kunna sdnka hastigheten
for personbilar samtidigt som ett tillrackligt mandverutrymme skapas for tunga
fordon. | ARGUS rekommenderas att en enféltig cirkulationsplats, som dimensio-
neras for LBn, utformas med en delvis 6verkorningsbar rondell som da ocksa ger
L ps mandverutrymme. Vagverket rekommenderar att normal rondell & upphdjd,
att liten rondell kan utformas 6verkorningsbar och att minirondell alltid & dver-
korningsbar (VU94 S-1, 2002).

4.1.4 Till- och franfarter

4.1.4.1 Tangentiellt eller radiellt anslutande till- och franfarter samt anslut-
ningsradie
Det finns tva huvudtyper av till- och franfarter, tangentiell och radiell.

Tangentiell syftar pa att korriktningen pa tillfart och franfart utgor en tangent
till ytterbagen hos cirkulationen (se figur 3.1). Detta medfor att anslutningsradien
& som storst mellan tillfart och cirkulation och mellan cirkulation och franfart.
Tangentiella till- och franfarter medger darfor relativt hoga hastigheter in i, i och
ut ur cirkulationen.
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Radiell utformning innebar daremot att korriktningen in mot och ut ur cirkula-
tionen skall sa langt som mgjligt folja radien in mot resp. ut frén rondellens mitt.
Pa detta sétt blir anslutningsradien till och fran cirkulationen liten (se figur 3.1 och
4.1). Detta leder till en skarp hogersvang i bade till- och franfart med &tfoljande
|3ga hastigheter. En radidll till- eller franfart med liten anslutningsradie ger van-
ligen samre mantverutrymme. Till- och franfart behdver inte bada var radiellt
eller tangentiellt utformade. Gransen mellan radiell och tangentiell utformning ar
flytande. Bada principernanamnsi VU94 S-1 (2002) och i ARGUS (1987).

a Traffic deflection
island

Figur 4.1 Cirkulationsplats med tangentiella till- och franfarter. Brittisk normal
cirkulationsplats utformad for véanstertrafik (Design manual for roads and
bridges, 1993).

Vid hoga hastigheter pa lank t.ex. pa landsbygd och vid stora korsningsavstand
rekommenderasi VU94 S-1 och i ARGUS att tillfarterna bojer av & vanster innan
de mynnar i cirkulationen. Utformningen gors for att dampa fordonens ingangs-
hastighet (se figur 3.1 och 4.2). | VU 94 S1 rekommenderas &ven att forlang-
ningen av tillfartens vanstra kant tangerar rondellens kant. Detta okar mojlig-
heterna att ge franfarten en stor ansutningsradie. Vansteravbojd tillfart ger 13g in-
gangshastighet i cirkulationen och tangentiell franfart ger majlighet till accelera-
tion vid franfart. Vansteravbojd tillfart och tangentiell franfart verkar darfor vara
en god utformning for avveckling av trafiken i cirkulationen.

| de fall ett 6vergangsstélle eller en cykeloverfart & placerad pa en utfart ur
cirkulationen bor hastigheten pa utfarten daremot inte vara hogre an 30 km/h.
Detta problem namns ocksa i regelverken men utan att man ger nagra handfasta
rekommendationer hur det skall 16sas (VU94 S1, 2002 och ARGUS, 1987). Det
borde bl.a. finnas typexempel pa lamplig utfartsutformning vid korsande GC-
trafik. | en utredning om sma cirkulationsplatser (Sma cirkulationsplatser, 1994)
forordas savd radiellatill- och franfarter for att astadkomma en av rondellen p&
tvingad sidoavvikelse for dampning av hastigheten. | Atgérdskatalog
(Linderholm, 1996) anges att dennatyp av |6sning visar stora positiva trafiksaker-
hetseffekteter framforallt for oskyddade trafikanter.
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Figur 4.2 Vansteravbojd tillfart och tangentiell franfart, (VU94 S-1, 2002).

For att uppnd hastighetsdampning i sma cirkulationsplatser (Sma cirkulations-
platser, 1994) rekommenderas att ansutningsbagen i tillfarten har radien 8-12 m.
For franfarten poangteras vikten av radiell anslutning, vilket innebar liten anslut-
ningsradie.

Mittkurvradien, dvs. anslutningsradien dér den & som sndvast rekommenderas
for tillfart vara 10-25 m enligt VU 94 och 10-15m enligt ARGUS. For franfart
rekommenderar bada dokumenten radien 100-200 m, dock € dar gang- och
cykeltrafik forekommer.

4.1.4.2 Bredd och antal korfalt

Enfaltig tillfart rekommenderas vara 3,5 m bred (Sma cirkulationsplatser, 1994)
eller minst 3,5 m bred (VU 94 S-1, 2002). For tvafaltigatillfarter rekommenderasi
VU 94 minst 7,0 meters bredd de 30 sista metrarna fore vaningslinjen.
Mynningens bredd i enféltig tillfart rekommenderas i VU 94 och i ARGUS vara
5,5-6,5m beroende pa dimensionerande fordonstyp och anslutningsradie. Vid
tvafatighet rekommenderas att mynningen & 7-10 m (bilaga 1).

For franfarter menar man i Goteborgsutredningen (Sma cirkulationsplatser,
1994) att 4,5 meter ar tillracklig bredd vid enféltighet. 1 VU 94 rekommenderas
>3,5m och > 7 m for 1 respektive 2 korfalt de forsta 30 metrarna av franfarten.
Vidare rekommenderas utspetsningen vara 75-130 m samt mynningen 5-5,5m
for enfaltig och 7 m for tvéfaltig franfart. Bredden i franfart rekommenderas i
ARGUSVvara4,5-5,0 m for enféltig och 7,0 m for tvaféltig (bilaga 1).

Till korfaltsbredden rekommenderas i VU 94 att man lagger en végren pa
> 0,25 mi till- och franfarter.

Forekommer cyklister i cirkulationen rekommenderas att bredden pa enféltiga
till- och franfarter 6kas med 1,5 m.

| tétortens gatundt med bade motorfordon och oskyddade trafikanter (dvs. pa
50/30- och 30/30-gator) rekommenderas enfdltiga till- och franfarter for att
minska konflikterna (Brandberg, m.fl., 1998).

4.1.4.3 Refuger

Refuger i till- och franfarter &r viktiga for hastighetsdampningen och for att under-
latta for cyklister och géende att korsa vagen (Linderholm, 1996). Refugerna
rekommenderas vara minst 2 m breda och vara férsedda med dvergangsstalle déar
géende har behov av att korsa vagen (Sma cirkulationsplatser, 1994).
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4.1.5 Utformning for cyklister och gaende

Refuger i till- och franfarter & viktiga for hastighetsdampning av fordonstrafik
och for att underlatta for cyklister och gaende att korsa vagen (Linderholm, 1996).
De bor enligt Trafikkontoret Goteborg (Sma cirkulationsplatser, 1994) vara minst
2m breda och dér det finns géende vara forsedda med dvergéngsstélle. Over-
gangsstéllet placeras enligt Atgardskatalog (Linderholm, 1996) och utredningen
Sma cirkulationsplatser (1994) lampligen ca en personbillangd in pa tillfarten
medan det i VU 94 S-1 (2002) anges att GC-6verfart vid tillfart ska vara placerad
sa nara cirkul ationen som majligt samt i franfarten "va synlig”.

| Atgérdskatalog (Linderholm, 1996) rekommenderas att cirkulationsplatser,
med tanke pa oskyddade trafikanters sakerhet, bor vara enfaltiga samt ha tranga
radiella till- och franfarter. Det senare for att fa laga hastigheter. Likasa rekom-
menderas i VU 94 S1 och ARGUS att stor radie i franfarten bor undvikas dar
oskyddade trafikanter passerar i plan. Olycksanalyser visar ocksa att enfaltighet
samt |18g hastighetsgrans ger farre cykelolyckor (Briide & Larsson, 1999 & b).
Alternativa utformningar for cyklister & forutom planskild korsning; blandtrafik i
cirkulationen; cykelfdlt i cirkulationens ytterkant samt cykelbana med cykelbver-
farter. Forskning visar att vid hogre fordons- och cykelfloden &r alternativet
cykelbana med cykeldverfarter den basta utformningen i samma plan (Bride &
Larsson, 1999 a; b).

Om cirkulationsplatsen har tva eller fler korfalt rekommenderas planskild kors-
ning for oskyddade trafikanter (Linderholm, 1996).

4.1.6 Hastighetskontroll genom utformning

Tidigare har namnts att utformningen av till- och franfarter i hdg utstrackning pa-
verkar hastigheten i cirkulationsplatsen. Hastighetsmatningar i cirkulationsplatser
har visat att en av rondellen (minirondell) patvingad sidoavvikelse av 1,5 m ger en
medelhastighet av ungefar 30 km/h samt att en storre sidoavvikelse inte tycks
sanka hastigheten ytterligare (Varhelyi, 1993). Vid en inventering av cirkulations-
platser kunde man visa att hastigheten & l&gst om rondellradien & 10-20 m jam-
fort med om den & bade mindre och stérre. Studien visade ocksd att vanster-
avbojning minskar hastigheten in mot och i cirkulationen. Nedséttning till
50 km/h bidrar ocksatill sankt hastighet (Briide & Larsson, 1999 a; b).

| VU94 S1 (2002) rekommenderas man att vid projektering kontrollera att
personbilar inte har mojlighet att gena sa mycket att korsparsradien blir storre an
100 m, vilket motsvarar en férvantad hastighet av ca 50 km/h. For andra radier
kan hastigheten beréknas med den algoritm (Stromgren, 1998), som finns redo-
visad i bilaga2. D& finns aven ett berékningsexempel, som visar, att en minsta
korsparsradie av 34 m ger en forvantad personbilshastighet av 30 km/h.
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4.2 Utlandska regelverk
4.2.1 Kategoriindelning
4.2.1.1 Danmark

(Kélla: Byernestrafikarealer, 1997).

| Danmark har man tva typer av cirkulationsplatser: " minicirkulationsplatser” och
"vanliga cirkulationsplatser”. Den forsta anses vara lamplig pa vagar med hastig-
hetsklasserna”|&g” och "mellan”. Den vanliga cirkulationsplatsen rekommenderas
i tétort. Den utformas hastighetsdampande och har endast ett korfalt. Det ar tydligt
att de danska cirkulationsplatserna generellt innebar |osningar, som ger laga
hastigheter aven nar de férekommer pa storre vagar.

4.2.1.2 Frankrike

(Ké8la: Alphand m.fl., 1991).
| Frankrike har man fyra kategorier av cirkulationsplatser; en allman (typ 1), en
for andra stadsgator &n huvudgator (typ 2), en minicirkulationsplats (typ 3) samt
en cirkulationsplats for att markera infart till staden t.ex. pa en ring (typ 4) (se
bilaga 3). Typ 1 har en rondellradie pa 7-20 m och 1-3 korfélt i tillfart. Typ 2 har
ett korfalt och en rondell, som & delvis 6verkdrningsbar. Typ 3 & en minicirkula-
tionsplats med en helt 6verkorningsbar rondell. Typ 4 karakteriseras, av dess stor-
lek att doma, av fler korfalt och hdgre hastighet.

Man menar vidare att ett korfalt i tillfarten ar tillrackligt upp till totalt
2500 fordon/h i en cirkulationsplats (typ 1) och upp till 3000 i randzoner till tétort.

4.2.1.3 Nederlanderna

(Kélla: Eenheit in rotondes, 1998).

| Nederléanderna har man cirkulationsplatser uppdelade efter vagens funktion.
Detta &r i linje med den filosofi man har for vag- och gatuutformning och som har
som ma en "langsiktigt hdllbar sakerhet”. Som en del av denna filosofi ingar be-
greppet "gavforklarande vag”. |dén bygger pa ett trafiksystem med ett litet antal
for trafikanten tydligt urskiljbara vagkategorier. Trafikanten skall direkt uppleva
vilken kategori han eller hon for tillfalet kor pa Trafikanten skall d& ocksa
korrekt uppleva vilka trafikregler, som gdler och vilka trafiksituationer, som man
kan mota. Malet &r att det ska finnas cirkulationsplatser, som ska vara anpassade
till varje vagkategori samt dessutom sadana som skall markera 6vergang mellan
vagkategorier. Den mest betydelsefulla uppdelningen, som gjorts, & den mellan
tattbebyggt omrade dér cyklister och géende har foretrade och den, utanfor tétt-
bebyggt omrade dar savd gaende som cyklister ska lamna foretrade. Detta av-
speglas i utformningen (se figur 4.3 och avsnitt 4.2.5 Utformning for cyklister och
gaende samt avsnitt 4.2.2 Foretradesreglering). Trafikflode och tillgang pa ut-
rymme avgor typen av cirkulationsplats. Man efterstrévar dessutom alltid att ut-
forma saval cirkulationen som till- och franfarter enfaltiga.

Vid laga floden (<6000 fordon/dygn, totalt inkommande) menar man att
cirkulationsplatser med cyklister i blandtrafik & lampliga. Detta grundar sig pa att
man inte funnit ndgon skillnad i trafiksdkerhet for denna typ jamfort med en
cirkulationsplats med separata cykelOverfarter. Samtidigt & en cirkulationsplats
med blandtrafik mindre utrymmeskrévande. Vid hogre floden rekommenderas
cykeloverfarter aven i det fall det inte finns cykelvagar pa alatillfarter. Vid totalt
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inkommande floden pa mellan 6 000 och 10 000 fordon/dygn menar man att valet
av utformning ska baseras pa vilka cykellGsningar, som finns pa anslutande vagar.

Figur 4.3 Cirkulationsplatser med separat cykelbana med cykelOverfarter
(Eenheid in rotondes, 1998). | den vanstra har cyklister foretrade. Den anvands
inom téattbebyggt omrade. | den hogra lamnar cyklister foretrade. Den anvands
utanfor tattbebyggt omréade.

