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Referat 
 
Syftet med denna litteraturstudie är att ta fram ett bra underlag för hur den fysiska utformningen av 
cirkulationsplatser påverkar trafikanternas beteenden. Väghållarnas regelverk för utformning av 
olika delar av vägmiljön kan betraktas vara en kodifiering av den kunskap man skaffat sig genom 
erfarenhet och systematiska studier. Det borde därför vara en bra början för fortsatta studier att 
jämföra regler och rekommendationer för utformning av cirkulationsplatser i Sverige med ett antal 
länder i Europa. Samtidigt med sådana jämförelser bör man försöka dokumentera det empiriska 
underlag, som de olika nationella regelverken vilar på. 

En viktig fråga i detta sammanhang är hur man genom fysisk utformning har försökt lösa kravet 
på sänkt hastighet i cirkulationsplatser samtidigt som de längsta fordonen måste få tillräckligt 
manöverutrymme. Effekten av hastighetsskyltning har däremot inte studerats särskilt. En annan 
fråga är i vilken utsträckning utländska erfarenheter kan bedömas vara relevanta för svenska för-
hållanden. En tredje är om man i regelverken delat in cirkulationsplatserna i olika kategorier utifrån 
vägens och cirkulationsplatsens funktion i trafiksystemet. 

Litteraturstudien visar generellt, att cirkulationsplatser, som bara har ett körfält och som dess-
utom endast tillåter låg fordonshastighet, ger bästa trafiksäkerhet. Studien visar också att det finns 
goda möjligheter att genom en förnuftig utformning av cirkulationsplatser utöva effektiv kontroll 
över hastigheten. Låg hastighet kan åstadkommas genom radiella till- och frånfarter med små an-
slutningsradier. Dessa kan dessutom vara vänsteravböjda (i högertrafik). Generellt kan sägas att 
tillgängligt körspår genom cirkulationsplatsen skall ha liten radie och gärna vara avgränsad av 
refug. 

Av arbetet framgår också att företrädesreglerna för cyklister på cykelöverfart i svenska cirkula-
tionsplatser är oklara och därför borde förtydligas. 

Nederländerna är det enda land av de studerade där man har två funktionella kategorier av 
cirkulationsplatser. I den ena kategorin är motorfordonstrafiken prioriterad och i den andra de 
oskyddade trafikanterna. Det intressanta är att företrädesreglerna i varje sådan typ av cirkulations-
plats direkt skall uppfattas av trafikanten genom en typspecifik fysisk utformning. 

Erfarenheterna och effekterna av cirkulationsplatser är likartade i de studerade länderna. 
Olycksdata är samstämmiga. Inget talar därför för att de utländska erfarenheterna inte skulle vara 
giltiga i Sverige. Däremot finns skillnader mellan länder i avvägningen mellan oskyddade trafi-
kanters säkerhet 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” is to 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, a not very pronounced category classification of roundabouts. 
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Förord 
Litteraturstudien har utförts av Lisa Herland och Gabriel Helmers inom det av 
VINNOVA finansierade forskningstemat Studium av sambanden mellan väg- och 
trafikmiljöutformning och trafikantens beteende. Lektör vid granskningssemi-
nariet var Arne Carlsson. Gabriel Helmers har, sedan Lisa Herland slutat sin 
anställning vid VTI, slutfört arbetet med rapporten. Lisa Herland arbetar sedan en 
tid på konsultföretaget Jacobson & Widmark. Gunilla Sjöberg, VTI, har svarat för 
slutredigeringen av rapporten. 
 
Linköping i augusti 2002 
 
 
Gabriel Helmers 
 



 

 VTI meddelande 895 



 

VTI meddelande 895 

Innehållsförteckning Sid 
Sammanfattning 7 

Summary 11 

1 Inledning 15 

2 Metod 17 

3 Begrepp 19 

4 Litteraturgenomgång 22 
4.1 Det svenska regelverket 22 
4.1.1 Kategoriindelning 22 
4.1.2 Företrädesregler i cirkulationsplats 23 
4.1.3 Cirkulationen (rondellradie, ytterradie och körbanebredd) 24 
4.1.4 Till- och frånfarter 25 
4.1.5 Utformning för cyklister och gående 28 
4.1.6 Hastighetskontroll genom utformning 28 
4.2 Utländska regelverk 29 
4.2.1 Kategoriindelning 29 
4.2.2 Företrädesreglering 33 
4.2.3 Rondellradie, ytterradie och cirkulationsbredd 33 
4.2.4 Till- och frånfart 37 
4.2.5 Utformning för cyklister och gående 41 
4.2.6 Hastighetskontroll genom utformning 45 

5 Diskussion utifrån de studerade ländernas utformnings- 
 regler och rekommendationer 47 
5.1 Kategoriindelning 47 
5.2 Företrädesreglering 47 
5.3 Rondellradie, ytterradie och körbanebredd 48 
5.4 Till- och frånfart 50 
5.5 Utformning för cyklister och gående 51 
5.6 Hastighetskontroll genom utformning 52 
5.7 Ej behandlade egenskaper 53 

6 Diskussion – den självförklarande vägen 54 

7 Resultat och slutsatser 56 

8 Referenser 57 
 
 
 
Bilagor: 
Bilaga 1 Minsta körbanebredd i cirkulationsplatsens mynning i Sverige 
Bilaga 2  Algoritm för hastighetsberäkning i cirkulationsplats 
Bilaga 3  Franska cirkulationsplatser 
Bilaga 4  Nederländska cirkulationsplatser 
 



 

 VTI meddelande 895 

 



 

VTI meddelande 895 7 

Cirkulationsplatser – utformning och funktion. 
Svenska och utländska rekommendationer och utformningsregler jämte 
analys och kommentarer. 

 
av Lisa Herland & Gabriel Helmers 
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) 
581 95  Linköping 
 
 
Sammanfattning 
Låg fordonshastighet och ett körfält är önskvärda egenskaper hos cirkula-
tionsplatser. Dessa egenskaper skapar bästa trafiksäkerheten för alla trafi-
kanter i cirkulationsplatsen. Genom en lämplig fysisk utformning kan hastig-
heten hos fordonen genom cirkulationsplatsen på ett effektivt sätt kontrol-
leras.  
 
 
Inledning 
Det ställs många olika krav på cirkulationsplatser: hög trafiksäkerhet, tillräckligt 
manöverutrymme samt god framkomlighet och kapacitet. Syftet med denna 
litteraturgenomgång är att som bas för vidare studier dokumentera hur Sverige 
och ett antal andra europeiska länder har utformat sina regelverk med avseende på 
hur cirkulationsplatser skall eller bör utformas. Tanken bakom detta är då att väg-
hållarnas erfarenheter och resultaten av systematiska studier är kodifierade i regel-
verken. 

Ett andra syfte är att undersöka om utländska erfarenheter av cirkulationsplats-
utformning kan vara relevanta för svenska förhållanden. En tredje fråga att 
besvara är om det finns olika typer av cirkulationsplatser i dessa regelverk mot 
bakgrund av hur framkomligheten hos olika trafikantkategorier prioriteras i olika 
delar av vägnätet? 
 
Låg hastighet och ett körfält 
Cirkulationsplatser bör, om kravet på kapacitet kan uppfyllas, byggas dels för låg 
hastighet och dels med endast ett körfält för att ge bästa trafiksäkerhet för alla 
trafikanter. Hastigheten kan i stor utsträckning kontrolleras genom fysisk utform-
ning. 
 
Cirkulationsplatser har ofta större körarea i Sverige än i andra länder 
Enligt danska, tyska och nederländska rekommendationer bör man eftersträva att 
göra cirkulationsplatser enfältiga. Detta stöds också av svenska resultat. 

Körfältsbredden för en enfältig cirkulationsplats (ej minirondell) är större i de 
svenska än i de nederländska, tyska och danska rekommendationerna. En del av 
förklaringen till detta kan vara att Sverige tillåter längre tunga fordon. En annan 
kan vara, att vi dimensionerar för högre hastighet. Sverige har jämförelsevis vida 
ramar för olika utformningsmått och hur dessa kan kombineras.  

I Storbritannien men också i Norge rekommenderar man en motsatt design. 
Man breddar ofta till- och frånfarterna till två eller flera körfält, vilket sedan 
kräver en stor bredd hos cirkulationen. 
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Till- och frånfarter för kontroll av hastighet 
Radiella till- och frånfarter rekommenderas med syftet att hålla ner hastigheten. 
Detta enligt regelverken i Nederländerna, Danmark, Tyskland och Frankrike och 
gäller såväl i tätort som på landsbygd. Utanför tättbebyggt område rekommende-
ras tangentiell frånfart i Sverige, Norge och Storbritannien. I Norge och 
Storbritannien rekommenderas även tangentiell tillfart. Tangentiella till- och från-
farter tillåter högre hastigheter. I Sverige rekommenderas tillfarter med vänster-
avböjning och liten anslutningsradie för att få låg hastighet.  

I Sverige rekommenderas större anslutningsradier hos till- och frånfarter än i 
de flesta andra länder. Detta ger högre hastigheter. Samtidigt rekommenderas att 
frånfartens anslutningsradie inte ska vara stor där oskyddade trafikanter före-
kommer. För övrigt råder det stor enighet om att refuger har hastighetsdämpande 
effekt samt att de underlättar för oskyddade trafikanter att korsa körbanan.  

Det är kombinationen av främst rondellradie och tillfartens anslutningsradie, 
som bestämmer hastigheten hos motorfordonen i cirkulationsplatsen. Att beräkna 
den största möjliga körspårsradien för en personbil, som kör genom cirkulations-
platsen, är den mest använda metoden för att predicera fordonshastigheten i 
cirkulationen. Hastigheten är direkt relaterad till körspårsradien.  

 
Utformning för cyklister och gående samt företrädesreglering 
I de danska och nederländska rekommendationerna strävar man generellt efter att 
få låg motorfordonshastighet i cirkulationsplatserna. Man utgår också från att alla 
cirkulationsplatser har oskyddade trafikanter.  