Man anser att enfaltighet & ndgot som bor efterstravas sa langt som majligt. Som
tumregel har man, att enfaltiga cirkulationsplatser klarar av 20 000-25 000 for-
don/dygn, tvéafaltiga cirkulationer med enfaltiga till- och franfarter 22 000-30 000
fordon/dygn samt tvéfaltiga cirkulationer med tvdfaltiga till- och franfarter
35 000-40 000 fordon/dygn. Observera att 6kningen fran ett till tva korfalt i sava
till- och franfart som i cirkulationen inte 6kar kapaciteten med mer &n 60 %. Det
poangteras ocksa att tvafaltiga cirkulationer med enfétiga till- och franfarter har
en tillfredstdllande kapacitet samtidigt som de har en bibehdllen hog sakerhet for
cyklisterna pa cykeldverfarterna.

4.2.1.4 Norge

(Kélla: Veg- og gateutforming, 1992).
| det norska regelverket redovisas fyra typer av cirkulationsplatser (se tabell 4.3).
Mellanstor cirkulationsplats rekommenderas pa huvudvag samt i de fall man har
stor andel tung trafik eller busstrafik. Liten cirkulationsplats rekommenderas pa
lokalgator vid liten andel tung trafik och busstrafik. Minicirkulationsplatsen
anvands i centrumomraden med &g hastighet i korsningar och hogst 50 kmv/h pa
anslutande gator. Den fjarde typen &r stor cirkulationsplats. Den anvands da hoga
hastigheter & 6nskvarda.

Aktuella matt anges mer utforligt i avsnitt 4.2.3 Rondellradie, ytterradie och
korbanebredd.

Tabell 4.3 Typer av cirkulationsplats enligt Veg- og gateutforming, (1992).

Cirkulationsplatstyp Rondellradie Ytterradie

(m) (m)
Mini 0,75-2,0 <12,5
Liten 22,5 13-15
Mellanstor =50 15,5-22,5
Stor 2125
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4.2.1.5 Storbritannien

(K&8la: Brown, 1995, “Design manual for roads and bridges’ 1993).

Det finns tre huvudtyper av cirkulationsplatser i Storbritannien; "normal”, "mini”
och "dubbel” cirkulationsplats. (Aktuella matt anges i avsnitt 4.2.3 Rondellradie,
ytterradie och korbanebredd). Det finns &ven varianter av dessa typer, t.ex. "ring-
formad” och "signalreglerad” cirkulationsplats. Cirkulationsplatser rekommende-
ras generellt i urban miljo nér de inte stor trafikflodet i intilliggande korsningar
med trafiksignaler. Vidare rekommenderas de att anvandas for att markera 6ver-
gang mellan landsbygd och téort samt i de fall den storsta trafikstrémmen
svanger i korsningen. Vid stora forandringar av véagstandard sdger man, att en
cirkulationsplats inte ensam far vara det vagelement, som ger trafikanten informa-
tion om Gvergangen. Vidare poangteras att cirkulationsplatsens utformning ska
anpassas till designhastigheten hos anslutande végar och detta oberoende av
skyltad hastighet.

"Normal cirkulationsplats’ har 3 eller 4 armar och en rondell med en radie
stérre &n 2 m. Rondellen avgransas med kantsten. Tillfarterna vidgas mot cirkula-
tionen for att gora det mgjligt for flerafordon att kdrain samtidigt.

Minicirkul ationsplatsen har en éverkoérningsbar rondell med en radie mindre an
2 m. Tillfarterna kan bade vara och inte vara utvidgade. Minicirkulationsplatsen
rekommenderas for korsningar med liten yta i urban miljo som ett alternativ till
korsningar med foretrades- eller signalreglering. Den anvands i huvudsak for att
underlétta utfart fran sidovagar och for att forbéttra sakerheten. Minicirkulations-
platsen rekommenderas endast déar hastighetsbegransningen & 30 mph (48 km/h)
eller l&gre. Det finns aven losningar med tva eller flera minirondeller i samma
korsning.

Figur 4.4 Dubbel cirkulationsplats med tva rondeller nara varandra. Tillfarterna
(vanstertrafik) har utvidgats till tre korfalt. (Fran Design manual for roads and
bridges, 1993).
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Dubbel cirkulationsplats (se figur 4.4) har tva rondeller med samma storlek som
en normal eller en minicirkulationsplats. Mellan rondellerna kan det finnas en
trafikd. Dubbelcirkulationsplatser anvands i saxformade korsningar eller dar det
finns fler an fyra anslutande ben. De anvands ocksai korsningar dar man vill gora
det mojligt for trafiken pa ena gatan att svanga hoger (i vanstertrafik) utan att
behtva kora runt hela rondellen. Dubbel cirkul ationsplatsen dkar kapaciteten och
anvands som alternativ till att 6ka storleken hos en "normal” cirkulationsplats,
som da skulle medféra en hogre hastighet i cirkulationen. Den dubbla cirkula-
tionsplatsen har da hogre kapacitet med bibehdllen sékerhet. Minirondeller i
dubbel cirkulationsplats rekommenderas endast pa vagar med hogsta hastighet
30 mph (48 km/h).

Ringformad cirkulationsplats har till skillnad mot 6Gvriga cirkulationsplatser
dubbelriktad trafik i cirkulationen. Den & utformad med minicirkulationsplatser
och/eller trafiksignaler vid varje andutande ben. Ringformad cirkul ationsplats an-
vands for att 16sa kapacitetsproblemen ndr fordonen inte kommer in i cirkula-
tionen vid ombyggnad av stora cirkulationsplatser.

De signalreglerade cirkulationsplatserna har trafiksignaler pa en eller flera till-
farter. Trafiksignaler installeras nér det & kapacitetsproblem pga. obalans mellan
floden. Eftersom denna rapport i férsta hand behandlar den fysiska utformningen
av cirkulationsplatser behandlas signalreglering av cirkulationsplatser inte i fort-
séttningen.

4.2.1.6 Tyskland

(Kéllor: BMV ARS 18/95, 1995 och Anlage von kleinen Kreisverkehrsplatzen,
1998).

Sma cirkulationsplatser har en ytterradie pa 13,0-22,5 m. De anvéands bade i och
utanfor téttbebyggt omrade pa vagar med en korbana for bada korriktningarna.
Utanfor tétort ar hastighetsbegransningen pa dessa vagar 100 km/h eller lagre. |
regel fordras hastighetsbegréansningen 70 km/h eller légre da cirkulationsplatser
anvands. Pa de véagar av denna typ, som har den hogsta standarden, kommer
cirkulationsplatser endast i fréga om man pa detta sétt kan undvika korsningar
med trafiksignaler.

Inom téttbebyggt omréde anvands sma cirkulationsplatser pa huvudgator och
uppsamlingsgator utan bebyggelse dér hastighetsbegransningen & 70 km/h €ller
lagre. De anvands ocksa pa motsvarande gator med intilliggande bebyggel se samt
pa mindre uppsamlingsgator nar hastighetsgransen & 50 km/h eller 1agre. Cirkula-
tionsplatserna inom téttbebyggt omrade kan ha en rondell, som har en 6verkor-
ningsbar yttre del. Sma cirkul ationsplatser rekommenderas for att tydliggora 6ver-
gang mellan olika vagtyper och for att markera dvergangen mellan landsbygd och
tatort.

Stora cirkulationsplatser har en ytterradie storre an 22,5 m. De anvéands fore-
tradesvis utanfor tattbebyggt omrade men ocksd pd huvudvagar inom téttbe-
byggelse. Véagarna skall ha foljande karaktédr; ingen direkt intilliggande be-
byggelse, vagar sdvdl med som utan mittbarriar samt hogsta tillétna hastighet
80 km/h eller lagre.

Man séger sig inte ha stor erfarenhet av den stora cirkulationsplatsen och hur
den fungerar pa vagar med skilda korbanor for de bada korriktningarna.
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4.2.2 Foretradesreglering

Generellt gdler for de studerade landerna att de trafikanter, som & pa vag in i
cirkulationen lamnar den cirkulerande trafiken foretrdde (Alphand m.fl., 1991;
Eenheid in rotondes, 1998; BMV ARS 18/95, 1995; Veg- og gateutforming, 1992;
Byernes trafikarealer, 1997; Brown, 1995). Véagmarken och v§ningslinjer visar
att fordonen painfarterna skavéjafor de som cirkulerar.

| Nederlanderna (Eenheit in rotondes, 1998) har fotgangare pa dvergangstélle
och cyklister pa cykel6verfart foretrade i cirkulationsplatser inom téttbebyggt om-
rade. Utanfor tattbebyggt omréde daremot, har varken gaende eller cyklister fore-
tréde. Skillnaderna i foretradesreglering visas bade genom utformning av den
fysiska vagmiljon och genom skyltning. Inom tattbebyggt omréde ar cykelGver-
farten markerad och "rund”. Detta innebér att cykelbanan har stora begrénsnings-
radier, som medger en relativt oférandrad hastighet for cyklisten. For fotgangarna
finns markerat dvergangstalle. En vajningslinje har placerats pa vagbanan fore
overgangsstallet och cykeloverfarten i cirkulationsplatsens till- och franfarter.
Dessutom finns en vagmarkering som markerar cirkulationens yttre kant (se
avsnitt 4.2.5 Utformning for cyklister och gaende).

Utanfor tattbebyggt omréde finns daremot inga Gvergangsstéllen och cykel-
overfarterna ar inte markerade pa vagbanan. Cykelbanan &r fore utfart pa vagen
"kantig”. Detta innebér att cykelbanan har sma begransningsradier, som innebar
att cyklisten maste hdlla |8g hastighet. Vagméarke om vajningsplikt och v&jnings-
linje & placerade pa cykelbanan fére Gverfarterna.

| Tyskland géller att cyklister, som inte befinner sig i cirkulationen, utan korsar
pa cykeloverfarter, ska lamna fordon pa cirkulationsplatsens till- och franfarter
foretrade (BMV ARS 18/95, 1995). Detta visas genom vagmarken.

4.2.3 Rondellradie, ytterradie och cirkulationsbredd
4.2.3.1 Danmark

(Ké8lla: Byernestrafikarealer, 1997).

Enligt danska rekommendationer ska en cirkulationsplats vara sa liten som mdjlig.
Den skall ha en rondell som ger en stor patvingad sidoavvikelse och samtidigt ha
en cirkulationsbredd som tillater, att dimensionerade fordon kan passera. Vid
utformningen anvander man sig av korsparsmallar.

Rondellradien exklusive dverkorningsbar yta rekommenderas vara 5-10 m.
Vid storre radier &h 10 m menar man att den hastighetsdampande effekten
minskar och att mycket sma radier inte sakrar tillracklig patvingad sidoavvikelse.
Man rekommenderar att cirkulationen om mgjligt utformas med ett korfat. Ett
dimensionerande fordon ska kunna kéra genom cirkulationsplatsen med 5 km/h.
(Detta &r ocksa dimensioneringen for vanliga 4-vagskorsningar).

Endast i det fall det finns tva korfat i nagon eller flera tillfarter anses att tva
korfalt i cirkulationen ger okad kapacitet. Man rekommenderar att rondellen ut-
formas med en Overkorningsbar yta. Denna yta ges en ojamn eller avvikande
belaggning och avgransas fran den centrala delen av rondellen genom en 4-5 cm
hog kantsten. Cirkulationen inklusive den 6verkorningsbara ytan, dvs. den totala
korbara bredden dimensioneras for det stérsta tunga fordonet, som skall kunna
passera cirkulationsplatsen. Cirkulationen exklusive den dverkorningsbara delen
av rondellen dimensioneras for personbil eller vid betydande busstrafik for buss.

En cirkulationsplats kan enligt danska rekommendationer aven utformas som
en minicirkulationsplats. Denna bor da vara utformad sa att storre fordon kan kora
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over rondellen. Minicirkulationsplats rekommenderas endast att anlaggas pa vagar
med |8g hastighet.

4.2.3.2 Frankrike

(Ké8la: Alphand m.fl., 1991).

| Frankrike har man fyra typer av cirkulationsplatser (bilaga 3). En "allman” (typ
1), som har en rondellradie pa 7-20 m, en ytterradie pa 15-30 m och en bredd pa
7-12 m; en "liten delvis 6verkorningsbar” cirkulationsplats (typ 2) vars mot-
svarande métt & 3,5-5,0 m (rondellradie), 11-15 m (ytterradie), 6-8 m (bredd).
Med rondellen asyftas har den g Overkorningsbara delen, som & ca2 m bred.
Utformning av typ 3, som & en ”"Minicirkulationsplats’ & under utveckling. Den
har en helt dverkdrningsbar rondell. Typ 3 skall vara lamplig att anvandas i kors-
ningar som tidigare varit signareglerade. Typ 4, som anvands vid Gvergang
mellan landsbygd och stad, karakteriseras av en rondellradie pa 10-14 m, en
ytterradie storre an eller likamed 18 m, samt en bredd pa 8 m eller mer.

Om hastigheterna & hoga kan stora rondellradier pa upp till 40 m anvéndas. En
overkorningsbar yta hos rondellen kan ocksa forekomma vid andra typer av cirku-
lationsplatser an for typ 2 (bilaga 3). Den dverkorningsbara delen rekommenderas
att utformas med 4 % lutning och med en beldggning i ett avvikande material.
Frégan om att ha en kantsten i ytterkanten av upphdjningen diskuteras inte.

4.2.3.3 Nederlanderna

(Kélla: Eenheit in rotondes, 1998).

Cirkulationsplatser rekommenderas att goras enféltiga under forutséttning att
kapaciteten tilldter detta. Skalet & Okad trafiksdkerhet. Man dimensionerar en-
faltiga cirkulationsplatser for en maximal personbilshastighet av 30-35 km/h s&
va inom som utanfor tatort. Man forutsétter da alltid, att oskyddade trafikanter
kan forekomma. Cirkulationens bredd & enligt denna nederléndska kélla avgor-
ande for hastighet och mandvervanlighet.

Rondellradien for enféltiga cirkulationsplatser rekommenderas vara mellan 6,5
och 15m (inklusive en eventuellt 6verkorningsbar del), ytterradien mellan 12,5
och 20 m och bredden mellan 5 och 6 m. Den minsta ytterradien hér sasmman med
den minsta rondellradien, vilket ger den storsta cirkulationsbredden (tabell 4.4).
Motsvarande géller for de stérre matten ovan. Som ett typexempel for cirkula-
tionsplatser i tattbebyggt omrade har man angett matten 16,0 m for ytterradien,
10,5m for rondellradien och 55m for cirkulationsbredden (bilaga 4). Mot-
svarande ytterradie utanfor tattbebyggt omréde & 18,0 m. Vidare rekommenderas
att minst 1,5m av rondellernas radie gors 6verkorningsbar. En dverkdrningsbar
bredd av 3,0 m rekommenderas for en enfaltig cirkulationsplats dimensionerad for
22 m langa och 4,0 m for 27 m langa fordon. Den dverkdrningsbara delen rekom-
menderas halutningen 1 % och ha en 2-3 cm hog kantsten.

For tvéfatiga cirkulationsplatser anser man inte att nagon del av rondellen
behover vara dverkorningsbar. Vad som i ovrigt rekommenderas for tvafaltiga
cirkulationsplatser framgar av bilaga 4. De dimensioneras for att tva lastbilar ska
kunna passera samtidigt samt for att hastigheten hos personbilar inte ska tver-
skrida 4045 km/h. En cirkulationsplats med rondellradien 20 m och ytterradien
29 m samt med en refug pa 2,5 m vid en tvafaltig tillfart uppskattar man ge en
personbilshastighet av 38 km/h. Vidare menar man att rondellradier sava mindre
an 20m som storre an 30 m Okar hastigheten. Tvéafatiga cirkulationsplatser

34 VTI meddelande 895



behover inte ha tva korfalt i sinatill- och franfarter (se &ven 4.2.5 Utformning for
cyklister och gaende).

Tabell 4.4 Rondellradie R och cirkulationens bredd B vid olika ytterradier Y (m).
De brittiska uppgifterna galler mindre normalstor cirkulationsplats (Design
manual for roads and bridges, 1993). De holl&ndska uppgifterna & hamtade ur
en figur for utformning av enféltiga cirkulationsplatser (Eenheit in rotondes,
1998). De tyska uppgifterna galler enfaltiga sma cirkulationsplatser (Anlage von
kleinen Kreisverkehrsplatzen, 1998). Kursiverade varden har hamtats ur diagram
eller interpolerats fran narliggande tabel lvarden.

Y 125 |13 |14 |15 |16 17,5 [180 |20 |225
D |[R - 500 [6,50 |8,00 9,25 |11,0 [11,6 |14,0 |16,75
B (ink. 6verk.’) 8,00 [7,50 |7,00 |6,75 |6,50 [6,40 |6,00 |5,75
GB |R 2,00 (420 |6,00 [829 |9,00
B ~ 12,0 [12,4 [100 9,21 [9,00
NL |R(inkl.overk) |65 |71 [82 |93 105 [122 [12,7 [150
B 60 |59 |58 |57 |55 |53 |53 |50
4.2.3.4 Norge

(Kélla: Veg- og gateutforming, 1992).

I Norge rekommenderas mellanstor cirkulationsplats med en rondellradie storre an
5m och en ytterradie pa 15,5-22,5 m pa huvudvag €eller pa vag med stor andel
tung trafik (inkl. buss). (Vid mindre rondellradie &n 5m menar man att den
patvingade sidoavbojningen inte blir tillrackligt stor). Ytterradien 17,5m be-
traktas som standard varvid 20-22,5m anvands vid stora trafikfloden. Vidare
gdler att en mellanstor cirkulationsplats pa en huvudvég dimensioneras s, att en
personbil kan passera cirkulationsplatsen parallellt med ett tungt fordon. | det fall
en mellanstor cirkulationsplats ligger pa en fyrfatsvag bor den vara dimensione-
rad sa att tva lastbilar eller bussar kan kora parallellt genom cirkulationsplatsen.
For mellanstor cirkulationsplats rekommenderas normalt en cirkul ationsbredd pa
8-11 m samt att dennainte bor dverstiga 15 m.

Man rekommenderar liten cirkulationsplats pa lokalgator med liten andel tung
trafik (inkl. buss). Rondellradien &r da > 2,5 m och ytterradien 13-15 m. For liten
cirkulationsplats rekommenderas samma matt pa cirkulationsbredden som for
mellanstor cirkulationsplats, dvs. 8-11 m med maxmatt 15 m. For liten cirkula-
tionsplats menar man att en del av rondellen och eventuellt ocksa en del av ytter-
kanten kan behtva goras 6verkérningsbara.

Minicirkulationsplats anvander man i centrumomraden. Den har en mindre
ytterradie (<12,5 m) och mindre rondellradie (0,75-2,0 m) &n liten cirkulations-
plats.

Den fjéarde typen av cirkulationsplats i Norge bendmns ”"stor”. Den har en
rondellradie pa 12,5m eller mer och anvands né&r man onskar hogre hastighet
genom cirkulationsplatsen.

Det bor noteras att man inte marker ut nagra korfalt i cirkulationen.

! Inom tétort rekommenderas att rondellen byggs ut med en dverkdrningsbar yta som tar upp 2/5
delar av cirkulationsytans bredd.

2 Minst 1,5 m av rondellen & 6verkérningsbar. Vid dimensionering fér 22 och 27 m l&nga fordon
rekommenderas 3 respektive 4 m av rondellen vara 6verkdrningsbar.
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4.2.3.5 Storbritannien

(Kéla Brown, 1995. Design manual for roads and bridges, 1993).

Grundregeln for storleken hos ytterradien och hos rondellradien i "normal cirkula-
tionsplats’ i Storbritannien &r, att svepytan for en av de mest utrymmeskrévande
fordonstyperna som forkommer i Storbritannien ska fa plats med en meters margi-
nal mot rondellen och ytterkanten av cirkulationen. Den ytterradie, rondellradie
och bredd pa cirkulationen, som krévs, dterges i tabell 4.4. Ytterradien definieras
som radien hos den storsta cirkel, som kan skrivasin pa cirkulationen och som har
rondellen i centrum. Rondellradien bestams utifran ytterradien pa den inskrivna
cirkeln. Bredden pa cirkulationen & differensen mellan dessa métt och rekom-
menderas vara maximalt 15 m.

Om det inte finns plats fér en normal rondell (miniradie 2 m) anvéander man sig
av en minirondell. Ytterradien hos den storsta inskrivna cirkeln i en minicirkula-
tionsplats skall vara 14 m. Rondellen gors sa stor som forutséttningarna till &ter.
Den gors 6verkérningsbar och den rekommenderas vara kupolformad (max. hojd
12,5 cmvid 2 m rondellradie).

En maximalt 5 cm hdg 6verkorningsbar del ytterst pa rondellen i en ”normal
cirkulationsplats’ rekommenderas i de fall man har svart att uppna kraven pa
genaste korsparsradie for personbilar pga. krav pa mandverutrymme for tunga
fordon (se aven avsnitt 4.2.6 Hastighetskontroll genom utfor mning).

4.2.3.6 Tyskland

Inom téttbebyggt omrade rekommenderas sma enfaltiga cirkulationsplatser med
en ytterradie pa 13-17,5 m, dock maximalt 15 m vid 6vergang mellan landsbygd
och téttbebyggel se (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplétzen, 1998). Utanfor tétt-
bebyggt omréde rekommenderas sma enfdtiga cirkulationsplatser med en
ytterradie pa 17,5-22,5m. Stora (ytterdiameter >225 m) och flerfdtiga
cirkulationsplatser sdger man sig inte ha sa stor erfarenhet av (BMV ARS 18/95,
1995). Cirkulationens bredd rekommenderas vara 5,75-8,0 m enligt tabell 4.4.

Inom téttbebyggt omrédde menar man att det kan vara aktuellt att bygga
rondellen med en dverkdrningsbar yta speciellt dar det forekommer stora cykel-
floden. Denna yta & da cirka 2/5 av totala cirkulationens bredd och réknas in i
denna, se figur 4.5 (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplatzen, 1998). Vidare
forordas att den har lutningen pa 2,5 % och en 3-4 cm hog kant. Nagon Gver-
korningsbar yta rekommenderas inte utanfor téttbebyggt omréde.
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Figur 4.5 Liten enfaltig cirkulationsplats med cykelbana och cykelGverfart inom
tattbebyggt omrade i Tyskland. Den 6verkorningsbara delen av cirkulationen syns
som en ring ytterst pa rondellen (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplatzen, 1998).

4.2.4 Till- och franfart
4.2.4.1 Tangentiellt eller radiellt anslutande till- och franfarter

Det finns tva olika typutforanden av cirkulationsplatsers till- och franfarter, radiell
och tangentiell utformning (se aven avsnitt 4.1.4.1 Tangentiellt eller radiellt
anslutande till- och franfarter samt anslutningsradie). | Storbritannien anvander
man sig av en utvidgning av tillfarten vid anslutningen till cirkulationen. Detta
innebédr att fordonen kan kora tangentiellt in i cirkulationen. Vi betraktar fortsatt-
ningsvis utvidgad tillfart som tangentiell.

De tyska rekommendationerna sager att liten cirkulationsplats (ytterradie
<22,5m), som anvands bade inom och utanfor tétbebyggt omrade, skall ha
radiellt anslutande till- och franfarter for att uppna basta majliga trafiksakerhet
(BMV ARS 18/95, 1995, Anlage von kleinen Kreisverkehrsplatzen, 1998). Man
menar dock att ett utférande med tangentiell utformning, med tanke pa framkom-
ligheten hos tunga fordon, kan komma ifréga utanfor tattbebyggt omréde. Over-
korningsbara ytor, som bara behover anvandas av tunga fordon, behdver da inte
innebéra hogre hastigheter for 14tta fordon. Overkorningsbar ytterkant diskuteras
vidare nedan.

Radiell anslutning rekommenderas &ven i Nederlanderna (Eenheit in rotondes,
1998) for ala typer av cirkulationsplatser och i Frankrike (Alphand m.fl., 1991)
for att undvika hoga hastigheter. De danska rekommendationerna (Byer nes trafik-
arealer, 1997) uttrycker samma sak. Man konstaterar i dessa att storre effekt av
rondellen uppnas om tillfarterna pekar in mot rondellens mitt.
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| Storbritannien och Norge anvander man sig av tangentiella tillfarter i storre
utstrackning. Man rekommenderar en viss inkorsvi nkel3|}om approximativt ska
motsvara vinkeln under vilken inkdrande och cirkulerande fordonsstrommar skall
flatas samman. | Storbritannien rekommenderas denna vinkel ligga mellan 2060
grader med ideal vinkel 30 grader (Design manual for roads and bridges, 1993).
Samma regler géller sdvadl inom som utanfor tatort. Man menar vidare att storre
vinklar dvs. mera radiell anslutning ger 1agre kapacitet. | Norge rekommenderas
samma vinklar som i Storbritannien (Veg- og gateutforming, 1992). Samtidigt
papekar man att man vid sma andutningsvinklar, dvs. vid tangentiell infart i
cirkulationen, kan skapa svéra siktforhéllanden. A andra sidan ger stora vinklar
(vid radiell infart) en patvingad 1ag hastighet. Detta betraktas inte i det norska
regelverket vara onskvart for cirkulationsplatser utanfor tattbebyggt omrade.

4.2.4.2 Anslutningsradie

Andlutningsradierna i till- och franfart & i stor utstréackning bestdmda av typ av
angutning, dvs. om de &r radiella eller tangentiella. Okning av radierna ger for-
battrat mandverutrymme och 6kad hastighet (se aven avsnitt 4.1.4.1 Tangentiellt
eller radiellt andutande till- och franfarter samt anslutningsradie). Nederlandska
cirkulationsplatser ar utformade s3, att ytterkanten hos till- och franfart foljer
cirkulationens ytterkant pa en forhalandevis lang strécka (Eenheit in rotondes,
1998). Detta innebér att anslutningsbagarna hos till- och franfart & korta och
snava (se figur 4.3). Anslutningsradierna & sma, i tillfart 8 eller 10 m och i fran-
fart 12 eller 15m, dér de minsta radierna géller for cirkulationsplats utan refug
(bilaga 4). Aven enligt tyska normer bor andlutningsradierna vara sma for att faen
god hastighetsdampning (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplatzen, 1998). | tétt-
bebyggt omrade rekommenderas 10-12 m i tillfart och 12-14 m i franfart. FOr
liten cirkulationsplats utanfor téttbebyggt omréde skall anslutningsradien vara
max. 14 m i tillfart och max. 16 m i franfart. Bade till- och franfarterna skall ha
refuger. De danska utformningsprinciperna liknar de nederlandska pa denna
punkt, men de ger inte ndgra exakta métt pa dessa ansutningsradier (Byernes
trafikarealer, 1997). Istéllet rekommenderas att utformning gors for dimensioner-
ande fordon med hjalp av korsparsmall samt att den storre yta, som de tyngre
fordonen maste tai ansprak, gors dverkorningsbar.