I det svenska regelverket finns det en stark tendens att prioritera manöverut-
rymme för tunga fordon, vilket samtidigt medger högre personbilshastighet. 
Samtidigt finns en uttalad önskan att prioritera säkerheten för oskyddade 
trafikanter (i samma plan). Problemet är att de svenska rekommendationerna inte 
innehåller några konkreta exempel på eller anvisningar om hur sådana säkra 
cirkulationsplatser skall vara utformade. Det hade t.ex. varit naturligt om man 
utifrån nollvisionen explicit angett 30 km/h som dimensionerande hastighet vid 
övergångsställen och cykelöverfarter. 

Vid större fordonsflöden visar både svenska och nederländska studier att 
säkerheten för cyklister är större i cirkulationsplatser med cykelöverfarter än med 
cyklister i cirkulationen. I Nederländerna rekommenderas enfältiga cirkulations-
platser med tanke på säkerheten för oskyddade trafikanter. Enfältigheten bör helst 
vara genomgående dvs. i tillfarten, i cirkulationen och i frånfarten. Går inte detta 
bör till- och frånfarten ha ett körfält. I tredje hand väljs enfältig frånfart. 

Med avseende på företrädesreglerna för motorfordon gäller i de länder, som 
ingår i studien, att det fordon, som är på väg in i cirkulationen väjer för de, som 
befinner sig i cirkulationen. Företrädesreglerna mellan oskyddade trafikanter och 
motorfordon bör förtydligas i det svenska regelverket. Detta gäller såväl för hur 
reglerna generellt är formulerade som hur de skall tolkas av trafikanterna vid olika 
cirkulationsplatsutformning. Generellt bör man eftersträva en ”självförklarande” 
vägutformning dvs. en utformning av vägmiljön, som gör det funktionellt mest 
naturligt för varje trafikantkategori att åtlyda företrädesreglerna. Skall t.ex. 
cyklisten lämna företräde skall utrymmet för cyklisten heller inte tillåta hög cykel-
hastighet vid korsning av vägbana.  
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”Funktionella kategorier” av cirkulationsplatser i olika länder 
Litteraturstudien visar att det finns mer eller mindre distinkta ”funktionella 
kategorier” av cirkulationsplatser i de studerade ländernas regelverk. I Sverige 
finns ett övergripande mål för trafik i tätort baserat på trafiksäkerhet för de 
trafikantkategorier, som använder sig av gatunätets olika delar och som då också 
inkluderar cirkulationsplatser. Något motsvarande mål för landsbygd är däremot 
inte formulerat. I regelverket fokuserar man på framkomlighet i stället för på låg 
hastighet. Detta kan bidra till att det inte finns några explicit beskrivna och väl 
avgränsade funktionella typer av cirkulationsplatser i det svenska regelverket. 

Den nederländska kategoriindelningen är baserad på trafikantslag, fordons-
flöden och lokalisering. Målsättningen är att skapa så stor likhet i utformning som 
möjligt inom varje kategori. Flera länder har liksom Sverige en mindre uttalad 
”funktionell” kategoriindelning av cirkulationsplatser.  

Syftet med att trafiksystemet är uppdelat i tydliga ”funktionella kategorier” 
med olika utformning är, att genom differentiering maximera såväl säkerhet som 
framkomlighet. Genom differentiering av väg- och gatunätet i funktionella lätt 
igenkännbara kategorier skall trafikanterna också få entydig information om vilka 
trafikregler som gäller och vilka beteenden som är önskvärda i de olika delarna av 
systemet. Med två huvudtyper av cirkulationsplatser, en där oskyddade prioriteras 
och en där motorfordon prioriteras, bör behovet av differentiering kunna täckas. 
Som stöd för projektören bör typexempel finnas för varje sådan kategori. Detta 
skulle innebära att cirkulationsplatser med samma funktion, får en homogen ut-
formning, som gör att trafikanterna omedelbart kan känna igen sig i dem. 
 
Slutsats 
Låg hastighet och enfältiga cirkulationsplatser är önskvärda egenskaper för att 
uppnå hög trafiksäkerhet för oskyddade trafikanter. Genom en förnuftig fysisk ut-
formning kontrolleras hastigheten i cirkulationsplatsen. Med två tydligt åtskilda 
”funktionella kategorier” av cirkulationsplatser bör man kunna minska risken för 
att trafikanterna i cirkulationsplatser beter sig på ett oförutsett sätt. Det borde 
övervägas att i nollvisionens anda införa två huvudtyper av cirkulationsplatser i 
det svenska regelverket. Den ena, i vilken de oskyddade trafikanterna prioriteras, 
och den andra, där motorfordonstrafik ges företräde. Utformningen av de olika 
typerna bör göras på sådant sätt att det är uppenbart för trafikanterna vilka 
trafikregler som gäller.  
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Roundabouts - design and function. 
Swedish and foreign recommendations and design rules with analyses and 
comments. 
 
by Lisa Herland & Gabriel Helmers 
Swedish Road and Transport Research Institute (VTI) 
SE-581 95 Linköping  Sweden 
 
 
Summary 
There are many demands on design of roundabouts, such as safety, enough 
space for manoeuvring long and heavy vehicles, and capacity. The purpose 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. Reports are 
also referred to in which roundabouts are classified in clear categories with 
respect to function. Such categories are termed "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 
possibilities 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 evaluations also show that 
roundabouts with a single 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 allow higher speed. A left-
hand deflection is recommended for tangential entries in 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 also a Swedish recommendation to make the path 
curvature of exits sharper when unprotected road users are allowed 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 users to cross the road. 
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It is the 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 allowed (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 informal "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 goal 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 rural 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, several 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 "functional 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.  
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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. 
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1 Inledning 
I denna rapport görs jämförelser mellan svenska och några näraliggande euro-
peiska länders utformningsregler och rekommendationer för hur cirkulations-
platser skall eller bör vara utformade. De olika formella regelverken är vart och ett 
utformat på sitt vis, vilket ofta gör exakta och precisa jämförelser vanskliga att 
göra. Till detta kommer att rekommendationer för utformning har en informell 
och rådgivande status. 

Utifrån de tillgängliga reglerna och rekommendationerna har vi sedan försökt 
göra den bästa möjliga tolkningen som underlag för jämförelsen mellan länderna. 
Detta innebär att det med nödvändighet ligger ett visst mått av subjektivitet i de 
jämförelser som görs. 

I nollvisionens anda skall hastigheten hos motorfordon i blandad trafik med 
oskyddade trafikanter vara högst 30 km/h (Säkrare trafikmiljö i tätort, 1997 och 
Brandberg, m.fl., 1998). Detta innebär att 30 km/h skall vara högsta hastighet i de 
avsnitt av gatunätet där oskyddade trafikanter och motorfordon delar på gatu-
utrymmet. Man har av denna anledning skapat begreppet ”50/30-gator”. För dessa 
gator gäller högsta tillåtna 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 är någon svårig-
het att med personbil köra genom cirkulationsplatser för blandtrafik med ca 
40 km/h (Brüde & Larsson, 1999 a; b). I cirkulationsplatsernas in- och utfarter 
kan hastigheten ofta vara högre än 40 km/h. Det bör här noteras att det i Sverige 
är på övergångsställen och cykelöverfarter över cirkulationsplatsernas till- och 
frånfarter, som motorfordon och oskyddade trafikanter i första hand delar på 
utrymmet.  

Förutom det övergripande kravet på god trafiksäkerhet för alla trafikanter i 
cirkulationsplatserna ställer förare av motorfordon krav på framkomlighet och 
förare av tunga fordon krav på manöverutrymme. Samtidigt kräver de oskyddade 
trafikanterna låg fordonshastighet för sin säkerhet. Detta är det dilemma som 
projektören av cirkulationsplatser för blandtrafik ställs inför. Det är därför viktigt 
att väghållarna har goda regelverk för hur cirkulationsplatser bör och skall ut-
formas.  

De funktionella krav som ställs på en cirkulationsplats beror på flera faktorer. 
De viktigaste av dessa torde vara förekomst av oskyddade trafikanter, de korsande 
vägarnas/gatornas funktion i vägnätet (uttryckt t.ex. som typ av gata/grad av sepa-
rering/högsta tillåtna hastighet) samt storleken hos de olika trafikströmmarna in 
mot cirkulationsplatsen.  

Med utgångspunkt från nollvisionen och målsättningen att förbättra de oskyd-
dade trafikanternas säkerhet kan det finnas goda skäl för att skapa cirkulations-
platser, som uppfyller olika funktionella krav. Fyra typer av cirkulationsplatser 
skulle då kunna särskiljas. Den första typen skulle kunna vara den som ligger på 
gårdsgata och lågfartsgata (max. 30 km/h). I denna miljö skall motorfordons-
trafiken lämna de oskyddade trafikanterna företräde. Den andra typen av cirkula-
tionsplats skulle kunna vara den, som ligger på ”30/50 gata”. Utformningen bör 
medge en högsta hastighet av 30 km/h och förutsätter ett bra samspel mellan 
oskyddade trafikanter och förare av motorfordon. Denna typ skulle klara, att på ett 
trafiksäkert sätt avveckla gång-, cykel och motorfordonstrafik både i tätortens 
centrala delar och i bostadsområden. Den tredje typen av cirkulationsplats skulle 
kunna vara den som ligger på huvudvägnätet i stad eller på landsbygd. Andelen 
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oskyddade trafikanter bör här vara liten. Dessa korsar cirkulationsplatsen på över-
gångsställen och på cykelöverfarter. Den fjärde typen av cirkulationsplats, slut-
ligen, skulle innebära separering. Den oskyddade trafiken korsar då i annat plan. 

En fråga för denna studie att besvara är om det finns några sådana funktionellt 
olika cirkulationsplatser beskrivna i de utländska regelverk som studerats? 

Enligt tankegångarna kring självförklarande vägar (Theeuwes & Diks, 1995) 
gör trafikanterna spontant egna kategoriseringar av vägmiljöer (inkl. cirkulations-
platser). Till dessa knyter trafikanten sedan normer för beteendet med förvänt-
ningar på hur medtrafikanterna kommer att bete sig i den aktuella trafikmiljön. 
Trafikanterna strävar alltid efter att bete sig rationellt. I bästa fall överensstämmer 
trafikanternas beteenden med de formella trafikreglerna. Men om den formella 
trafikregeln inte upplevs som rimlig och funktionell utvecklar man informella 
trafikregler för samspelet mellan trafikanter. Helmers och Åberg (1978) har visat 
detta genom att studera hur bilförare åtlyder högerregeln i T-korsningar.  