Till skillnad frén de ovan namnda |anderna rekommenderas stérre anslutnings-
radier i bade Storbritannien och Norge (se figur 4.6). Normalt rekommenderas
20 mi tillfart och 40 mi franfart i bada landerna (Brown, 1995 och Veg- og gate-
utforming, 1992). Enligt norska normer bor anslutningsradien i tillfarten ligga i
spannet 10-100 m medan britterna anger intervallet 6-100 m. | bada landerna
anges 20 m som minimum for anslutningsradien i franfart varvid Storbritannien
anger 100 m vara maximum. | norska och brittiska cirkul ationsplatser ansluter inte
altid tillfartens andutningsradie till ytterkanten pa cirkulationens utan att den ofta
direkt 6vergar i anslutningsradien hos franfarten (se aven avsnitt 4.2.6 Hastighets-
kontroll genom utformning).

% Inkorsvinkel definieras som 90° subtraherat med halva vinkeln mellan riktningen en bil har nér
den kor in mot och nér den kor ut fran cirkulationsytan. Med bilens riktning avses korriktningen
just nér cirkulationsytans kant passeras vilket i tillfarten & dér vgningslinjen &r beldgen (Brown,
1995).
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“MELLOMSTOR"
RUNDKJBRING

Figur 4.6 Norsk mellanstor cirkulationsplats med stora anslutningsradier samt
tangentiella till- och franfarter (Veg- og gateutforming, 1992). Observera att
cirkulationen inte har nagra korfaltsmarkeringar.

Maélet att skapa |&ga personbilshastigheter ar svart att uppfylla eftersom de tunga
fordonen kraver vissa bredder och radier for sin manévrering. En 16sning ar att,
som det rekommenderas i savé tyska (BMV ARS 18/95, 1995), nederlandska
(Eenheit in rotondes, 1998) som danska regler (Byernes trafikarealer, 1997), att
vid behov utforma en del av kérytan vid cirkulationens ytterkant Gverkdrningsbar.
Vidare poangteras i bade Danmark och Nederlanderna att symmetri & en viktig
egenskap hos cirkulationsplatser med sina till- och franfarter. Men symmetri &r
svar att kombinera med laga personbilshastigheter eftersom storre bredd krévs av
manoverskal i utfart. Aven i dettafall anvander man sig av 6verkorningsbar ytter-
kant.

4.2.4.3 Bredd och antal korfalt

| Nederlanderna och Tyskland rekommenderar man att cirkulationsplatsens till-
och franfarter har ett smalt korfalt helst utan utvidgning. Denna utformning for-
béttrar trafiksakerheten och da speciellt for oskyddade trafikanter. | Storbritannien
rekommenderas daremot breda infarter med en utvidgning, som medger 6kning av
antalet korfalt mynnande i cirkulationen. Detta Okar kapaciteten for fordons-
trafiken.

| Nederléanderna (Eenheit in rotondes, 1998), Frankrike (Alphand m.fl., 1991)
och Tyskland (ERA 95, Anlage von kleinen Kreisverkehrsplatzen, 1998), dar
snava till- och franfarter med radiell anslutning forordas, har korféten i till- och
franfart i princip samma bredd tills anslutningsbagen binder samman till- eller
franfart med cirkul ationsplatsens ytterradie.

Enligt nederlandska utvarderingar paverkar inte bredden hos till- och franfart
hastigheten i cirkulationen i ndgon storre utstrackning. Bredden rekommenderas
anda vara sa liten som mgjlig for att underlatta for oskyddade trafikanter att korsa
vagbanan. Vidare anges att bredden inte far vara for smal med tanke pa behovet
av manoverutrymme for tunga fordon och bussar. For ett dimensionerande fordon
som & 22 m langt rekommenderas i en enfaltig cirkulationsplats en tillfartsbredd
av 4,0 m och en franfartsbredd av 4,5m (bilaga 4). Vid utrymmesproblem kan
dessa métt minskas med en halvmeter.

| tyska regelverk rekommenderas vid refug i téttbebyggt omréde samt dér det
forekommer cykeltrafik i blandtrafik enféltiga tillfarter som & 3,25-3,50 m breda.
Detta utférande syftar till att hindra tunga fordon och forsvéra for personbilar att
kora om cyklist pa vag in i cirkulationen. Vidare rekommenderas bredden 3,50—
3,75 m hos franfart. Motsvarande métt utanfor tattbebyggt omrade & 3,54,0m i
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tillfart och 3,50-4,25 m i franfart. | Frankrike har man uppfattningen att tillfarter
bredare 8an 4 m g ar lampligafor fotgéngare nér de skall korsa vagbanan.

Ovan behandlas enfdltiga till- och franfarter, vars anvandning man for ovrigt
rekommenderar i fleralanders regelverk. En tvafdtig cirkulation kan enligt neder-
landska rekommendationer ha saval enfdaltig till- och franfart, tvafaltig tillfart och
enféltig franfart eller bade tvafaltig till- och franfart. Enfaltighet rekommenderas
av trafiksakerhetsskal. Detta géller for franfart dven nar cyklister korsar i annat
plan. Aven i danska regelverk (Byernes trafikarealer, 1997) rekommenderas en-
faltig cirkulationsplats med enfétiga till- och franfarter av hénsyn till cyklisters
saékerhet och trygghet. Endast déar det & nédvandigt av kapacitetsskdl menar man
att tvakorfalt kan bli aktuellt och da endast dér det inte finns cyklister.

| Frankrike menar man att fler an ett korfdlt i till- och franfart inte &r trafik-
sakert for fotgangare samt att ett korfalt i tillfarten ar tillrackligt for ett flode av
upp till 2500 fordon/timme i ”vanlig” cirkulationsplats och upp till 3000 vid rand-
zoner till tétort. (Se bilaga 3 for en beskrivning av de fyra typerna av franska
cirkulationsplatser). | Norge menar man, att tillfart med ett korfalt ar tillrackligt
for trafikavvecklingen pa lokalgator, uppsamligs- och huvudvéagar. En utformning
med ett korfalt sanker dessutom hastigheterna (Veg- og gateutforming, 1992). Tva
korfalt rekommenderasi de punkter kapaciteten kréver detta.

Nar det galer franfartens utformning sa menar man i bade Danmark och
Nederlanderna att franfart med tva korfalt innebér en okad risk for konflikt. Man
forordar darfor i det langsta ett korfalt i franfart daven i det fall pafart och cirkula-
tion har tva korfalt.

| motsats till vad som sagts ovan rekommenderas breddutvidgning hos pafart i
Storbritannien (Design manual for roads and bridges, 1993) samt i ”"mellanstor
cirkulationsplats’ utanfor tattbebyggt omrade i Norge. | Storbritannien rekom-
menderas att antal korfalt pa tillfartsvagen 6kas med minst ett och hogst tva (se
figur 4.1). Detta gors for att Oka kapaciteten. Vidare rekommenderas en
korfaltsbredd av minst 3 m vid vdningslinjen i "normal cirkulationsplats’ och
2,5m i minicirkulationsplats. Total bredd vid vgningslinjen rekommenderas vara
maximalt 10,5m pa en vag med en korbana och 15 m pa en vag med skilda
korbanor. Bredden méts mellan ytterkanten och v@ningsinjen vid refugen
vinkelrét mot ytterkant. | Norge rekommenderas att tillfarter med tva korfalt skall
ha en korfatsbredd av minst 2,6 m och en total bredd av 7-8 m efter utvidgning
vid v&jningslinjen. Breddutvidgningen hos pafarten far maximalt varal m per 3m
vag i féardriktningen. I Norge rekommenderas att utvidgning av tillfart inom
tattbebyggt omrade borjar calOm och i Storbritannien minst 5 m foére
vagjningsinjen. Utanfor tattbebyggt omrade rekommenderas breddutvidgningen
borja 25m fore i bada landerna. Utvidgningen skall dock enligt brittiska
rekommendationer g paborjastidigare &n 100 m fore vgningslinjen.

| Storbritannien rekommenderas att bredden hos franfarten dar denna borjar vid
cirkulationen bor vara bredden hos den korbana franfarten anduter till plus en
breddtkning motsvarande ett kérfalt. Detta innebér en bredd av ca 7,0-7,5 m vid
enféltighet och 10-11 m vid tva korfat. Avsmalningen rekommenderas ske med
1 m per 1520 m i fardriktningen. For enféltig franfart rekommenderas en bredd
av minst 6 m till dess refugen har passerats. | Norge rekommenderas att bredden
vid utfarten ur cirkulationen bibehdlls pa en strécka av 20-50 m om det finns
behov av utrymme for fordonen att kora i bredd. Avsmalningen sker sedan med
max. 1 m per 15 m i fardriktningen.
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| det danska regelverket anges att en enfdltig tillfart maximalt bor vara 3 m
bred foére utvidgningen. Vidare menar man vid dimensionering av utfart fér tyngre
fordon att det kravs en storre bredd an i tillfart. | Danmark utformas breddutvidg-
ningen med hjélp av dimensionerande fordons korspar.

4.2.4.4 Refug

Refuger anvands i flera av landerna for deras hastighetsdampande effekt (RAS,
1988. Design manual for roads and bridges, 1993). Om refugen & for liten blir
hastigheten hos personbilar for hog och & den for stor far tunga fordon otill-
réckligt mandverutrymme (Eenheit in rotondes, 1998). Det danska regelverket
(Byernes trafikarealer, 1997) sager att refuger bor finnasi alatillfarter om dessa
inte & mycket smala eller hastigheten redan 13g. | Norge menar man att refugen
underléttar for géende att passera och att den minskar risken for att fordon kor pa
fel sida om rondellen (Veg- og gateutforming, 1992). | Storbritannien kallas refug
aven " deflection island”, vilket pa svenska kan Gversittas som " avbojningst”. Be-
namningen avspeglar anvandningen. Man anvander sig t.ex. i tillfart i urban miljo
av en kompletterande " avbojningsd”, som har som uppgift att sékerstélla avboj-
ningen dvs. att vidaste korsparet har en radie mindre &n 100 m (Design manual for
roads and bridges, 1993). Vanligen bestar 6n av vagmarkering och ligger mellan
tillfartens olika korfélt. Refugens utformning bestams till stor del av om till- och
franfart utformas radiellt eller tangentiellt samt om de & avbojda och eller ut-
vidgade.

| det norska regelverket forordas i tatort en symmetriskt placerad rektangul&r
refug med avrundade hdrn. Dér det finns oskyddade trafikanter rekommenderas
refugens bredd vara 2 m (Veg- og gateutforming, 1992). Enligt nederlandska
rekommendationer (Eenheit in rotondes, 1998) ska refugen vara rak med bredden
2,5m inom tétbebyggt och 3,0 m utanfor tattbebyggt omréde. Den skall ha en
langd av 14-15m och bor ligga 1 m utanfor cirkulationens ytterradie for bra
manoverutrymme (se figur 4.7). | Tyskland rekommenderas (BMV ARS 18/95,
1995) refugen vara minst 1,6 m bred, med 2,0 m som lampligt breddmatt for
fotgangare och 2,5 m foér cyklister. Refugens placering bor vara 0,5 m utanfor
ytterradien (BMV ARS 18/95, 1995). Refugen kan enligt norska (Veg- og
gateutforming, 1992) ron ersittas av malade dar eller av sparrlinje om tillfarten
har ett korfalt. Refuger anses inte heller vara nédvandiga enligt nederlandska
erfarenheter om rondellradien & mindre & 8 m (Eenheit in rotondes, 1998).

4.2.5 Utformning for cyklister och gaende
4.2.5.1 Danmark

| Danmark rekommenderas att man utrustar den vanliga cirkulationsplatsen med
ett cykelfdt i ytterkanten pa cirkulationen (Byernes trafikarealer, 1997). Cykel-
fatet kan avskiljas fran cirkulationen med en kantsten. Kantstenen har da flera
funktioner: 1) att ge cyklisterna ett eget utrymme, som ger férre konflikter med
motorfordonen i cirkulationen (t.ex. trangning) samt Okad trygghet, 2) att for-
hindra cyklisten att ta den kortaste vagen 6ver cirkulationen och 3) att minska
hastigheten hos motorfordon i cirkulationen. | det fall det finns cykelbanor langs
anslutande véagar sa bor dessa cykelbanor anslutas direkt till cykelfaltet i cirkula-
tionen.

Cykeloverfart anvands t.ex. da en dubbelriktad cykelvag skall korsaen till- och
franfart. Cykeloverfarten rekommenderas att vara placerad 10-15m ut fran
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cirkulationen. Cyklisterna har vgningsplikt mot hodgersvangande trafik. Om
hastigheten hos personbilar & for hog foresas att en vagbula anlaggs 5-10 m fore
cirkulationsplatsen. Néar det finns ett dvergangsstalle i andutning till cirkula-
tionsplatsen laggs en vdningslinje fore detta for att markera att fotgangare skall
lamnas foretrade.

Enfaltig cirkulationsplats med enfétiga till- och franfarter reckommenderas av
hansyn till cyklisters sékerhet och trygghet (Byernes trafikarealer, 1997). Endast
dér det & nodvandigt av kapacitetsska kan tva korfat vara aktuellt men da endast
dér det inte finns cyklister.

4.2.5.2 Frankrike

| Frankrike menar man att ett dvergangsstalle bast placeras 4-5 m fran vajnings-
linjen vid cirkulationens ytterradie (Alphand m.fl., 1991). Vidare menar man att
tillfarter bredare an 4 minte & lampliga dér fotgangare ska korsa végbanan.

4.2.5.3 Nederlanderna

I Nederlanderna (Eenheit in rotondes, 1998) finns 4 typlésningar for hur cyklister
skall passera cirkulationsplats. Dessa & 1) cyklist i blandtrafik, 2) cyklist pa
cykelfdlt, 3) cyklist pa cykelbverfart inom tattbebyggt omréde (cyklisten har fore-
tréde) och 4) cyklist pa cykeloverfart utanfor téttbebyggt omréde (cyklisten skall
l&amna foretréde).

Typlosningen for blandtrafik bygger pa en utformning, som inte medger om-
korning av cyklist i cirkulationsplats. En ca 6 m bred cirkulation rekommenderas
(sefigur 4.7).

Typldsningen cykelfalt innebar att korytans bredd 6kas med bredden hos cykel -
faltet. Den 6kade bredden medger samtidigt en 6kning av hastigheten hos bilarna.
Situationen forbéttras om cykelfaltet kan avskiljas fran de ytor som & avsedda for
motorfordonstrafiken. Man avrader fran att anvanda denna typlosning i tvaféltig
cirkulationsplats. Av trafiksékerhetsskal férordar man generellt, att man istéllet
for cykelfat anvander ndgon av typlosningarna blandtrafik eller cykeldverfart.

Typlésningen for blandtrafik rekommenderas vid totalt inkommande flode
mindre an 6 000 motorfordon per dygn och typldsningen med cykelbverfarter vid
floden Gver 10 000 per dygn. | intervallet daremellan rekommenderar man att
valet baseras pa forekomst av cykelbanor i omgivningen. Nar det galler typlos-
ningarna med cykelbana och cykeloverfart géler inom tattbebyggt omrade att
mopeder réknas som motorfordon och delar utrymmet pa vagen med dessa
Utanfor tattbebyggt omrade raknas daremot moped som cykel i detta avseende.

De bada typlosningarna med cykelverfart har olika utformningar (se figur
4.3). Inom téttbebyggt omrade har cyklisterna foretrade och dar har cykelbanan
med sina cykeldverfarter en "rund” form med stora krokningsradier. Cykel6ver-
fart (och 6vergangstélle) & placerade 5 m fran cirkulationens ytterkant. Hajtander
mdlas fore cykelbverfarten i tillfart och fore dvergangstallet i franfart. Dessutom
ligger hajtander just fore anslutningen till cirkulationen. For att tydligt visa att
cyklist har foretrade |ater man cykelvagen med sin roda bel &ggning fortsatta Gver
cykelbverfarten som dessutom kantas av vita vagmarkeringar i vanlig ordning.
Vidare rekommenderas vid behov en upphojning av cykel6verfart och 6vergangs-
stélle for att ytterligare markera foretrade for oskyddade trafikanter samt for att
kunna 0ka synbarheten hos vgningslinjen genom att l&gga den i svag lutning mot
fordonstrafiken, som nérmar sig 6verfarten.
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Figur 4.7 Nederlandsk cirkulationsplats for blandtrafik (Eenheit in rotondes,
1998).

Utanfor tattbebyggt omrade dar cyklisternainte har foretrade utformas cykelvagen
"kantig” dvs. med sma krokningsradier. Cyklisten (som antas cykla motsols
genom cirkulationsplatsen) maste da gora en skarp vanstersvang just innan denne
far ut pa den raka cykeloverfarten. Cykeloverfarten placeras minst 10 nt~ fran
cirkulationens ytterkant. For bilisterna finns endast en vgningslinje framme vid
gédlva cirkulationen och for cyklisterna finns en vgningslinje just fore cykeldver-
farten. FOr att tydliggora for cyklisterna att 1&mna foretrade slutar cykelbanans
roda belaggning nér den gér dver till- och franfarterna. Dessutom finns ingen ut-
mérkning av cykeldverfarten genom vagmarkeringar. Beldggningen & densamma
som patill- och franfart i Gvrigt.

| Nederlanderna (Eenheit in rotondes, 1998) har saval fotgangare pa over-
gangsstalle som cyklister pa cykeldverfart foretrade inom tattbebyggt omréde.
Detta markeras for fotgangare i vanlig ordning med mdlat évergangstéle, vilket
placeras ungefar 0,5 m fran cykeldverfarten och bort fran cirkulationen.

Enféltiga cirkulationsplatser rekommenderas i Nederléanderna (Eenheit in
rotondes, 1998) att anvandas sa langt som mojligt av sakerhetsskal framforallt for
cyklister (se avsnitt 4.2.1 Kategoriindelning). Om en tvéaféltig cirkulationsplats
har tva korfdlt i till- och franfart rekommenderas planskild korsning for cyklister.
En tvéfaltig cirkulationsplats, som har enfdtiga till- och franfarter har troligtvis
inte en samre trafiksakerhet for cyklister @n den enfaltiga cirkulationsplatsen med
enféltiga till- och franfarter. Om franfarten ar enfaltig men om cirkulationen och
tillfarterna & tvafatiga menar man att trafiksakerheten for oskyddade trafikanter
endast forsdmras i liten grad jamfort med helt enféltig utformning. Detta géller
dock under forutsdttning att vagarna ansluts radiellt och pa ett hastighets-
dampande sétt. En metod som anvands i Nederlanderna for att sénka hastigheten
pa en enfaltig utfart fran en tvafatig cirkulationsplats &r att utforma utfarten med
vansteravbdjning.

410 m & en juridisk grans som nar den dverskrids innebér att cykeldverfarten inte langre betraktas
som tillhorande cirkulationen. | det fall cykelGverfarten tillhor cirkulationen (<10 m) har fordon pa
avfarten skyldighet att |amna foretréde.
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Planskild korsning & onskvérd for oskyddade trafikanter vid hdga fordons-
floden och da cirkul ationsplatsen har tva korfat i till- och franfart.

4.5.2.4 Norge

| Norge (Veg- og gateutforming, 1992) rekommenderas att 6vergangstélle vid
cirkulationsplats pa landsbygd laggs 10-12 m fran v&ningslinjen. V&ningsiinjen
ligger vid cirkulationens ytterkant. | tétort rekommenderas daremot ett motsvar-
ande avstand ner mot 5 m. Vidare rekommenderas minst 2 meter breda refuger dér
oskyddade trafikanter korsar vagen. For cyklister férordas att cirkulationsplatsen
generellt utformas sa att |&ga hastigheter genereras. Alternativet & att cyklister
korsar i annat plan.

Planskildhet for cyklister och gaende forordas i Norge vid stor cirkulations-
plats.

4.5.2.5 Storbritannien

| Storbritannien utvidgas vanligtvis tillfarterna nér man narmar sig cirkulationen.
Man rekommenderar separata gangvagar och passager, som ligger en bit ifran
cirkulationsplatsen, déar véagen inte utvidgats och dér fordonstrafiken inte svanger
(Design manual for roads and bridges, 1993). Néar dettainte & mdjligt menar man
vidare att foljande |Gsningar ska beaktas: 1) gangpassage utan vagmarkering men
med refug om plats finns, 2) maat 6vergangstalle, med eller utan refug, 3) signal-
reglerad passage, €ller 4) planskild gangpassage. | cirkulationsplatser med separat
vanstersvangskorfalt (i vanstertrafik) rekommenderas att passage undviks men att
dar passage anda maste byggas bor den ha refug.

Nar det galler cyklister i cirkulationsplats pdpekas foljande i brittiska rekom-
mendationer (Design manual for roads and bridges, 1993). Olycksrisken ar
dubbelt sa stor i "normal” cirkulationsplats med liten rondell och breddade till-
farter jamfort med nér rondellen & stor och tillfarterna inte & breddade. | sma
"normala’ cirkulationsplatser sker 70 % av cykelolyckorna nar cyklisten cirku-
lerar. PA vagar med en korbana for varje fardriktning sker tvatill tre ganger fler
cykelolyckor i cirkulationsplats an i signalreglerad korsning. Det omvéanda géller
for bilar. Detta géler framforalt i sma "normaa’ cirkulationsplatser dar
hastighetsbegransningen & 30 och 40 mph (48 och 64 km/h). De |Gsningar som
forst och framst rekommenderas &r att cyklisterna cyklar tillsammans med gaende
pa gang- och cykelbana som ligger utanfor cirkulationen eller att cyklisterna styrs
bort fran cirkulationsplatsen med hjélp av skyltning eller att man bygger plan-
skilda passager. Déar inte detta & méjligt menar man att man ska prioritera en vag-
geometri, som framjar sékerhet framfor kapacitet alternativt signalreglera cirkula-
tionsplatsen eller bygga om den till en korsning med trafiksignaler.

4.5.2.6 Tyskland

| Tyskland rekommenderar man planskilda korsningar fér oskyddade trafikanter i
stora cirkulationsplatser (ERA 95, 1995).

Cykel6verfart rekommenderas nér dubbelriktade cykelbanor passerar cirkula-
tionsplats eller nar det finns cykelbana pa fler an ett ben. Vid dubbelriktade cykel-
overfarter finns ett vagmérke, som varnar trafikanterna pa véagen for cykeldver-
farten. Cyklisten upplyses vid cykelbverfart om sin skyldighet att |amna foretrade.
Detta sker bade genom vagmarkering och genom vagmarke. Foretradesreglerna
for cyklister & desamma i och utanfor téttbebyggt omréde (BMV ARS 18/95,
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1995). Cykeloverfart och 6vergangsstélle rekommenderas vara placerade 5 m fran
cirkulationens ytterkant samt att de vid dalig sikt utformas upphdjda (BMV ARS
18/95, 1995). Vidare forordas en 6verkérningsbar yta ytterst pa rondellen for att
sanka personbilshastigheten bade i téttbebyggt omrade och vid stora cykelfloden
palandsbygd (BMV ARS 18/95, 1995).

| Tyskland foreslar man att ett cykelfalt avslutas 20 m fore cirkul ationens ytter-
kant och att denna sista stracka endast markeras med en streckad linje (ERA 95,
1995). Vidare rekommenderas att den totala bredden hostillfarten i dettafall & sa
smal att en personbil har svart att passera en cyklist.

Slutligen férekommer cyklister i blandtrafik utan cykelfdlt i cirkulationen.

4.2.6 Hastighetskontroll genom utformning

Det finns tva tekniker for att kontrollera vilken personbilshastighet en viss geo-
metrisk utformning kommer att generera. | Storbritannien (Brown, 1995), i Norge
(Veg- og gateutforming, 1992), i Frankrike (Alphand m.fl., 1991) liksom i Sverige
(VU 94) bergknas den storsta radien hos ett 2 m brett korspar genom cirkulations-
platsen. En storsta radie av 100 m resulterar i en maximal personbilshastighet som
motsvarar ca 50 km/h.

I Nederléanderna kontrollerar man att hastigheten inte blir hdgre an 30-35 km/h
i enfaltig cirkulationsplats och 40-45 km/h i tvafaltig. Kontrollen utfors genom att
méta avstandet, L (m), mellan tangeringspunkten mellan 6vergangsbagarna vid en
tillfart och motstéende franfart (se figur 4.8). Detta métt beror av ytterradien och
av till- och franfartens anslutningsradier. Avbojningen, U (m), ar avstandet mellan
rondellens ytterkant och linjen, som kan ritas mellan tillfartens och franfartens
ytterkanter (= tangeringspunkterna). U har storre effekt pa hastighetsdampningen
an L. Radien (m) hos korsparet fas ur formeln

Reersper = [(0,25L)%+(0,5(U+2))?/(U+2);

Ett varde mellan 22 och 23 m anses vara bra for enféltiga cirkul ationsplatser. Den
forvantade hastigheten (V km/h) fas da ur formeln

V = 7,4 X (Reorspr) >

Brittiska resultat (Brown, 1995) visar att genaste korsparsradie har ett starkt sam-
band med antal olyckor. Man har kommit fram till att 60 m korsparsradie ger den
|agsta ol ycksrisken da tillfarten inte & utvidgad och 20 meter den lagsta vid starkt
utvidgad tillfart. Den senare &r en tillfart av tangentiell typ. | 1994 ars brittiska
standard rekommenderas att korsparsradien & mellan 60 och 100 m dar den
mindre radien rekommenderas for téttbebyggt omrade och den stérre for lands-

bygd.
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| "normal cirkulationsplats’ anvander sig britterna liksom vi i Sverige av av-
bojning eller forskjutning av tillfarten for att sanka hastigheten (Brown, 1995).
Vidare anvander man sig av en storre rondell eller en utbyggnad av rondellen i
samma syfte. Det senare anvands i urban miljo dér det & platsbrist men inte stora
floden av tung trafik.

Figur 4.8 Nederlandsk metod att bestdmma hogsta personbilshastighet som
geometrin tillater i en cirkulationsplats (efter Eenheit in rotondes, 1998).

Man menar vidare att det ocksa i mycket stora cirkulationsplatser & viktigt att
avbojningen i tillfarten har en tillrackligt liten radie sa att hastigheten sanks. |
annat fall finnsrisk for att tunga fordon kan vélta. Detta géller framforallt i det fall
cirkulationen har en mindre radie pa en viss del. Man menar att hoga hastigheter i
tillfart till cirkulationsplatsen ger samre trafiksdkerhet (Design manual for roads
and bridges, 1993) liksom att htg hastighet i cirkulationen gor det svart for fordon
att kora in pa cirkulationen. Detta kan orsakas av otillracklig avbojning hos
tillfarterna till mindre cirkulationsplatser eller pa alltfor stort utrymme i
cirkulationen hos stora cirkulationsplatser.

De utformningsatgarder som anvands for att sdnka hastigheten i Nederlanderna
liksom i fleraandra lander &r i huvudsak férstoring av rondellen samt radiella till-
och franfarter med liten anslutningsradie (Eenheit in rotondes, 1998). | Danmark
anvands ocksa upphdjning av gangpassage for att sinka hastigheten (Byernes
trafikarealer, 1997).
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5 Diskussion utifran de studerade landernas ut-
formningsregler och rekommendationer

5.1 Kategoriindelning

| Sverige har vi under senare ar formulerat ett dvergripande ma om hur olika
kategorier av gator i tétort bor vara utformade utifran sina olika funktioner i gatu-
systemet (Sakrare trafikmiljo i tatort, 1997). Nar vi sedan tittar pa gatusystemets
olikadelar eller komponenter har vi svart att hitta varianter med skilda och tydligt
urskiljbara funktioner. Cirkulationsplatsen borde da kunna vara en sddan kompo-
nent. Den skulle ocksa kunna anvandas som en naturlig 6vergang mellan vagar
och gator med olika funktion i vagsystemet.