Den självförklarande vägen bygger på uppfattningen att man, genom att ut-
forma vägen på ett förnuftigt sätt, kan framkalla önskvärda och funktionella 
trafikantbeteenden. Man kan då tänka sig att man har en uppsättning utformnings-
varianter där var och en är skapad för att framkalla ett visst önskvärt trafikant-
beteende. En princip för utformning av vägmiljön (inkl. cirkulationsplatser) skulle 
då kunna vara att man utformar vägmiljön så, att trafikanten får entydig infor-
mation från vägen och vägmiljön om hur man skall uppträda. Det mest effektiva 
sättet att åstadkomma detta tycks vara att förse vägmiljön med naturliga fysiska 
restriktioner för trafikanternas beteenden.  

Huvudsyftet med denna rapport är att ge underlag för studier av trafikant-
beteenden vid olika utformningar av cirkulationsplatser. Resultaten från sådana 
studier har som mål att leda fram till förbättrade utformningsregler.  

Denna rapport skall ses som ett första steg i detta arbete. I rapporten har de 
svenska och utländska regelverken för utformning av cirkulationsplatser studerats 
och jämförts. Tyngdpunkten ligger på den del av den geometriska utformningen, 
som påverkar trafikantbeteendet. En kritisk aspekt är att kartlägga hur man 
utformar cirkulationsplatser så att trafiken håller den hastighet man önskar. En 
annan är att studera i vilken utsträckning det finns olika ”funktionella kategorier” 
av cirkulationsplatser och hur väl dessa stämmer överens med tankegångarna i 
nollvisionen och hos begreppet självförklarande väg.  

Begreppet ”funktionell kategori” innebär att cirkulationsplatsen för det första 
skall ha en specifik funktion i vägnätet. För det andra skall den ha ett utförande, 
som ställer tvingande krav på trafikanten att anpassa sitt beteende (sidoläge och 
hastighetsval) efter de begränsningar, som den fysiska utformningen innebär. 
Utformas cirkulationsplatser på detta sätt borde de kunna bli lätt igenkännbara för 
trafikanten. I det fall trafikanten inte skulle anpassa sitt beteende efter de fysiska 
förutsättningarna får han eller hon omedelbar och hårdhänt återkoppling genom 
t.ex. körning mot höga kanter till refuger eller över andra typer av upphöjningar.  
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2 Metod 
En litteratursökning har genomförts. Den begränsades till tidsperioden 1987–
2000. Regelverk, rekommendationer och annan relevant dokumentation om hur 
man utformar cirkulationsplatser i ett antal länder har studerats.  

Regelverken är alla från länder i norra och mellersta Europa. Förutom det 
svenska regelverket har regelverken i Norge, Nederländerna, Storbritannien, 
Tyskland, Frankrike och Danmark ingått i studien. Urvalet är gjort med syfte att 
få med de länder, som kan förväntas ligga främst när det gäller att utveckla sina 
väg- och gatunät för framtiden. Inskränkningen har dessutom gjorts till Europa för 
att regelverken skall spegla den utveckling och de förhållanden som är relevant 
för vårt eget regelverk. Att inte Finland har inkluderats beror på språket. Det 
franska regelverket har endast ingått i den mån det varit tillgängligt på engelska. 

Regelverk och rekommendationer står för en stor del av den insamlade infor-
mationen. Man bör också vara medveten om att både regelverk och rekommenda-
tioner oftast inte tycks vara baserade på resultat av systematiska studier utan mera 
på erfarenheter och trafiktekniska överväganden. Det är också med stor sanno-
likhet så att det finns ett starkt ”släktskap” mellan olika länders regelverk. Det 
norska regelverket är t.ex. tydligt influerat av det brittiska.  

Nedan ges en översikt över den studerade litteraturen:  
 
Sverige  
ARGUS: Handbok med allmänna råd om gators utformning och standard. 
Dokumentet är avsett att användas som hjälpmedel vid planering och projektering 
av gator samt gång- och cykelförbindelser i tätort. 

 
Lugna gatan! En planeringsprocess för säkrare, miljövänligare, trivsammare 
och vackrare tätortsgator. 
Dokumentet är fokuserat på utformning av gator i stadsmiljö och är avsett att vara 
ett stöd i trafikplaneringsprocessen. Framställningen baseras på principerna i noll-
visionen och på Säkrare trafikmiljö i tätort (se nedan). Detta dokument utgör ett 
sent komplement till ARGUS. 

 
SFS 1998:1276 (Trafikförordning) 
Lagtext. 
 
Små cirkulationsplatser: Första utbyggnadsetappen 
Kunskapssammanställning över hur små cirkulationsplatser bör utformas. Syftet 
med dokumentet är att inom projektet ”Säkrare trafik i Göteborg” förbättra trafik-
säkerheten i Göteborg. (Dokumentet saknar källhänvisningar). 

 
Säkrare trafikmiljö i tätort 
Rapporten utgör en del av det nationella trafiksäkerhetsprogram, som initierades 
av Vägverket 1993. I dokumentet ingår en beskrivning av målet för hur gatu-
rummet i tätort bör vara utformat utifrån användare och funktion.  
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Åtgärdskatalog 
Rapporten innehåller en sammanställning av information om bl.a. sambanden 
mellan åtgärd och effekt samt praktiska erfarenheter. Den avser att ge underlag för 
kommunala handläggare att välja åtgärd vid genomförande av förändringar. 
(Källor anges inte i dokumentet annat än generellt, som t.ex. TØI:s Trafikksikker-
hetshåndbok, VTI:s, LTH:s och andra universitet och forskningsinstitutioners 
rapporter, Vägverkets effektkatalog, Vägverkets effektberäkningsmodell (EVA), 
Vägutformning 94, Vägutrustning 94 och VÄG 94).  

 
VU 94 S-1, Vägutformning 94, Del 7 Korsningar 
Vägverkets regler för utformning av gator och vägar på det statliga vägnätet. 
 
Danmark 
Byernes trafikarealer. 
Danska utformningsrekommendationer. 

 
Frankrike 
Evolution of Design Rules for Urban Roundabouts in France. 
Konferens-PM som beskriver utvecklingen av franska cirkulationsplatser. 

 
Nederländerna  
Eenheit in rotondes 
Nederländska utformningsrekommendationer för cirkulationsplatser. 
 
Norge 
Veg- og gateutforming. 
Norska utformningsrekommendationer. 

 
Storbritannien 
Design manual for roads and bridges. 
Brittiska rekommendationer för utformning. 
State of the Art review. The Design of Roundabouts.  
Kunskapssammanställning över cirkulationsplatsens utveckling med tyngdpunkt 
på Storbritannien. 

 
Tyskland 
Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen. 
Ett supplement till RAS, Richtlinien für die Anlage von Straßen, RAS-K-1. 
BMV ARS 18/95, Allgemeines Rundschreißen Straßenbau Nr. 18/1995. 
Tyska utformningsrekommendationer.  
ERA 95, Empfehlungen für Radverkehrsanlagen, Ausgabe 1995. 
Tyska utformningsrekommendationer. 
RAS, Richtlinien für die Anlage von Straßen, RAS-K-1. 
Tyska utformningsrekommendationer. 
 
Övriga referenser i referenslistan utgörs av vetenskapliga rapporter. 
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3 Begrepp 
 
Anslutningsradie Radien hos anslutningsbågen, som binder ihop ytterkanten 

på cirkulationen med högerkanten på till- eller frånfart. Se 
figur 3.1. (Högertrafik; motsvarande för vänstertrafik). 

 
Bredden hos cirkula- Cirkulationens ytterradie subtraherad med rondellradien. (I 
tionen Sverige kan cirkulationen ha vägrenar utanför kantlinjerna 

som kan ingå i bredden). 
 
Cirkulation Området runt rondellen på vilket trafiken cirkulerar. Se 

även ”överkörningsbar yta”. 
 
Cirkulationsplats Korsning utan mötande trafik där fordon kör in på en 

tillfart, cirkulerar motsols (i högertrafik) runt en rondell 
och kör ut på en frånfart.  

 
Cykelbana En väg eller del av väg, som är avsedd för cykeltrafik. 

Cyklister på cykelbana korsar ofta cirkulationsplats på 
cykelöverfart ”över” cirkulationsplatsens till- och från-
farter.  

 
Cykelfält  Ett särskilt körfält, som genom vägmarkering anvisats för 

cyklande. Ett cykelfält genom en cirkulationsplats ligger 
längs ytterkanten på cirkulationen. 

 
Cykelöverfart En del av en väg, som är avsedd att användas för cyklande 

för att korsa körbanan. Cykelöverfart utmärks med väg-
markering. Se figur 4.3 eller 4.5 som exempel på cirkula-
tionsplats med cykelöverfart.  

 
Dimensionerande Det mest utrymmeskrävande fordon, som kan använda  
fordon  trafikanläggningen på avsett sätt. 
 
Enfältig/tvåfältig Ett körfält eller två körfält i färdriktningen. Kan syfta på 

cirkulationen, tillfarten eller frånfarten.  
 
Frånfart Del av anslutande väg som leder trafiken ut ur cirkula-

tionen. 
 
Funktionell kategori Kategori av väg eller korsning som har samma transport-

funktion och trafikregler (bl.a. företrädesregler). Klart 
formulerade trafikregler för varje trafikantkategori.  
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Inkörsvinkel  Inkörsvinkel som begrepp används vid utformning av 
cirkulationsplatser i Storbritannien och Norge. Den defi-
nieras som 90° subtraherat med halva vinkeln mellan rikt-
ningen en bil har när den kör in mot och ut från cirkula-
tionen. Med bilens riktning avses riktningen just när cirku-
lationens kant passeras, vilket i tillfarten är där väjnings-
linjen är placerad (Brown, 1995). 

 
LBn 2- till 4-axlig lastbil eller buss. 
 