Den mest tydliga kategoriindelningen av cirkulationsplatser finner man |
Nederlanderna. Dér ger man cirkulationsplatsen en utformning utifran den funk-
tion den har i vag- och gatusystemet. Funktionen bestdms av 1) forekomst av
oskyddade trafikanter, 2) storlek hos fordonsfléden och 3) var i systemet cirkula-
tionsplatsen ligger (dvs. i tétort eller pa landsbygd). Ovriga studerade landers
kategorier av cirkulationsplatser bygger i huvudsak pa rondellstorlek samt pa var
de & placerade i vagnétet.

5.2 Foretradesreglering

Den generella regeln, att forare, som & pa vag in i cirkulationen, véjer for de
trafikanter som cirkulerar, géller i alla de studerade landerna. Regeln géller av allt
att doma generellt ocksa for cyklister i blandtrafik. V&ningsplikten visas bl.a
med vajningslinjer ("hajtander”) som malats pa tillfarten vid cirkul ationens ytter-
kant. Vilka regler som daremot galler for cyklister, som passerar pa cykeloverfart,
ar inte lika enhetliga. De svenska trafikreglernai detta avseende & tidigare redo-
visadei avsnitt 4.1.2.

| Sverige gédler att cykeloverfart utgor en del av vagen. Cykelbanan slutar i
juridisk mening innan cykel6verfarten och fortsétter sedan pa andra sidan denna.
Enligt regelboken skall darfor cyklist vid cykel6verfart |amna fordon pa korsande
vég foretrade (SFS, 1998:1276, kap. 3, 218). A andra sidan siger regelboken att
forare av svangande fordon i korsning och péa utfart ur cirkulationsplats skall iakt-
ta sarskild forsiktighet. Detta innebar att bilforarna skall ge cyklister invid och pa
cykeloverfarten tillfalle att passera (SFS, 1998:1276, kap. 3, 618). Daremot sags
inget specifikt om hur trafikanterna skall bete sig vid cykeldverfarter, som ligger
pa cirkulationsplatsens tilIfarter. Detta borde innebéra att véjningsreglerna & olika
beroende pa om cykeldverfarten ligger 6ver tillfart an 6ver franfart(!).

De svenska reglerna & formulerade pa sddant sétt att det & oklart vilka
vajningsregler som faktiskt galler. Dessutom framgér inte klart av de svenska ut-
formningsreglerna hur skyltning, vagmarkering m.m. ska anvandas for att véagleda
cyklisterna och ge dessa nodvandig information. En vanlig fréga &r t.ex. om det
ska finnas "hajtander” pa cykelbanan just fore cykeloverfarten eller inte. Det ar
namligen ovanligt med skyltning och vagmarkering som visar cyklisten att han
ska lamna foretrdde gentemot motorfordon. Detta kan jdmforas med att man i
Nederlanderna altid placerar information om v&ningsplikt sa (hajtander och
vagmarke) att den & vand mot den vgande parten. Vid sidan av detta avspeglas
foretradesreglernai den fysiska utformningen hos vagen och cykel 6verfarten.

| Sverige skall sedan & 2000 fordon |amna gaende foretrade pa markerat Gver-
gangsstalle. Lagandringen innebar att manga dvergangsstallen togs bort. Detta kan
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jamforas med att i Nederlanderna, déar gaende ocksa har foretrade pa markerat
overgangsstalle, anvands dvergangsstalle endast vid cirkulationsplats inom téttbe-
byggt omrade och inte utanfor. Detta galler dven i det fall det finns cykel6verfart.

| det nederlandska fallet med olika foretradesregler for cyklister pa cykel 6ver-
fart i cirkulationsplats bér man undersoka om det inte finns risk for missforstand.
Kunskapen & bristande om forare kan avgora vilken foretrédesreglering som
gdller baserat pa cykelbverfarternas form (Brouwer, Herland och van der Horgt,
2000). Samtidigt kan det finnas behov av att i vissa trafikmiljoer i tétort kunna
prioriterafordonstrafik framfor ge-trafik.

Vidare bor man kartlagga hur det fungerar med olika vdningsregler for
cyklister och gaende nér cykelGverfart och 6vergangsstalle ligger i anslutning till
varandra. Forfattarna anser det vara rimligt att dar man vill prioritera oskyddade
trafikanter ska cyklister ocksa ha foretrade samtidigt som ett markerat Gver-
gangsstélle altid ger de gaende foretrade. | de fall man vill prioritera motor-
fordonstrafiken bor cykelbanan sluta fore vagen sa att cyklisten tydligt uppfattar
sin vajningsplikt pa cykeloverfarten. | anslutning till denna bor det da inte finnas
nagot markerat 6vergangsstalle.

| andra trafiklGsningar som vid cykling i blandtrafik med 6vriga fordon &r fore-
tradesreglerna enklare att forstd. | dessa situationer skall cyklisten lyda samma
foretradesregler som 6vrig trafik. Pa cykelbana i planskild korsning uppstar inga
konflikter med korsande motorfordon.

Det bor generellt klarlaggas hur informationen om foretrédesreglering ska
formedlas till de olika kategorierna av trafikanter genom fysisk vagutformning
forstérkt av véagmarkeringar och vagmarken.

5.3 Rondellradie, ytterradie och kdérbanebredd

En cirkulationsplats bor sa langt som mgjligt utformas enféltig for att uppna
storsta mojliga trafiksakerhet. Detta géller for sdval oskyddade trafikanter som for
motorfordonstrafik. Denna kunskap &r viktig och finns inarbetad i flera av de
studerade regelverken. Men i de svenska utformningsrekommendationerna finns
inte denna malséttning klart formulerad. Att man bor strava efter enfatiga cirkula-
tionsplatser framgar daremot av danska, nederlandska och tyska utformnings-
rekommendationer. Framfdrallt menar man att enféltighet ar ett sékrare utforande
for oskyddade trafikanter. De franska rekommendationerna sger ocksa att man
inte bor ha fler an ett korfalt i till- och franfart med tanke pa gaende. (Man sager
inget om antalet korfat i cirkulationen eftersom man i Frankrike liksom i Norge
inte anvander nagon korfatsmarkering i denna.)

Om vi studerar rondellradie, ytterradie och korféltsbredd for en enféltig
cirkulationsplats (¢ minirondell) i olika lander (se tabell 5.1) sa ser vi att de
svenska cirkulationsplatserna har en bredare cirkulation @n de nederlandska och
de tyska. En del av forklaringen kan antagligen vara att vi i Sverige tillater langre
tunga fordon. En annan kan vara att vi dimensionerar fér hogre hastighet. En
tredje kan vara att vi inte brukar utnyttja mojligheten att gora en del av rondellen
overkorningsbar for tunga fordon. (Norska och franska matt har inte tagits med i
tabell 5.1 eftersom nagra korfalt inte malas i cirkulationen.) Nagra danska métt
finns heller inte eftersom dessa véljs vid projekteringen efter dimensionerande
fordon. N&r man studerar tabellen bér man ocksa observera att rondellens éver-
korningsbarhet ocksa skiljer sig a mellan regelverken.
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Vad som inte framgar av tabellen men som framgér av kapitel 4 &r, att det
svenska regelverket medger jamforelsevis vida granser for hur stora olika matt
kan vara beroende pa standardniva och dimensionerande fordon. Man skulle
onska att det fanns typexempe (i form av méttsatta ritningar) pa vad som &r
lampligt under olika val specificerade forutsittningar. Sadana typexempel finns
t.ex. i de nederlandska rekommendationerna.

Att anvanda végren i cirkulationsplats forordasi VU94 S-1 (2002) och ARGUS
(1987) men namnsintei Linderholm (1996). Nagot motsvarande, som specificerar
en vagren, har inte hittats i de utlandska regelverk, som studerats. Det inses |&tt att
det finns en risk att en vagren medfor 6kad hastighet eftersom den medger ett kor-
spar genom cirkulationsplatsen med storre radie. Om man tar bort vagrenen ar det
darfor troligt att man far en sankt hastighet i cirkulationsplatsen. Man eliminerar
samtidigt risken for att man vid dimensioneringen inte tanker pa att inkludera
vagren vid korsparstestet.

Tabell 5.1 Ytterradie, Y, rondellradie, R, och cirkulationens bredd, B, for en-
faltiga cirkulationsplatser i Sverige, Danmark, Sorbritannien och Nederlanderna.
Matt anges i meter. Overkorningsbarhet hos rondell och forekomst av vagren
skiljer sig at mellan landerna. | Tyskland inkluderas dverkdrningsbarhetﬁé
bredder™ och i Nederlanderna i rondellradien® Svenska matt ar for Lps- &
Kursiverade siffror ar hamtade ur diagram eller interpolerade fran narliggande
tabellvarden. For referenser se avsnitt 4.3.

Y 12,5 /13,0 |[14,0 |15,0 16,0 |17,5 |18,0 |[20,0 |22,5 |26,5 |35,5 |45,0
S |R 20 |42 |60 |82 |10,0 |12,7 |15,8 [20,0 |30,0 |40,0

B 12,0 |11,8 |10,0 |93 |80 |73 |67 |65 |55 |50
D |R 50 |65 |80 (9,25 (11,0 [11,6 |14,0 |16,7

5

B 80 |75 |70 |6,75 |65 |64 |60 |575
GB |R 20 |42 |6,0 |83 |90

B 12,0 |12,4 |10,0 |9,2 |9,0
NL |R 65 |71 |82 |93 [10,5 |12,2 [12,7 |15,0

B 60 |59 |58 |57 |55 |53 |53 |50

® Inom t&tort rekommenderas att rondellen byggs ut med en 6verkérningsbar yta som tar upp 2/5
delar av cirkulationsytans bredd.

® Minst 1,5 m av rondellen & 6verkorningsbar. Vid dimensionering for 22 och 27 m |&nga fordon
rekommenderas 3,00 respektive 4,00 m vara 6verkorningsbara.

" Dimensioner for lastbil med p&héngs- eller sldpvagn (Lps) och utrymmesklass ” mindre god
standard” (VU94, 1994).

8 Vid hog standard tillkommer vagrenar.
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5.4 Till- och franfart

Radiellatill- och franfarter rekommenderas for att sanka hastigheten i saval tétort
som pa landsbygd i Nederlanderna, Danmark, Tyskland och Frankrike. Detta
rekommenderas aven for tatort i vissa norska och svenska dokument (Veg- og
gateutforming, 1992) och da framférallt med tanke pa oskyddade trafikanters
sékerhet (Linderholm, 1996). | VU-94 S-1 (2002) rekommenderas minsta kor-
sparsradie i tillfart och en véaxande radie i franfart for basta trafikavveckling.
Denna efterstrévade geometri kan naturligt skapas genom radiella tillfarter med
vansteravbojning och tangentiella franfarter. Tangentiell tillfart rekommenderas i
Norge sarskilt utanfor tét bebyggelse eftersom man anser att en onddigt hard
inbromsning i annat fall maste ske samt i Storbritannien (Brown, 1995) for att
man vill hdja kapaciteten.

| Sverige rekommenderas vansteravbdjning i tillfarten for att sanka hastigheten.
Detta kan jamforas med en radiell ansutning dar man léter den av rondellen
patvingade storre sidoavvikelsen sinka hastigheten. Hur korforloppet vid en
vansteravbojning skiljer sig fran korforloppet vid en motsvarande radiell ansut-
ning & inte redovisat. Det & dock klart att en vansteravbdjning pa tillfarten utgor
ett hinder for att utforma franfarten med en liten andutningsradie. Man rekom-
menderar vanligtvis en storre andutningsradie i franfarten vilket framjar accelera-
tion ut ur cirkulationsplatsen.

Den tangentiella tillfarten kan forvantas forsvara foraruppgiften genom att det
blir svarare att samtidigt ha uppsikt dver fordonen i cirkulationen och ett framfor-
varande fordon pa tillfarten. Siktvinkeln mellan dessa synuppgifter blir betydligt
storre i tangentiell tillfart jamfort med en radiell. Radiell tillfart kan & andra sidan
medfora att konsekvenserna av de olyckor som sker mellan cirkulerande fordon
och de som kor in i cirkulationen blir alvarligare eftersom en eventuell kollision
sannolikt sker under stérre vinkel. Den vansteravbojda tillfarten tycks pa dessa
grunder kunna ha potential att vara den basta |6sningen.

Tillfartens anslutningsradie rekommenderas i Sverige vara lika stor eller nagot
stérre jamfort med rekommendationerna i Tyskland och Nederlénderna (tabell
5.2). Den svenska anglutningsradien ar troligen ocksa storre an den danska som
dock inte har en bestamd radie for till- och franfarter utan har sin grund i kor-
sparsmallen for ett dimensionerande fordon som passerar i mycket 1ag hastighet.
Norge och Storbritannien har ett brett intervall for anslutningsradiernai tillfarten.
Dettaintervall inrymmer de svenska rekommendationerna.

Franfartens andutningsradie & i de svenska rekommendationernai VU 94 S-1
(2002) och ARGUS (1987) betydligt storre @n de tyska, nederlandska, och aven
storre an de norska och troligtvis ocksa de danska. Det forklaras dock i VU 94 och
ARGUS att radien i franfarten skall minskas da denna &r forsedd med cykel-
overfart och/eller 6vergangsstalle. Problemet for projektoren &r att regelverken
inte ger nagra anvisningar om vilka radier som istéllet bor galla. Trafikkontoret i
Goteborg (Sma cirkulationsplatser, 1994) forordar dock en sa radiell franfart som
mojligt, vilket i praktiken innebér en liten andutningsradie.
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Tabell 5.2 Andlutningsradier (m) i cirkulationsplatser med refuger i olika lander.

Tillfarg, — Franfart
S 10-25 (8-12)™ 100-200°
DK Efter dimensionerande fordon Efter dimensionerande fordon
NL 10 15
N 10-100, normalt 20 20-100, normalt 40
GB 6—100, normalt 20 20-100, normalt 40
D 10-12*, < 14** 12-14*, < 16**

* | tattbebyggt omrade
** Utanfor téttbebyggt omréade

Svenska rekommendationer for bredden hos till- och franfart skiljer sig inte
mycket fran de andra studerade landernas. | Sverige rekommenderas dock att
bredden hos cirkulationsplatser pa det statliga vagnatet bor vidgas med 0,25 m
breda vagrenar (VU 94). Négra sadana végrenar finns inte omnamnda i de ut-
landska regel verken.

| de svenska regelverken (VU 94 S-1, 2002 och ARGUS, 1987) rekommen-
deras en breddutvidgning forutom den som andutningsradien medfor. Detta
rekommenderas aven i Norge och Storbritannien. Vagrenar, breddutvidgning och
storre andutningsradier innebér att sdva till- och franfarter enligt de svenska
regelverken & rymligare 8n i de flesta av de studerade [anderna.

Det rader stor enighet om att refuger har en hastighetsdampande effekt samt att
de underléttar for oskyddade trafikanter att korsa vagbanan. | de fall man stravar
efter att faradiellaansutningar med sa smatill- och franfartsradier som méjligt &
refugerna symmetriskt placerade och vanligen rektangulért utformade. Ju mer
tangentiellt anslutningarna utformas och ju mer man vill framja hogre hastighet
genom cirkulationsplatsen desto mer triangular blir refugen. Den kan ocksa vara
osymmetriskt placerad. Med hjélp av refugen kan fordonen ledas férbi rondellen
med sa liten avbojning som majligt eller s3 kan refugen anvandas till att
sakerhetsstalla en viss avbojning eller korsparsradie. Ett specialfall & den svenska
varianten med vansteravbojning i tillfarten och tangentiell franfart.

5.5 Utformning for cyklister och gaende

Av ala regelverk och rekommendationer framgar att fordonshastigheten ska
hallas |&g dar oskyddade trafikanter korsar vagen i samma plan. Men hur detta ska
astadkommas framgar tyvarr inte altid klart. | nederlandska och danska rekom-
mendationer & utformningen utford sa att den skall sakerstélla |&g hastighet dar
oskyddade trafikanter férekommer. | Sverige tilldter vi langre tunga fordon an
t.ex. i Nederlanderna och Danmark. Léngre fordon kraver stbrre svangradier,
vilket samtidigt medfor att personbilar kan halla hogre hastigheter. Det bor anda
varamgjligt att astadkomma den |aga hastighet, som oskyddade trafikanter kraver
for sin sakerhet, av de fordon som haller den hogsta hastigheten (dvs. personbilar)
samtidigt som mandverutrymmet for tunga fordon gors tillrackligt stort. Fragan ar
I vilken utstrackning det blir nddvandigt att anvanda sig av 6verkorningsbara ytor
i cirkulationsplatsen. Man bor dock vara observant pa vad Gverkorningsbara ytor
och upphdjningar kan innebéra for vintervaghdllningen. Som tidigare namnts har

VU 94 S-1, 2002.
19 9md cirkulationsplatser, 1994.
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refuger en hastighetsdampande effekt och att de forbattrar cyklisters och gaendes
sékerhet.

| det svenska regelverket (Linderholm, 1996) rekommenderas planskild kors-
ning for oskyddade trafikanter vid tvéfaltiga cirkulationsplatser. Denna rekom-
mendation verkar inte foljas i ndgon storre utstréckning. Man bor hér tai beakt-
ande, att en planskild korsning inte helt férhindrar oskyddade trafikanter att korsa
vagen i samma plan. Den utgor darfor inte nagon garanti for att olyckor mellan
oskyddade trafikanter och fordon helt kan undvikas (Linderholm, 1996). Vidare
medfor den planskilda korsningen ofta oattraktiva omvégar for de oskyddade
trafikanterna. Vagutformningen for cyklisterna blir da ofta sd ogynnsam att den
kan orsaka cykelsingelolyckor. Dessutom &r planskilda korsningar dyra att an-
l&gga. Av denna anledning bér man noggrant beakta de I6sningar i samma plan
som ger lagre hastigheter och som man anlagger i t.ex. Danmark och
Nederlénderna.

| Danmark anvander man sig ofta av cykelfélt. Man kan diskutera hur anvand-
bart detta & i Sverige eftersom denna trafikldsning forutsétter att cyklisterna alltid
cyklar langs vagen i hogertrafik. | Sverige & dubbelriktad cykeltrafik pa cykelfalt
och cykelbana vanlig. Samtidigt & det troligt att inforandet av fler cykelfalt skulle
medfora att cyklister korde i hogertrafik i strre utstréckning. Vid dubbelriktade
cykelbanor, som andluts till cirkulationsplats, forordar man i bade Danmark och
Nederlanderna cykel bverfarter. De danska rekommendationerna forordar ocksa att
en véagbula vid behov placeras sa att fordonshastigheten inte blir for hog i de
punkter dar oskyddade trafikanter passerar cirkul ationsplatsen.

Enligt nederlandska resultat & cykeldverfarten den sékraste |6sningen vid hdga
motorfordonsfloden (Schoon och Minnen, 1994). Detta resultat har ocksa veri-
fierats for svenska forhallanden (Briide och Larsson, 1996). Vid lagre fordons-
floden, vid enféltighet och vid utformning for 1&g fordonshastighet menar man i
Nederlanderna att blandtrafik ar lika saker. Man menar ocksa att cykelfalt bor
undvikas (for ala fordonsfléden). Hollandarna anser vidare att det som har storst
betydelse for oskyddade trafikanternas sékerhet férutom fordonshastigheten &r
antalet korfdt i till- och franfart, men ocksa antalet korfalt i cirkulationen.

Den hogre hastighet som tvafdtig cirkulation medfor loser man i
Nederlanderna med snév utformning och enféltig eventuellt vansteravbojd fran-
fart. Man menar vidare att fér oskyddade trafikanters sakerhet enfdltighet i
frénfarten ar viktigare an i tillfarten. Aven en svensk studie visar att hga hastig-
heter 6kar antalet olyckor samt att tva korfalt med tanke pa cyklisters sakerhet &r
samre an ett. Betydelsen av antalet korfalt i till- och franfart oberoende av antalet i
cirkulationen har dock inte studerats sérskilt (Bruide och Larsson, 1999 a; b).

Skulle de nederlandska resultaten galla ocksd hos oss borde vi for de
oskyddade trafikanternas sdkerhet utforma cirkulationsplatser med ett korfalt i
savdl i cirkulationen som i till- och franfarter. | andra hand borde vi véljaenfétiga
till- och franfarter med tva korfdt i cirkulationen och i tredje hand vélja enféltig
franfart med tvafaltig tillfart och cirkulation.

5.6 Hastighetskontroll genom utformning

Den vanligaste metoden for prediktion av den férvantade personbilshastigheten
genom cirkulationsplatsen vid projektering ar att ritain det korspar, som har den
storsta mojliga radien. Den forvantade hastigheten & da relaterad till denna radie.
Metoden anvands i de flesta landerna inkl. i Sverige. Den nederlandska metoden
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for prediktion av hastigheten & daremot fokuserad pa den av rondellen patvingade
sidoavvikelsen. Vilken metod som &r bast tycksinte ha varit forema for studium.

Effekten pad hastigheten av de Ovriga matt och utférande, som anges i de
studerade léndernas rekommendationer, & oklar och gor exakta jamforelser
mellan regelverken nastan omdjliga att gora Det & forutom korsparet
kombinationen av radier, langder och bredder som kan forvantas avgoéra hur
snabbt olika typer av motorfordon kommer att kunna kéra in mot, genom och ut
ur cirkul ationsplatsen. Eftersom hastigheten har stor betydelse for trafiksdkerheten
utgor hastighetskontrollen vid projekteringen ett avgérande moment.

Nér det finns oskyddade trafikanter med i bilden & det sarskilt viktigt att
hastighetssénkningen hos biltrafiken har skett innan fordonen korsar Gver-
gangsstélle och cykelbverfart som ligger pa cirkulationsplatsens till- och fran-
farter. En skyltad 13g hogsta hastighet fore cirkulationsplatsen bidrar ocksa till
hastighetssankningen.

Trots de metoder som anvands vid projektering av cirkulationsplatser och som
namnts ovan, & idag kunskapen dalig om sambanden mellan geometrisk utform-
ning och (den absoluta) hastigheten i km/h. De utformningselement, som har
hastighetsdampande effekt och som har diskuterats eller omnémnts i denna
rapport framgér av foljande lista:

e snavaradielatill- och franfarter med sma anslutningsradier

e rondell, som ger ett basta korspar med tillrackligt stor avbojning och till-
réckligt liten korsparsradie. Rondellen kan vara helt, delvis dller inte alls
Overkorningsbar
vansteravbjd tillfart
vansteravbojd franfart (nederlandsk)
upphojd gang- och cykelverfart eller upphdjd cirkulationsplats
refug mellan korfalt i tillfart s att motorfordon hindras att gena (brittisk)
ett korfalt i tillfart, i cirkulation ochi franfart
|&g skyltad hastighet.

5.7 Ej behandlade egenskaper

Det finns ett antal egenskaper hos cirkulationsplatser, som inte har behandlats i
regelverken, men som &anda &r viktiga att beakta. Exempel pa sadana egenskaper
ar:
e siktforhdllandena pavagen fore ochi cirkulationsplatsen
e cirkulationsplatsens synbarhet i dagsljus och morker
e cirkulationsplatsen som ett "landmark” for trafikantens orientering. Den
skall d& ha en utsmyckning som gor den | &t igenkannbar/unik
e hastighetskontroll genom vertikala farthinder sin t.ex. upphdjd cirkulation
eller upphojda dvergangsstallen/cykel Gverfarter.
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6 Diskussion — den sjalvforklarande vagen

Végar och gators transportfunktion bor enligt nollvisionen vara bestamd av om
man prioriterar gc-trafikanterna (framkomlighet och sékerhet) eller bilisterna
(hastighet och kapacitet). | de korsningar déar oskyddade trafikanter och biltrafiken
skall dela pa utrymmet (dvs. vid dvergangsstallen och cykelGverfarter) skall enligt
nollvisionen bilarnas hastighet vara hogst 30 km/h. Ar hastigheten hogre skall gc-
trafikanterna skiljas fran biltrafiken. Detta far som naturlig konsekvens att man
skapar ett differentierat vag- och gatunét med olika transportfunktioner.

Skélen till att skapa 1&tt urskiljbara trafikmiljoer (inkl. cirkulationsplatser) med
olika funktion och trafikantbeteenden &r flera. Ett ska &r, att forsoka gora trafiken
sa lagbunden som mdjlig. Trafikanterna far da majlighet att skaffa sig korrekta
forvantningar pa hur medtrafikanterna beter sig. Dessa férvantningar styr sedan
trafikantbeteendet pa den aktuella platsen. Man antar da att storre lagbundenhet
och farre of 6rutsedda héndel ser i trafiken ger en férbéattrad trafiksakerhet.

Ett annat skél tar utgangspunkt i att den fysiska utformningen av végen sétter
naturliga granser for trafikantbeteendet. En kurva av viss radie sétter t.ex. granser
for den hogsta sékra hastigheten i kurvan. Generella trafikregler understédda av
reglering pa platsen (genom t.ex. vagmérken och vagmarkeringar) anger onskvart
och trafiksakert beteende. Véagen bor da ocksa vara utformad s3, att den i s& hog
utstrackning som mgjligt understéder detta 6nskvéarda beteende.

Kort sagt, vagens fysiska utformning, vagens madblering (genom bl.a. vég-
méarken och vagmarkeringar) och de Overgripande trafikreglerna bor sa langt
mojligt "tala samma sprak”. Storsta paverkan pa trafikantbeteendet i en viss
trafikmiljo borde fas nér dessa tre informationskallor samverkar. Far trafikanten
tydlig information om hur han eller hon bor kéra & det sedan rimligt att detta
ocksd innebér att sannolikheten for att bega misstag minskar och att trafiksaker-
heten darfor forbéttras.

For ett bra samspel mellan cyklister (inkl. mopedister), som korsar véag pa
cykeloverfart, & ena sidan, och bilforare pa vagen, a den andra, borde naturligtvis
vagmiljon utformas sa att bada dessa trafikantkategorier omedelbart och korrekt
uppfattar vad som géller. Detta skulle for det forsta kunna innebéra att cykel-
banans anslutning till cykeldverfarten utformas sa att cyklisten tvingas halla |&g
hastighet. Cyklisten far da l&tt att vdja. For det andra borde vagen ocksa utformas
pa ett sadant sétt att motorfordonstrafiken blir tvingad att hdlla 1ag hastighet.
Genom att bade cyklister och bilforare tvingas hélla |ag hastighet vid passage av
cykeloverfart minskar risken for att man inte skall upptéacka varandra i tid. Lag
hastighet ger ingen av parterna ett "naturligt foretréade” utan skapar istédlet goda
forutsattningar for samspel och " férhandling”.

Svenska cirkulationsplatser &r ofta utformade sa att de kraver 1ag hastighet pa
tillfart och sedan tillater acceleration och relativt hog hastighet i franfart. Denna
utformning motiveras av att den ger en effektiv trafikavveckling men utgor sam-
tidigt en trafiksakerhetsrisk i de fall en cykeloverfart ligger pa franfarten. Sam-
tidigt sager trafikreglerna att forare skall visa sérskild forsiktighet vid passage av
cykeloverfart pa utfart ur cirkulationsplats. Sarskild forsiktighet i detta samman-
hang bor innebéra val av 18g hastighet. Nollvisionens " designhastighet” i konflikt-
punkter mellan bilar och ge-trafikanter & 30 km/h. Utformningsreglerna for fran-
fart med cykel6verfart borde darfor vara sadan att bilarna tvingas halla denna |aga
hastighet.