Lps Lastbil med påhängs- eller släpvagn 
 
Påtvingad Sidoavvikelsen, som ett fordon tvingas till för att kunna 
sidoavvikelse passera cirkulationsplatsen utan att köra över en del av  
 rondellen.  
 
Radiell till- och Till- och frånfart leder in mot och ut från rondellens mitt  
frånfart  innan en snäv anslutning sker till cirkulationen. Se figur 3.1. 
 
Rondell Den ö i cirkulationsplatsens mitt som trafiken cirkulerar 

runt. Se även ”överkörningsbar yta”. 
 
Rondellradie Rondellens radie. 
 
Tangentiell till- och Till- och frånfartens anslutningskurva tangerar cirkula- 
frånfart tionen. Se figur 3.1. 
 
Tillfart Del av anslutande väg som leder in trafiken i cirkula-

tionen. 
 
Vägren Den belagda yta som finns eller kan finnas utanför kör-

fältets kantlinjer. 
 
Vänsteravböjning Tillfarten böjer av åt vänster före anslutningen till cirkula-

tionen. (Motsvarande högeravböjning i vänstertrafik). Se 
figur 3.1. 

 
Ytterradie Radien från centrum av rondellen till ytterkanten på 

cirkulationen, alternativt radien på den största cirkel, som 
kan inskrivas i cirkulationsplatsen med rondellen i 
centrum. 

 
Överkörningsbar yta Hårdgjord yta i avvikande material som ligger mellan 

rondellen och cirkulationen. Ytan används för att ge tunga 
fordon ett större manöverutrymme. Ytans bredd räknas i 
vissa länder till rondellen och i andra till cirkulationen. 
Överkörningsbara ytor kan också finnas i anslutning till 
cirkulationens ytterkant. 
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Figur 3.1  Principskisser (A) radiella till- och frånfarter 
  (B) tangentiella till- och frånfarter 
  (C) radiella tillfarter och tangentiella frånfarter 
  (D) vänsteravböjda tillfarter och tangentiella 
        frånfarter 

B A 

C D 
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4 Litteraturgenomgång 
4.1 Det svenska regelverket 
4.1.1 Kategoriindelning 
Planeringen av gatunätet i svenska tätorter präglas idag av nollvisionens tanke-
gångar. Gatunätet skall i princip differentieras utifrån trafikanternas säkerhet i ett 
antal funktionella klasser enligt följande. Gångfartsgata, 30/30-gata, 50/30-gata, 
50/50-gata och 70/50-gata (Brandberg, m.fl., 1998, Säkrare trafikmiljö i tätort, 
1997). Talen ovan anger högsta hastighet på sträcka respektive i korsning.  

I korsningar på 30/30-gator anser man att ”minirondellen” är lämplig 
(Brandberg, m.fl., 1998). Vidare rekommenderas att cirkulationsplats på en 30/30-
gata som korsas av en 50/30-gata ska vara utformad för maxhastigheten 30 km/h 
och endast ha ett körfält i till- och frånfart. Detta gäller också för korsningar 
mellan 50/30-gator. Generellt rekommenderas av säkerhetsskäl att såväl små som 
normalstora cirkulationsplatser bör vara enfältiga (Åtgärdskatalog, Linderholm, 
1996). Detta gäller i synnerhet cirkulationsplatser med oskyddade trafikanter. 
Resultatet av en inventering av olyckor i svenska cirkulationsplatser visar att en-
fältighet är säkrare än två körfält samt att cykelöverfarter är säkrare än blandtrafik 
i cirkulationen. Det senare gäller för cirkulationsplatser med totalt inkommande 
flöden per dygn över 10 000 motorfordon och 1 000 cyklister (Brüde & Larsson, 
1999 a; b).  

Planskild passage rekommenderas för oskyddade trafikanter i korsningar med 
fordonshastighet 50 km/h eller högre (Säkrare trafikmiljö i tätort, 1997). Detta 
rekommenderas också för cirkulationsplatser med fler än ett körfält.  

Förutom de ovan nämnda hastighetsklasserna bestämmer trafikflödet val av ut-
formning. Antal körfält i tillfart bestäms ur en tabell beroende på tillfartens in-
kommande flöde jämte flödet i cirkulationen, se VU94 S-1 (2002) och ARGUS 
(1997). Om man antar att det inkommande flödet är lika stort på alla tillfarter och 
fördelat jämnt på alla utfarter ger tabellerna i de båda dokumenten följande 
rekommendation: ett körfält i tillfart vid mindre än 400 fordon/dimensionerande 
timme och två körfält vid mer än 600 fordon/dimensionerande timme. I intervallet 
mellan dessa flöden rekommenderas man att överväga två körfält. När någon 
tillfart är tvåfältig rekommenderas att cirkulationen också är tvåfältig. Antalet kör-
fält i frånfarten beräknas ur ”belastningsgraden” dvs. antalet fordon per timme på 
utfarten dividerat med 1500. I VU94 S-1 anges att ett körfält av framkomlighets-
skäl är tillräckligt i utfart vid en belastningsgrad på upp till 0,5 och av kapacitets-
skäl upp till 0,7. I Åtgärdskatalog (Linderholm, 1996) anges övre gränsen för en-
fältighet vara 15 000–25 000 ÅDT.  

Sammanfattningsvis kan sägas att ”funktionsklasserna” inte är mer uttalade än 
att hastigheten inte ska vara över 30 km/h där oskyddade trafikanter förekommer. 
Antal körfält och högsta tillåtna hastighet är avgörande för val av planskild 
passage för oskyddade trafikanter. Antalet körfält bestäms utifrån kapacitet och 
framkomlighet. I avsnitt 4.1.3 nedan beskrivs svenska cirkulationsplatser utifrån 
rondellens storlek (radie): ”mini”, ”liten”, och ”normal” cirkulationsplats. Dessa 
storlekstyper används i olika trafikmiljöer utan något direkt samband med de 
”funktionsklasser”, som beskrivits i inledningen (avsnitt 1). Anledningen till detta 
är att cirkulationsplatsens funktion bestäms av flera olika parametrar. 
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4.1.2 Företrädesregler i cirkulationsplats 
Cirkulationsplats utmärks i tillfarterna med vägmärkena ”Väjningsplikt” (1.1.23) 
och ”Cirkulationstrafik” (1.3.3) (SFS 1978:1001). Detta innebär att fordon som är 
på väg in i cirkulationen väjer för fordon som cirkulerar (SFS, 1998:1276, kap. 3, 
22§).  

Finns övergångsställe i cirkulationsplatsens till- och frånfarter har trafikanterna 
på vägen väjningsplikt i vanlig ordning mot fotgängare på övergångsställe: ”Vid 
ett obevakat övergångsställe har en förare väjningsplikt mot gående, som gått ut 
på eller just skall gå ut på övergångsstället” (SFS, 1998:1276, kap. 3, 61 §).  

Finns cykelöverfarter vid cirkulationsplats gäller företrädesreglerna vid cykel-
överfart. Detta innebär att cyklisten väjer: ”En förare” (i detta fall en cyklist) ”har 
….. väjningsplikt mot varje fordon vars kurs skär den egna kursen när föraren 
kommer in på en väg … från en cykelbana ….” (SFS, 1998:1276, kap. 3, 21§). 
Observera att cykelöverfarten i juridisk mening inte är en del av cykelbanan utan 
en del av vägen. Cyklistens skyldigheter vid passage av cykelöverfart framgår 
också av följande: ”Cyklande eller förare av moped klass II som skall färdas ut på 
en cykelöverfart skall ta hänsyn till fordon som närmar sig överfarten och får 
korsa vägen endast om det kan ske utan fara” (SFS, 1998:1276, kap. 6, 6 §). 
Formuleringen i den senare paragrafen kan uppfattas som mindre tvingande än i 
den förra, som klart fastställer väjningsplikt för cyklisten. Men samtidigt som 
lagen säger i de två refererade paragraferna ovan, att cyklisten ”har väjningsplikt” 
alternativt ”får korsa vägen endast om det kan ske utan fara” gäller en försiktig-
hetsprincip för bilförarna på vägen. ”En förare som närmar sig en obevakad cykel-
överfart, skall anpassa hastigheten så, att det inte uppstår fara för cyklande och 
mopedförare som är ute på cykelöverfarten.” Detta preciseras ytterligare i para-
grafens fortsättning som lyder: ”En förare, som skall köra ut ur en cirkulations-
plats eller annars efter att ha svängt i en vägkorsning skall passera en obevakad 
cykelöverfart, skall köra med låg hastighet och lämna cyklande och förare av 
moped klass II som är ute på eller just skall färdas ut på cykelöverfarten tillfälle 
att passera.” (SFS, 1998: 1276, kap. 3, 61 §). Detta innebär att förare av 
svängande fordon i korsning och på utfart ur cirkulationsplats skall lämna cyklist 
på cykelöverfart företräde (eller som det uttrycks i lagtexten ”tillfälle att 
passera”). 

På cykelbana har cyklist generellt företräde. ”På cykelbanor skall cyklande och 
förare av moped klass II lämnas företräde av andra fordonsförare” (SFS, 
1998:1276, kap. 3, 59 §).  

I motsats till reglerna vid övergångsställe är företrädesreglerna vid cykelöver-
fart varken enkla eller entydiga. Företrädesreglerna vid cykelöverfart kan 
sammanfattas på följande sätt: 

1) Cyklist på cykelbana lämnas generellt företräde av annan trafik. Cykelbana  
upphör vid cykelöverfart. 

2) Cyklist har generellt väjningsplikt vid cykelöverfart.  
3) Undantag: En förare som skall köra ut ur en cirkulationsplats (eller svänga 

i en korsning) skall lämna cyklande på cykelöverfart tillfälle att passera 
(dvs. lämna cyklisten företräde). Detta torde innebära att olika väjnings-
regler gäller på cykelöverfart beroende på om ett fordon är på väg in i (på 
tillfart) eller på väg ut ur cirkulationsplatsen (på frånfart). 
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I övrigt gäller en försiktighetsprincip, som generellt innebär ett delat ansvar: 
 

4) Vid sidan av cyklistens väjningsplikt enligt punkt 2) ovan gäller att: ”En 
förare som närmar sig en cykelöverfart skall anpassa hastigheten så att det 
inte uppstår fara för cyklande som är ute på cykelöverfarten.” 