54 VTI meddelande 895



Det forra stycket utgor ett belysande exempel pa att véara trafikregler kan sta i
konflikt med de regler vi har for vagutformning. | de trafiksituationer, som man
som forare altid skall hdlla I&g hastighet, bor vagen ocksa vara utformad for 1ag
hastighet. En sadan uppfattning star da helt i 6verensstammelse med begreppet
"den gdvforklarande véagen”. Syftet med att skapa tydliga trafikmiljéer med
renodlade funktioner &r att minska risken for att trafikanterna skall géra misstag.

| enlighet med denna tankegang bor man Gvervaga att skapa ett trafiksystem
med véger, som har olika funktion. | ett sddant system maste cirkul ationsplatserna
designas sa att funktionen Gverensstammer med de anslutande véagarnas. Harvid-
lag skulle cirkulationsplatser ocksa kunna utformas sa att de kan utgora lampliga
overgangar mellan gator och vagar av olika funktion. Ett exempel & att markera
overgangen mellan landsbygd och tétort.

Man kan da fraga sig vilka kategorier av cirkulationsplatser, som det finns
behov av och vilka funktioner dessa ska ha. Vilka trafikanter skall anvénda végen,
vilken trafikantkategori skall man prioritera, vilken fysisk utformning och vilken
designhastighet skall man vélja och vilka krav stélls pa kapaciteten? Detta ar
viktiga parametrar for att beskriva vagens funktion. Andra kan vara vilka trafik-
regler som skall gédlla (t.ex. foretréadesregler) samt lokalisering i v&g- och gatunatet
(tétort— andsbygd). Med tva " funktionella kategorier” av cirkulationsplatser borde
man kunna técka in de allra flesta korsningarna dér cirkulationsplats kan komma
ifraga. Den forsta typen av cirkulationsplats kunde utformas for att prioritera
oskyddade trafikanter och dar motorfordonen hdller en maximal hastighet av
30 km/h i konfliktpunkterna. Den andra typen kunde utformas for att prioritera
motorfordonstrafiken bade vad géller hastighet och kapacitet.

Det & daviktigt att man forsakrar sig om att utformningen av dessa béda kate-
gorier av cirkulationsplatser gors pa sadant sétt att man maximerar trafikantens
mojligheter att omedelbart kdnna igen sig i varje sddan miljo. Utformningen av
sadana funktionella kategorier av vagar och gator med sina cirkulationsplatser &r
nagot som bor diskuteras och utvérderas innan den kan kodifierasi ett nytt regel-
verk.

En kritisk fraga & da hur informationen om vilken funktionell typ av vag
trafikanten befinner sig pa formedias till honom €eller henne? Sjédva den fysiska
utformningen av vag- och gatumiljon &r naturligtvis den allra viktigaste informa-
tionskdllan i detta sammanhang. Samtidigt skall vagens moblering (genom bl.a
vagmarken och vagmarkeringar) forstérka det intryck den fysiska utformningen
ger (Kaptein och Claessens, 1998). Forutom detta maste utformningen vara
harmoniserad med de trafikregler som géller. En annan viktig fragestallning ar:
Hur olika maste kategorierna utformas for att inte forvaxlas? Vissa resultat tyder
pa att det & enklare att identifiera vagmiljoer om varje kategori ges distinkta sar-
skiljande drag (Kaptein och Claessens, 1998).

Bada de ovan namnda problemen & langt ifran utredda, bade vad géller
cirkulationsplatser och 6vriga vag-, gatu- och korsningstyper. Men med den
kunskap som finns och med den malbild vi har med avseende pa stadens trafiknét
(t.ex. 50/30-gatan), och som beskrivs i Sdkrare trafikmiljo i tatort (1997), borde
ett rimligt forslag kunna utformas. Det borde ocksa vara méjligt att beskriva de
nya renodlade vagmiljoerna genom goda typexempel. Sadana typexempel skulle
troligen innebéra att cirkulationsplatser som har samma funktion fa&r en mera
homogen utformning an idag. Detta skulle i sig innebéara mer distinkta kategorier
av cirkulationsplatser.

VTI meddelande 895 55



7 Resultat och slutsatser

De studerade regelverken och rekommendationerna for utformning av cirkula
tionsplatser ger en ganska klar bild av kunskapslaget. Den storsta skillnaden i ut-
formning finns i forsta hand mellan Nederlanderna och Danmark a ena sidan och
Storbritannien och Norge a den andra. Skillnaden ligger i att man i Nederlanderna
och Danmark prioriterar enfatighet, sma korsparsradier och 13g hastighet medan
man i Storbritannien och Norge anlégger tangentiellt anslutna till- och franfarter
med flera korfalt med storre korsparsradier som foljd. Utformningsreglerna i
Tyskland och Frankrike har stérst likhet med de holldndska och danska. De
svenska utformningsreglernai VU 94 har storst likhet med de nederlandskai till-
fart (sma andutningsradier) och med de engelska i franfart (stora andutnings-
radier). Gemensamt for de norska och svenska regelverken &r att i hogre utstrack-
ning prioriteras framkomlighet utanfor tétort. Det intryck man far vid jamforel ser
mellan det svenska och de narmast besldktade regelverken &r att svenska cirkula-
tionsplatser dimensioneras mera generdst. Det kan vara ett uttryck for att man i
hogre grad prioriterar hastighet och framkomlighet for den tunga trafiken.

Det tycks vara en allmént accepterad kunskap att trafiksakerheten i cirkula-
tionsplatser 6kar med minskad fordonshastighet. Studien visar att man i de olika
studerade landerna utnyttjar mojligheterna att skapa laga fordonshastigheter
genom cirkulationsplatsens fysiska utformning. Man poangterar genomgaende
vikten av 13g hastighet och enféltighet for god trafiksdkerhet for oskyddade
trafikanter. Dilemmat & att skapa en utformning, som ger 13ga hastigheter for
personbilar samtidigt som tillréckligt utrymme skall finnas for tunga fordon. Det
sétt som anvénds &, att anldgga Overkorningsbara ytor for den tunga trafiken
samtidigt som den l&tta trafiken anvander befintligt korfalt.

Litteraturen visar tydligt att enféltighet & att foredra ur trafiksékerhetssyn-
punkt. Detta gédler for alla trafikanter. | Nederlanderna menar man att det ar
viktigt att franfarten & enfaltig och helst bade till- och franfart med hénsyn till
cyklisternas trafiksékerhet. Vidare visar litteraturen att cykeloverfarter &r att
foredra vid htga motorfordonsfloden fore andra cykellGsningar i samma plan.

Endast Nederlanderna har tva funktionellt olika typer av cirkulationsplatser. En
i vilken gc-trafiken har prioritet och en annan dér motorfordonen har foretréde.
Denna l6sning tycks dverensstamma va med tankegangarnai var nollvision. Det
kan darfor finnas anledning att utreda konsekvenserna av att inféra liknande
"funktionella kategorier” av cirkulationsplatser i tatortens trafiksystem ocksa hos
oss. Det bor i ett sddant arbete klargoras, vilken funktion de olika typerna av
cirkulationsplatser skall ha t.ex. vilken trafikant, som skall vara prioriterad och
vilken maximal hastighet man kan acceptera. | detta ssmmanhang boér oklarheter
nér det galler foretradesregler mellan oskyddade trafikanter och motorfordon
undanrg¢jas och klara regler formuleras for hur informationen om foretrédesregler
m.m. pa basta sétt skall formedlas till trafikanterna. Detta kan ske bade med hjép
av den fysiska utformningen av gdva trafikmiljon som med utmarkning genom
vagmarken och vagmarkeringar.

En jamforelse mellan de olika landernas regler for utformning av cirkulations-
platser ger intryck av att de svenska reglerna ger vidare ramar for hur cirkulations-
platser kan och bor utformas. Detta ger i sin tur utrymme for en |&g grad av
standardisering. Fran trafikanternas utgangspunkter kan detta vara ett problem
speciellt n&r man kor i trafikmiljoer man inte k&nner. Man borde darfér dvervaga
att forandra utformningsreglerna sa att man uppnar en stérre grad av enhetlighet.
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Bilaga 1
Sid 1 (1)

Minsta koérbanebredd i cirkulationsplatsens mynning i
Sverige

Minsta korbanebredd i till- och franfartens mynning beroende pa and utningsradie
(Rm, R). Typfordon P = personbil, LBn = 2- 4-axlig lastbil och Lps = lasthil med
pahangs- eller dapvagn. Uppgifterna stammer med bade VU 94 (1994) och
ARGUS (1987) forutom i de rutor dar tva matt anges. Dér &r de utan parentes fran
VU 94 och dei parentes fran ARGUS:

Anal Dimensionering Tillfart vid Tillfart vid Rm Franfart vid R

korfalt typfordon antal Rm 10-14 m 15-25m minst 100-200 m
(m) (m) (m)

1 LBn 6,0 55 5,0 (4,5)

1 Lps 6,5 6,0 5,5 (5,0)

2 P+LBn Litet 7,5 7,0 7,0

2 P+Lps Normalt 10,0 9,5 7,0
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Bilaga 2
Sid 1 (1)

Algoritm for hastighetsberakning i cirkulationsplats

Algoritm (Stromgren, 1998) for berdkning av dimensionerande hastighet for
korspar samt ett berakningsexempel for 30 kmv/h.

E= 1 x Berakningsnoggrannhet
10”
Ao= 0,00 Koefficient i friktionsformel
96
Bo= 0,28 Koefficient i friktionsformel
Go= 9,81 Jordacceleration
85
Mo= 3,6 m/s svarande for km/h
Q=1/(Bo*Mo**Go) Konstant
V= 30 Startvarde for hastigheten i km/h
K= 1 Startvarde for berékningskoefficienter
Z= 1 Startvarde fér berakningskoefficienter
Ro= 34 Startvarde for radie i m

Upprepa tills K<E

V=V+K/Z
R=Q*(V?)*exp(Ao*V)
K=Ro-R
Z=Q*V*EXP(Ag*V)*(Ag*V+2)

Exempel

Hastighet Radie

Vv R K z K<E
30,00000 34,00000 1,00000 1,00000

31,00000 36,32129 -2,32129 2,69199 FALSKT
30,13771 34,04577 -0,04577 2,58619 FALSKT
30,12001 34,00002 -0,00002 2,58404 FALSKT
30,12000 34,00000 0,00000 2,58404 SANT
30,12000 34,00000 0,00000 2,58404 SANT
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Bilaga 3
Sid 1 (1)

Franska cirkulationsplatser

Standardcirk. |Delvis dver- Minicirk. Entre, tat-
kdrningsbar bebyggt omr.
Anvéandnings- Alla korsningar | Tatort, €] (under Korsning pa
omrade huvudvagar utveckling) ringvag
Rondellradie, ej |7-20m 3,5-5m 0 10-14 m
Overkoérningsbar
Overkoérningsbar |0-2 m 1,5-2m 0,75-2m 0-2m
yta
Ytterradie 15-30m 11-15m 7-11m 218 m
Bredd 7-12m 6-8 m 6-9m >8 m
Korfalt i tillfart 1-3 korfalt 1 korfalt 1 korfalt 1-3 korfalt
Refugbredd 225m __ >15m 0-2,5m >4 m
Lagom fléde <2500 f*¥/h <2000 f/h <1500 f/h <3000 f/h
Fotgangar- Overgangstalle | Overgangstille | Overgangstélle | Overgangstalle
I6sning med refug med refug med refug
Cykellésning Cykelfélt/bana |Ingen Ingen Cykelfalt/bana
som fortsatter som fortsatter
Kollektivtrafik Undvik de Undvik om Undvik om -
minsta radierna | stamlinje stamlinje

om stamlinje

£ & personbilsenheter.
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Bilaga 4
Sid 1 (1)

Nederl&andska cirkulationsplatser

Enfaltig cirkulationsplats. (matt i meter)

Standard Dim. fordon

Kategori Utom™ Inom™ 22m 27 m
Ytterradie 16,00 18,00 18,00 18,00
Innerradie 10,50 12,75 12,75 12,75
Bredd 5,50 5,25 5,25 5,25
Anslutningsradie tillfart 8,00/12,00 8,00/12,00 12,00 12,00
Anslutningsradie franfart 12,00/15,00 12,00/15,00 15,00 15,00
Bredd tillfart (enfélt.) 4,00 (3,50) 4,00 (3,50) 4,00 4,00
Bredd fran fart (enfalt.) 4,50 (4,00) 4,50 (4,00) 4,50 4,50
Overkorningsbar del av rondell 1,50 1,50 3,00 4,00
Tvéfaltiga cirkulationsplatser. (matt i meter)

— Matt
Innerradie 10,00 16,00" 20,00 25,00 30,00
Ytterradie 20,00 25,00 29,00 33,50 38,00
Bredd 10,00 9,00 9,00 8,50 8,50
Ansl.radie tillfart 12,00 12,00 12,00 12,00 12,00
Ansl.radie franfart 15,00 __ 15,00 15,00 15,00 15,00
Bredd enfalt. tillfart | 4,00 (3,50)™* | 4,00 (3,50)* | 4,00 (3,50)" | 4,00 (3,50)* | 4,00 (3,50)*
Bredd enfalt. franf. |4,50 (4,000 | 4,50 (4,00)"" | 4,50 (4,00)"* |4,50 (4,00)** | 4,50 (4,00)**

Bredd tvafalt. tillfart

Bredd beror p4 anslutande korfaltsbredd

Bredd tvafalt. Franf.

Bredd beror p& anslutande korfaltsbredd

12| respektive utanfor tattbebyggt omréde.
13 Hastigheten bor testas vid nar detta métt anvands.
14 Beroende p& om det férekommer tunga tranporter eller ¢.
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