 
Skälet till att man lägger ansvaret på både cyklist och bilförare kan vara att lag-
texten har dubbla syften. Den skall för det första beskriva ett idealt trafikant-
beteende. För det andra skall den definiera en försiktighetsprincip, som innebär att 
alla skall uppträda på ett sådant sätt att ingen olycka inträffar. Försiktighets-
principen innebär ett delat ansvar. 

(Vid tolkningen av regelverket har kontakt tagits med Åke Svedberg, 
Vägverket.) 
 
4.1.3 Cirkulationen (rondellradie, ytterradie och körbanebredd) 
Vägverket använder följande beteckningar på cirkulationsplatser: ”mini”, ”liten”, 
och ”normal”. Beteckningarna grundar sig på rondellens radie, se tabell 4.1 (VU94 
S-1, 2002). Andra väghållare kan ha andra mått. I en utredning från Trafikkontoret 
i Göteborg har man t.ex. betecknat en cirkulationsplats med en rondellradie större 
än 9 m som ”stor” (Små cirkulationsplatser, 1994).  

För enfältig cirkulation bör rondellradien vara minst 10 m vid referenshastig-
heten 70 och helst också vid 50 km/h (VU 94 S-1, 2002). Detsamma rekommen-
deras i ARGUS. Vid utrymmesbrist och liten andel tung trafik kan en liten enfältig 
cirkulationsplats med rondellradie mellan 2–10 m (VU 94 S-1, 2002) eller 5–10 m 
(ARGUS, 1987) användas. Minimimåttet 10 m för rondellen i enfältiga cirkula-
tionsplatser har visat sig ge god trafiksäkerhet också för cyklister (Brüde & 
Larsson 1999 a; b).  

Motsvarande rekommendation för rondellradien hos en tvåfältig cirkulation bör 
vara minst 15 m. 

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

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

 
För normala enfältiga cirkulationsplatser med rondellradien 10 m rekommenderas 
i VU 94 och ARGUS en ytterradie på 16–18 m. Detta innebär en körbanebredd på 
6–8 m. Det rymligare måttet är dimensionerat för lastbil med påhängs- eller släp-
vagn (Lps) (se tabell 4.2) och det snävare för en 2–4-axlig lastbil eller buss (LBn). 
När rondellradien ökar till 40 m ökas ytterradien till 44,5–45,2 m. Detta innebär 
att körbanebredden krymper till 4,5–5,2 m.  

Vidare rekommenderas för liten cirkulationsplats i VU 94 en ytterradie på  
16–18 m för en rondellradie på 9 m (dvs. 7–9 meters körbanebredd) och 14–16 
meters ytterradie för en rondellradie på 6 m (8–10 meters körbanebredd) samt 
ytterradien 14 m för en minicirkulationsplats. I Åtgärdskatalog (Linderholm, 
1996) rekommenderas däremot för små cirkulationsplatser en ytterradie på 
12–14 m om rondellradien är 2–8 m och en ytterradie på 15–18 m om rondell-
radien är 8–10 m. Det bör dock nämnas att VU 94 utgör en rekommendation för 
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det statliga vägnätet medan Åtgärdskatalog (Linderholm, 1996) i första hand be-
handlar kommunala tätortsgator, se tabell 4.2. 
 
Tabell 4.2  Dimensioner för cirkulationen för enfältig liten och enfältig normal 
cirkulationsplats enligt VU94 S-1 och ARGUS. Uppgifterna är dimensionerade 
för Lps. Vägrenar ingår inte i bredden. Ytterradien, Y, är beräknad som rondell-
radien, R, adderad med körfältsbredden, B. (Y = R + B). Rastrerade värden är 
lästa ur tabell. 

Y 14,0 15,4 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   5,5   5,0 

 
För tvåfältiga cirkulationer utan körfältsmarkering görs dimensioneringen för en 
personbil med samtidig passage av ett tungt typfordon, Lps. Yttermåtten, som då 
rekommenderas i VU 94 och i ARGUS för rondellradien 15 m, är 23,5–24,5 m och 
för rondellradien 40 m, 47–48 m. Tvåfältiga cirkulationer med körfältsmarkering 
bör utformas så att två tunga typfordon samtidigt skall kunna köra genom cirkula-
tionsplatsen (Lps+Lps eller LBn+LBn). Detta ger ännu större ytterradier (VU94 
S-1, 2002).  

Vid enfältig cirkulation rekommenderas i ARGUS att dimensionering normalt 
sker för Lps och vid tvåfältighet för Lps+personbil.  

Val av antal körfält i cirkulationen beror på trafikflöde och krav på framkom-
lighet. I Åtgärdskatalog (Linderholm, 1996) rekommenderas två körfält vid större 
totalt inkommande flöde än 15–25 000 fordon/dygn för en normal cirkulations-
plats. Man refererar till att detta är kapaciteten hos enfältiga normalstora cirkula-
tionsplatser enligt CAPCAL.  

Vägrenen ska vid utformning för god standard inte inkluderas i körbanan utan 
läggas till den bredd som erhålles vid dimensionering (VU94 S-1 och ARGUS). I 
annat fall kan den ingå. Detta gäller både en- och tvåfältig cirkulation. Något 
tillägg för vägren nämns inte i Åtgärdskatalog (Linderholm, 1996). Om det finns 
cykeltrafik i cirkulationsplatsen föreslås i VU 94S-1 att 1,35 m läggs till bredden. 

En del av rondellen kan göras överkörningsbar för att kunna sänka hastigheten 
för personbilar samtidigt som ett tillräckligt manöverutrymme skapas för tunga 
fordon. I ARGUS rekommenderas att en enfältig cirkulationsplats, som dimensio-
neras för LBn, utformas med en delvis överkörningsbar rondell som då också ger 
Lps manöverutrymme. Vägverket rekommenderar att normal rondell är upphöjd, 
att liten rondell kan utformas överkörningsbar och att minirondell alltid är över-
körningsbar (VU94 S-1, 2002).  
 
4.1.4 Till- och frånfarter 
4.1.4.1 Tangentiellt eller radiellt anslutande till- och frånfarter samt anslut-

ningsradie 
Det finns två huvudtyper av till- och frånfarter, tangentiell och radiell.  

Tangentiell syftar på att körriktningen på tillfart och frånfart utgör en tangent 
till ytterbågen hos cirkulationen (se figur 3.1). Detta medför att anslutningsradien 
är som störst mellan tillfart och cirkulation och mellan cirkulation och frånfart. 
Tangentiella till- och frånfarter medger därför relativt höga hastigheter in i, i och 
ut ur cirkulationen.  
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Radiell utformning innebär däremot att körriktningen in mot och ut ur cirkula-
tionen skall så långt som möjligt följa radien in mot resp. ut från rondellens mitt. 
På detta sätt blir anslutningsradien till och från cirkulationen liten (se figur 3.1 och 
4.1). Detta leder till en skarp högersväng i både till- och frånfart med åtföljande 
låga hastigheter. En radiell till- eller frånfart med liten anslutningsradie ger van-
ligen sämre manöverutrymme. Till- och frånfart behöver inte båda var radiellt 
eller tangentiellt utformade. Gränsen mellan radiell och tangentiell utformning är 
flytande. Båda principerna nämns i VU94 S-1 (2002) och i ARGUS (1987).  

 
 

 
Figur 4.1  Cirkulationsplats med tangentiella till- och frånfarter. Brittisk normal 
cirkulationsplats utformad för vänstertrafik (Design manual for roads and 
bridges, 1993). 
 
Vid höga hastigheter på länk t.ex. på landsbygd och vid stora korsningsavstånd 
rekommenderas i VU94 S-1 och i ARGUS att tillfarterna böjer av åt vänster innan 
de mynnar i cirkulationen. Utformningen görs för att dämpa fordonens ingångs-
hastighet (se figur 3.1 och 4.2). I VU 94 S-1 rekommenderas även att förläng-
ningen av tillfartens vänstra kant tangerar rondellens kant. Detta ökar möjlig-
heterna att ge frånfarten en stor anslutningsradie. Vänsteravböjd tillfart ger låg in-
gångshastighet i cirkulationen och tangentiell frånfart ger möjlighet till accelera-
tion vid frånfart. Vänsteravböjd tillfart och tangentiell frånfart verkar därför vara 
en god utformning för avveckling av trafiken i cirkulationen.  

I de fall ett övergångsställe eller en cykelöverfart är placerad på en utfart ur 
cirkulationen bör hastigheten på utfarten däremot inte vara högre än 30 km/h. 
Detta problem nämns också i regelverken men utan att man ger några handfasta 
rekommendationer hur det skall lösas (VU94 S-1, 2002 och ARGUS, 1987). Det 
borde bl.a. finnas typexempel på lämplig utfartsutformning vid korsande GC-
trafik. I en utredning om små cirkulationsplatser (Små cirkulationsplatser, 1994) 
förordas såväl radiella till- och frånfarter för att åstadkomma en av rondellen på-
tvingad sidoavvikelse för dämpning av hastigheten. I Åtgärdskatalog 
(Linderholm, 1996) anges att denna typ av lösning visar stora positiva trafiksäker-
hetseffekteter framförallt för oskyddade trafikanter. 
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Figur 4.2  Vänsteravböjd tillfart och tangentiell frånfart, (VU94 S-1, 2002). 
 
För att uppnå hastighetsdämpning i små cirkulationsplatser (Små cirkulations-
platser, 1994) rekommenderas att anslutningsbågen i tillfarten har radien 8–12 m. 
För frånfarten poängteras vikten av radiell anslutning, vilket innebär liten anslut-
ningsradie. 

Mittkurvradien, dvs. anslutningsradien där den är som snävast rekommenderas 
för tillfart vara 10–25 m enligt VU 94 och 10–15 m enligt ARGUS. För frånfart 
rekommenderar båda dokumenten radien 100–200 m, dock ej där gång- och 
cykeltrafik förekommer.  
 
4.1.4.2 Bredd och antal körfält 
Enfältig tillfart rekommenderas vara 3,5 m bred (Små cirkulationsplatser, 1994) 
eller minst 3,5 m bred (VU 94 S-1, 2002). För tvåfältiga tillfarter rekommenderas i 
VU 94 minst 7,0 meters bredd de 30 sista metrarna före väjningslinjen. 
Mynningens bredd i enfältig tillfart rekommenderas i VU 94 och i ARGUS vara 
5,5–6,5 m beroende på dimensionerande fordonstyp och anslutningsradie. Vid 
tvåfältighet rekommenderas att mynningen är 7–10 m (bilaga 1). 

För frånfarter menar man i Göteborgsutredningen (Små cirkulationsplatser, 
1994) att 4,5 meter är tillräcklig bredd vid enfältighet. I VU 94 rekommenderas 
≥3,5 m och ≥ 7 m för 1 respektive 2 körfält de första 30 metrarna av frånfarten. 
Vidare rekommenderas utspetsningen vara 75–130 m samt mynningen 5–5,5 m 
för enfältig och 7 m för tvåfältig frånfart. Bredden i frånfart rekommenderas i 
ARGUS vara 4,5–5,0 m för enfältig och 7,0 m för tvåfältig (bilaga 1). 

Till körfältsbredden rekommenderas i VU 94 att man lägger en vägren på 
≥ 0,25 m i till- och frånfarter. 

Förekommer cyklister i cirkulationen rekommenderas att bredden på enfältiga 
till- och frånfarter ökas med 1,5 m. 

I tätortens gatunät med både motorfordon och oskyddade trafikanter (dvs. på 
50/30- och 30/30-gator) rekommenderas enfältiga till- och frånfarter för att 
minska konflikterna (Brandberg, m.fl., 1998). 
 
4.1.4.3 Refuger 
Refuger i till- och frånfarter är viktiga för hastighetsdämpningen och för att under-
lätta för cyklister och gående att korsa vägen (Linderholm, 1996). Refugerna 
rekommenderas vara minst 2 m breda och vara försedda med övergångsställe där 
gående har behov av att korsa vägen (Små cirkulationsplatser, 1994). 
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4.1.5 Utformning för cyklister och gående 
Refuger i till- och frånfarter är viktiga för hastighetsdämpning av fordonstrafik 
och för att underlätta för cyklister och gående att korsa vägen (Linderholm, 1996). 
De bör enligt Trafikkontoret Göteborg (Små cirkulationsplatser, 1994) vara minst 
2 m breda och där det finns gående vara försedda med övergångsställe. Över-
gångsstället placeras enligt Åtgärdskatalog (Linderholm, 1996) och utredningen 
Små cirkulationsplatser (1994) lämpligen ca en personbillängd in på tillfarten 
medan det i VU 94 S-1 (2002) anges att GC-överfart vid tillfart ska vara placerad 
så nära cirkulationen som möjligt samt i frånfarten ”väl synlig”. 

I Åtgärdskatalog (Linderholm, 1996) rekommenderas att cirkulationsplatser, 
med tanke på oskyddade trafikanters säkerhet, bör vara enfältiga samt ha trånga 
radiella till- och frånfarter. Det senare för att få låga hastigheter. Likaså rekom-
menderas i VU 94 S-1 och ARGUS att stor radie i frånfarten bör undvikas där 
oskyddade trafikanter passerar i plan. Olycksanalyser visar också att enfältighet 
samt låg hastighetsgräns ger färre cykelolyckor (Brüde & Larsson, 1999 a; b). 
Alternativa utformningar för cyklister är förutom planskild korsning; blandtrafik i 
cirkulationen; cykelfält i cirkulationens ytterkant samt cykelbana med cykelöver-
farter. Forskning visar att vid högre fordons- och cykelflöden är alternativet 
cykelbana med cykelöverfarter den bästa utformningen i samma plan (Brüde & 
Larsson, 1999 a; b). 

Om cirkulationsplatsen har två eller fler körfält rekommenderas planskild kors-
ning för oskyddade trafikanter (Linderholm, 1996). 

 
4.1.6 Hastighetskontroll genom utformning 
Tidigare har nämnts att utformningen av till- och frånfarter i hög utsträckning på-
verkar hastigheten i cirkulationsplatsen. Hastighetsmätningar i cirkulationsplatser 
har visat att en av rondellen (minirondell) påtvingad sidoavvikelse av 1,5 m ger en 
medelhastighet av ungefär 30 km/h samt att en större sidoavvikelse inte tycks 
sänka hastigheten ytterligare (Várhelyi, 1993). Vid en inventering av cirkulations-
platser kunde man visa att hastigheten är lägst om rondellradien är 10–20 m jäm-
fört med om den är både mindre och större. Studien visade också att vänster-
avböjning minskar hastigheten in mot och i cirkulationen. Nedsättning till 
50 km/h bidrar också till sänkt hastighet (Brüde & Larsson, 1999 a; b). 

I VU 94 S-1 (2002) rekommenderas man att vid projektering kontrollera att 
personbilar inte har möjlighet att gena så mycket att körspårsradien blir större än 
100 m, vilket motsvarar en förväntad hastighet av ca 50 km/h. För andra radier 
kan hastigheten beräknas med den algoritm (Strömgren, 1998), som finns redo-
visad i bilaga 2. Där finns även ett beräkningsexempel, som visar, att en minsta 
körspårsradie av 34 m ger en förväntad personbilshastighet av 30 km/h.  
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4.2 Utländska regelverk 
4.2.1 Kategoriindelning  
4.2.1.1  Danmark 
(Källa: Byernes trafikarealer, 1997). 
I Danmark har man två typer av cirkulationsplatser: ”minicirkulationsplatser” och 
”vanliga cirkulationsplatser”. Den första anses vara lämplig på vägar med hastig-
hetsklasserna ”låg” och ”mellan”. Den vanliga cirkulationsplatsen rekommenderas 
i tätort. Den utformas hastighetsdämpande och har endast ett körfält. Det är tydligt 
att de danska cirkulationsplatserna generellt innebär lösningar, som ger låga 
hastigheter även när de förekommer på större vägar. 
 
4.2.1.2 Frankrike 
(Källa: Alphand m.fl., 1991). 
I Frankrike har man fyra kategorier av cirkulationsplatser; en allmän (typ 1), en 
för andra stadsgator än huvudgator (typ 2), en minicirkulationsplats (typ 3) samt 
en cirkulationsplats för att markera infart till staden t.ex. på en ring (typ 4) (se 
bilaga 3). Typ 1 har en rondellradie på 7–20 m och 1–3 körfält i tillfart. Typ 2 har 
ett körfält och en rondell, som är delvis överkörningsbar. Typ 3 är en minicirkula-
tionsplats med en helt överkörningsbar rondell. Typ 4 karakteriseras, av dess stor-
lek att döma, av fler körfält och högre hastighet.  

Man menar vidare att ett körfält i tillfarten är tillräckligt upp till totalt 
2500 fordon/h i en cirkulationsplats (typ 1) och upp till 3000 i randzoner till tätort.  
 
4.2.1.3 Nederländerna  
(Källa: Eenheit in rotondes, 1998). 
I Nederländerna har man cirkulationsplatser uppdelade efter vägens funktion. 
Detta är i linje med den filosofi man har för väg- och gatuutformning och som har 
som mål en ”långsiktigt hållbar säkerhet”. Som en del av denna filosofi ingår be-
greppet ”självförklarande väg”. Idén bygger på ett trafiksystem med ett litet antal 
för trafikanten tydligt urskiljbara vägkategorier. Trafikanten skall direkt uppleva 
vilken kategori han eller hon för tillfället kör på. Trafikanten skall då också 
korrekt uppleva vilka trafikregler, som gäller och vilka trafiksituationer, som man 
kan möta. Målet är att det ska finnas cirkulationsplatser, som ska vara anpassade 
till varje vägkategori samt dessutom sådana som skall markera övergång mellan 
vägkategorier. Den mest betydelsefulla uppdelningen, som gjorts, är den mellan 
tättbebyggt område där cyklister och gående har företräde och den, utanför tätt-
bebyggt område där såväl gående som cyklister ska lämna företräde. Detta av-
speglas i utformningen (se figur 4.3 och avsnitt 4.2.5 Utformning för cyklister och 
gående samt avsnitt 4.2.2 Företrädesreglering). Trafikflöde och tillgång på ut-
rymme avgör typen av cirkulationsplats. Man eftersträvar dessutom alltid att ut-
forma såväl cirkulationen som till- och frånfarter enfältiga.  

Vid låga flöden (<6 000 fordon/dygn, totalt inkommande) menar man att 
cirkulationsplatser med cyklister i blandtrafik är lämpliga. Detta grundar sig på att 
man inte funnit någon skillnad i trafiksäkerhet för denna typ jämfört med en 
cirkulationsplats med separata cykelöverfarter. Samtidigt är en cirkulationsplats 
med blandtrafik mindre utrymmeskrävande. Vid högre flöden rekommenderas 
cykelöverfarter även i det fall det inte finns cykelvägar på alla tillfarter. Vid totalt 
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inkommande flöden på mellan 6 000 och 10 000 fordon/dygn menar man att valet 
av utformning ska baseras på vilka cykellösningar, som finns på anslutande vägar.  
 

     
Figur 4.3  Cirkulationsplatser med separat cykelbana med cykelöverfarter 
(Eenheid in rotondes, 1998). I den vänstra har cyklister företräde. Den används 
inom tättbebyggt område. I den högra lämnar cyklister företräde. Den används 
utanför tättbebyggt område.  
 
Man anser att enfältighet är något som bör eftersträvas så långt som möjligt. Som 
tumregel har man, att enfältiga cirkulationsplatser klarar av 20 000–25 000 for-
don/dygn, tvåfältiga cirkulationer med enfältiga till- och frånfarter 22 000–30 000 
fordon/dygn samt tvåfältiga cirkulationer med tvåfältiga till- och frånfarter 
35 000–40 000 fordon/dygn. Observera att ökningen från ett till två körfält i såväl 
till- och frånfart som i cirkulationen inte ökar kapaciteten med mer än 60 %. Det 
poängteras också att tvåfältiga cirkulationer med enfältiga till- och frånfarter har 
en tillfredställande kapacitet samtidigt som de har en bibehållen hög säkerhet för 
cyklisterna på cykelöverfarterna.  

 
4.2.1.4 Norge 
(Källa: Veg- og gateutforming, 1992). 
I det norska regelverket redovisas fyra typer av cirkulationsplatser (se tabell 4.3). 
Mellanstor cirkulationsplats rekommenderas på huvudväg samt i de fall man har 
stor andel tung trafik eller busstrafik. Liten cirkulationsplats rekommenderas på 
lokalgator vid liten andel tung trafik och busstrafik. Minicirkulationsplatsen 
används i centrumområden med låg hastighet i korsningar och högst 50 km/h på 
anslutande gator. Den fjärde typen är stor cirkulationsplats. Den används då höga 
hastigheter är önskvärda.  

Aktuella mått anges mer utförligt i avsnitt 4.2.3 Rondellradie, ytterradie och 
körbanebredd. 

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

(m) 
Ytterradie 

(m) 
Mini 0,75–2,0 <12,5 
Liten ≥2,5 13–15 
Mellanstor ≥5,0 15,5–22,5 
Stor ≥12,5  
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4.2.1.5 Storbritannien 
(Källa: Brown, 1995, “Design manual for roads and bridges” 1993). 
Det finns tre huvudtyper av cirkulationsplatser i Storbritannien; ”normal”, ”mini” 
och ”dubbel” cirkulationsplats. (Aktuella mått anges i avsnitt 4.2.3 Rondellradie, 
ytterradie och körbanebredd). Det finns även varianter av dessa typer, t.ex. ”ring-
formad” och ”signalreglerad” cirkulationsplats. Cirkulationsplatser rekommende-
ras generellt i urban miljö när de inte stör trafikflödet i intilliggande korsningar 
med trafiksignaler. Vidare rekommenderas de att användas för att markera över-
gång mellan landsbygd och tätort samt i de fall den största trafikströmmen 
svänger i korsningen. Vid stora förändringar av vägstandard säger man, att en 
cirkulationsplats inte ensam får vara det vägelement, som ger trafikanten informa-
tion om övergången. Vidare poängteras att cirkulationsplatsens utformning ska 
anpassas till designhastigheten hos anslutande vägar och detta oberoende av 
skyltad hastighet.  

”Normal cirkulationsplats” har 3 eller 4 armar och en rondell med en radie 
större än 2 m. Rondellen avgränsas med kantsten. Tillfarterna vidgas mot cirkula-
tionen för att göra det möjligt för flera fordon att köra in samtidigt.  

Minicirkulationsplatsen har en överkörningsbar rondell med en radie mindre än 
2 m. Tillfarterna kan både vara och inte vara utvidgade. Minicirkulationsplatsen 
rekommenderas för korsningar med liten yta i urban miljö som ett alternativ till 
korsningar med företrädes- eller signalreglering. Den används i huvudsak för att 
underlätta utfart från sidovägar och för att förbättra säkerheten. Minicirkulations-
platsen rekommenderas endast där hastighetsbegränsningen är 30 mph (48 km/h) 
eller lägre. Det finns även lösningar med två eller flera minirondeller i samma 
korsning. 

 

 
Figur 4.4  Dubbel cirkulationsplats med två rondeller nära varandra. Tillfarterna 
(vänstertrafik) har utvidgats till tre körfält. (Från Design manual for roads and 
bridges, 1993). 
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Dubbel cirkulationsplats (se figur 4.4) har två rondeller med samma storlek som 
en normal eller en minicirkulationsplats. Mellan rondellerna kan det finnas en 
trafikö. Dubbelcirkulationsplatser används i saxformade korsningar eller där det 
finns fler än fyra anslutande ben. De används också i korsningar där man vill göra 
det möjligt för trafiken på ena gatan att svänga höger (i vänstertrafik) utan att 
behöva köra runt hela rondellen. Dubbelcirkulationsplatsen ökar kapaciteten och 
används som alternativ till att öka storleken hos en ”normal” cirkulationsplats, 
som då skulle medföra en högre hastighet i cirkulationen. Den dubbla cirkula-
tionsplatsen har då högre kapacitet med bibehållen säkerhet. Minirondeller i 
dubbel cirkulationsplats rekommenderas endast på vägar med högsta hastighet 
30 mph (48 km/h). 

Ringformad cirkulationsplats har till skillnad mot övriga cirkulationsplatser 
dubbelriktad trafik i cirkulationen. Den är utformad med minicirkulationsplatser 
och/eller trafiksignaler vid varje anslutande ben. Ringformad cirkulationsplats an-
vänds för att lösa kapacitetsproblemen när fordonen inte kommer in i cirkula-
tionen vid ombyggnad av stora cirkulationsplatser. 

De signalreglerade cirkulationsplatserna har trafiksignaler på en eller flera till-
farter. Trafiksignaler installeras när det är kapacitetsproblem pga. obalans mellan 
flöden. Eftersom denna rapport i första hand behandlar den fysiska utformningen 
av cirkulationsplatser behandlas signalreglering av cirkulationsplatser inte i fort-
sättningen. 

 
4.2.1.6 Tyskland 
(Källor: BMV ARS 18/95, 1995 och Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, 
1998). 
Små cirkulationsplatser har en ytterradie på 13,0–22,5 m. De används både i och 
utanför tättbebyggt område på vägar med en körbana för båda körriktningarna. 
Utanför tätort är hastighetsbegränsningen på dessa vägar 100 km/h eller lägre. I 
regel fordras hastighetsbegränsningen 70 km/h eller lägre då cirkulationsplatser 
används. På de vägar av denna typ, som har den högsta standarden, kommer 
cirkulationsplatser endast i fråga om man på detta sätt kan undvika korsningar 
med trafiksignaler.  

Inom tättbebyggt område används små cirkulationsplatser på huvudgator och 
uppsamlingsgator utan bebyggelse där hastighetsbegränsningen är 70 km/h eller 
lägre. De används också på motsvarande gator med intilliggande bebyggelse samt 
på mindre uppsamlingsgator när hastighetsgränsen är 50 km/h eller lägre. Cirkula-
tionsplatserna inom tättbebyggt område kan ha en rondell, som har en överkör-
ningsbar yttre del. Små cirkulationsplatser rekommenderas för att tydliggöra över-
gång mellan olika vägtyper och för att markera övergången mellan landsbygd och 
tätort.  

Stora cirkulationsplatser har en ytterradie större än 22,5 m. De används före-
trädesvis utanför tättbebyggt område men också på huvudvägar inom tättbe-
byggelse. Vägarna skall ha följande karaktär; ingen direkt intilliggande be-
byggelse, vägar såväl med som utan mittbarriär samt högsta tillåtna hastighet 
80 km/h eller lägre.  

Man säger sig inte ha stor erfarenhet av den stora cirkulationsplatsen och hur 
den fungerar på vägar med skilda körbanor för de båda körriktningarna.  
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4.2.2 Företrädesreglering 
Generellt gäller för de studerade länderna att de trafikanter, som är på väg in i 
cirkulationen lämnar den cirkulerande trafiken företräde (Alphand m.fl., 1991; 
Eenheid in rotondes, 1998; BMV ARS 18/95, 1995; Veg- og gateutforming, 1992; 
Byernes trafikarealer, 1997; Brown, 1995). Vägmärken och väjningslinjer visar 
att fordonen på infarterna ska väja för de som cirkulerar. 

I Nederländerna (Eenheit in rotondes, 1998) har fotgängare på övergångställe 
och cyklister på cykelöverfart företräde i cirkulationsplatser inom tättbebyggt om-
råde. Utanför tättbebyggt område däremot, har varken gående eller cyklister före-
träde. Skillnaderna i företrädesreglering visas både genom utformning av den 
fysiska vägmiljön och genom skyltning. Inom tättbebyggt område är cykelöver-
farten markerad och ”rund”. Detta innebär att cykelbanan har stora begränsnings-
radier, som medger en relativt oförändrad hastighet för cyklisten. För fotgängarna 
finns markerat övergångställe. En väjningslinje har placerats på vägbanan före 
övergångsstället och cykelöverfarten i cirkulationsplatsens till- och frånfarter. 
Dessutom finns en vägmarkering som markerar cirkulationens yttre kant (se 
avsnitt 4.2.5 Utformning för cyklister och gående).  

Utanför tättbebyggt område finns däremot inga övergångsställen och cykel-
överfarterna är inte markerade på vägbanan. Cykelbanan är före utfart på vägen 
”kantig”. Detta innebär att cykelbanan har små begränsningsradier, som innebär 
att cyklisten måste hålla låg hastighet. Vägmärke om väjningsplikt och väjnings-
linje är placerade på cykelbanan före överfarterna.  

I Tyskland gäller att cyklister, som inte befinner sig i cirkulationen, utan korsar 
på cykelöverfarter, ska lämna fordon på cirkulationsplatsens till- och frånfarter 
företräde (BMV ARS 18/95, 1995). Detta visas genom vägmärken.  

 
4.2.3 Rondellradie, ytterradie och cirkulationsbredd 
4.2.3.1 Danmark 
(Källa: Byernes trafikarealer, 1997). 
Enligt danska rekommendationer ska en cirkulationsplats vara så liten som möjlig. 
Den skall ha en rondell som ger en stor påtvingad sidoavvikelse och samtidigt ha 
en cirkulationsbredd som tillåter, att dimensionerade fordon kan passera. Vid 
utformningen använder man sig av körspårsmallar. 

Rondellradien exklusive överkörningsbar yta rekommenderas vara 5–10 m. 
Vid större radier än 10 m menar man att den hastighetsdämpande effekten 
minskar och att mycket små radier inte säkrar tillräcklig påtvingad sidoavvikelse. 
Man rekommenderar att cirkulationen om möjligt utformas med ett körfält. Ett 
dimensionerande fordon ska kunna köra genom cirkulationsplatsen med 5 km/h. 
(Detta är också dimensioneringen för vanliga 4-vägskorsningar).  

Endast i det fall det finns två körfält i någon eller flera tillfarter anses att två 
körfält i cirkulationen ger ökad kapacitet. Man rekommenderar att rondellen ut-
formas med en överkörningsbar yta. Denna yta ges en ojämn eller avvikande 
beläggning och avgränsas från den centrala delen av rondellen genom en 4–5 cm 
hög kantsten. Cirkulationen inklusive den överkörningsbara ytan, dvs. den totala 
körbara bredden dimensioneras för det största tunga fordonet, som skall kunna 
passera cirkulationsplatsen. Cirkulationen exklusive den överkörningsbara delen 
av rondellen dimensioneras för personbil eller vid betydande busstrafik för buss.  

En cirkulationsplats kan enligt danska rekommendationer även utformas som 
en minicirkulationsplats. Denna bör då vara utformad så att större fordon kan köra 



 

34 VTI meddelande 895 

över rondellen. Minicirkulationsplats rekommenderas endast att anläggas på vägar 
med låg hastighet.  

 
4.2.3.2 Frankrike 
(Källa: Alphand m.fl., 1991). 
I Frankrike har man fyra typer av cirkulationsplatser (bilaga 3). En ”allmän” (typ 
1), som har en rondellradie på 7–20 m, en ytterradie på 15–30 m och en bredd på 
7–12 m; en ”liten delvis överkörningsbar” cirkulationsplats (typ 2) vars mot-
svarande mått är 3,5–5,0 m (rondellradie), 11–15 m (ytterradie), 6–8 m (bredd). 
Med rondellen åsyftas här den ej överkörningsbara delen, som är ca 2 m bred. 
Utformning av typ 3, som är en ”Minicirkulationsplats” är under utveckling. Den 
har en helt överkörningsbar rondell. Typ 3 skall vara lämplig att användas i kors-
ningar som tidigare varit signalreglerade. Typ 4, som används vid övergång 
mellan landsbygd och stad, karakteriseras av en rondellradie på 10–14 m, en 
ytterradie större än eller lika med 18 m, samt en bredd på 8 m eller mer.  

Om hastigheterna är höga kan stora rondellradier på upp till 40 m användas. En 
överkörningsbar yta hos rondellen kan också förekomma vid andra typer av cirku-
lationsplatser än för typ 2 (bilaga 3). Den överkörningsbara delen rekommenderas 
att utformas med 4 % lutning och med en beläggning i ett avvikande material. 
Frågan om att ha en kantsten i ytterkanten av upphöjningen diskuteras inte. 

 
4.2.3.3 Nederländerna 
(Källa: Eenheit in rotondes, 1998). 
Cirkulationsplatser rekommenderas att göras enfältiga under förutsättning att 
kapaciteten tillåter detta. Skälet är ökad trafiksäkerhet. Man dimensionerar en-
fältiga cirkulationsplatser för en maximal personbilshastighet av 30–35 km/h så-
väl inom som utanför tätort. Man förutsätter då alltid, att oskyddade trafikanter 
kan förekomma. Cirkulationens bredd är enligt denna nederländska källa avgör-
ande för hastighet och manövervänlighet.  

Rondellradien för enfältiga cirkulationsplatser rekommenderas vara mellan 6,5 
och 15 m (inklusive en eventuellt överkörningsbar del), ytterradien mellan 12,5 
och 20 m och bredden mellan 5 och 6 m. Den minsta ytterradien hör samman med 
den minsta rondellradien, vilket ger den största cirkulationsbredden (tabell 4.4). 
Motsvarande gäller för de större måtten ovan. Som ett typexempel för cirkula-
tionsplatser i tättbebyggt område har man angett måtten 16,0 m för ytterradien, 
10,5 m för rondellradien och 5,5 m för cirkulationsbredden (bilaga 4). Mot-
svarande ytterradie utanför tättbebyggt område är 18,0 m. Vidare rekommenderas 
att minst 1,5 m av rondellernas radie görs överkörningsbar. En överkörningsbar 
bredd av 3,0 m rekommenderas för en enfältig cirkulationsplats dimensionerad för 
22 m långa och 4,0 m för 27 m långa fordon. Den överkörningsbara delen rekom-
menderas ha lutningen 1 % och ha en 2–3 cm hög kantsten.  

För tvåfältiga cirkulationsplatser anser man inte att någon del av rondellen 
behöver vara överkörningsbar. Vad som i övrigt rekommenderas för tvåfältiga 
cirkulationsplatser framgår av bilaga 4. De dimensioneras för att två lastbilar ska 
kunna passera samtidigt samt för att hastigheten hos personbilar inte ska över-
skrida 40–45 km/h. En cirkulationsplats med rondellradien 20 m och ytterradien 
29 m samt med en refug på 2,5 m vid en tvåfältig tillfart uppskattar man ge en 
personbilshastighet av 38 km/h. Vidare menar man att rondellradier såväl mindre 
än 20 m som större än 30 m ökar hastigheten. Tvåfältiga cirkulationsplatser 
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behöver inte ha två körfält i sina till- och frånfarter (se även 4.2.5 Utformning för 
cyklister och gående). 
 
Tabell 4.4  Rondellradie R och cirkulationens bredd B vid olika ytterradier Y (m). 
De brittiska uppgifterna gäller mindre normalstor cirkulationsplats (Design 
manual for roads and bridges, 1993). De holländska uppgifterna är hämtade ur 
en figur för utformning av enfältiga cirkulationsplatser (Eenheit in rotondes, 
1998). De tyska uppgifterna gäller enfältiga små cirkulationsplatser (Anlage von 
kleinen Kreisverkehrsplätzen, 1998). Kursiverade värden har hämtats ur diagram 
eller interpolerats från närliggande tabellvärden. 
Y   12,5 13 14 15 16 17,5 18,0 20 22,5 

R  5,00 6,50 8,00 9,25 11,0 11,6 14,0 16,75D  
     B (ink. överk.1)  8,00 7,50 7,00 6,75 6,50 6,40 6,00 5,75 

R   2,00 4,20 6,00 8,29 9,00   GB  
  B   12,0 12,4 10,0 9,21 9,00   

R (inkl. överk2) 6,5 7,1 8,2 9,3 10,5 12,2 12,7 15,0  NL   
  B 6,0 5,9 5,8 5,7 5,5 5,3 5,3 5,0  
 
4.2.3.4 Norge 
(Källa: Veg- og gateutforming, 1992). 
I Norge rekommenderas mellanstor cirkulationsplats med en rondellradie större än 
5 m och en ytterradie på 15,5–22,5 m på huvudväg eller på väg med stor andel 
tung trafik (inkl. buss). (Vid mindre rondellradie än 5 m menar man att den 
påtvingade sidoavböjningen inte blir tillräckligt stor). Ytterradien 17,5 m be-
traktas som standard varvid 20–22,5 m används vid stora trafikflöden. Vidare 
gäller att en mellanstor cirkulationsplats på en huvudväg dimensioneras så, att en 
personbil kan passera cirkulationsplatsen parallellt med ett tungt fordon. I det fall 
en mellanstor cirkulationsplats ligger på en fyrfältsväg bör den vara dimensione-
rad så att två lastbilar eller bussar kan köra parallellt genom cirkulationsplatsen. 
För mellanstor cirkulationsplats rekommenderas normalt en cirkulationsbredd på 
8–11 m samt att denna inte bör överstiga 15 m.  

Man rekommenderar liten cirkulationsplats på lokalgator med liten andel tung 
trafik (inkl. buss). Rondellradien är då ≥ 2,5 m och ytterradien 13–15 m. För liten 
cirkulationsplats rekommenderas samma mått på cirkulationsbredden som för 
mellanstor cirkulationsplats, dvs. 8–11 m med maxmått 15 m. För liten cirkula-
tionsplats menar man att en del av rondellen och eventuellt också en del av ytter-
kanten kan behöva göras överkörningsbara.  

Minicirkulationsplats använder man i centrumområden. Den har en mindre 
ytterradie (<12,5 m) och mindre rondellradie (0,75–2,0 m) än liten cirkulations-
plats. 

Den fjärde typen av cirkulationsplats i Norge benämns ”stor”. Den har en 
rondellradie på 12,5 m eller mer och används när man önskar högre hastighet 
genom cirkulationsplatsen. 

Det bör noteras att man inte märker ut några körfält i cirkulationen.  
 
                                                 
1 Inom tätort rekommenderas att rondellen byggs ut med en överkörningsbar yta som tar upp 2/5 
delar av cirkulationsytans bredd.  
2 Minst 1,5 m av rondellen är överkörningsbar. Vid dimensionering för 22 och 27 m långa fordon 
rekommenderas 3 respektive 4 m av rondellen vara överkörningsbar.  
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4.2.3.5 Storbritannien 
(Källa: Brown, 1995. Design manual for roads and bridges, 1993). 
Grundregeln för storleken hos ytterradien och hos rondellradien i ”normal cirkula-
tionsplats” i Storbritannien är, att svepytan för en av de mest utrymmeskrävande 
fordonstyperna som förkommer i Storbritannien ska få plats med en meters margi-
nal mot rondellen och ytterkanten av cirkulationen. Den ytterradie, rondellradie 
och bredd på cirkulationen, som krävs, återges i tabell 4.4. Ytterradien definieras 
som radien hos den största cirkel, som kan skrivas in på cirkulationen och som har 
rondellen i centrum. Rondellradien bestäms utifrån ytterradien på den inskrivna 
cirkeln. Bredden på cirkulationen är differensen mellan dessa mått och rekom-
menderas vara maximalt 15 m. 

Om det inte finns plats för en normal rondell (miniradie 2 m) använder man sig 
av en minirondell. Ytterradien hos den största inskrivna cirkeln i en minicirkula-
tionsplats skall vara 14 m. Rondellen görs så stor som förutsättningarna tillåter. 
Den görs överkörningsbar och den rekommenderas vara kupolformad (max. höjd 
12,5 cm vid 2 m rondellradie). 

En maximalt 5 cm hög överkörningsbar del ytterst på rondellen i en ”normal 
cirkulationsplats” rekommenderas i de fall man har svårt att uppnå kraven på 
genaste körspårsradie för personbilar pga. krav på manöverutrymme för tunga 
fordon (se även avsnitt 4.2.6 Hastighetskontroll genom utformning).  
 
4.2.3.6 Tyskland 
Inom tättbebyggt område rekommenderas små enfältiga cirkulationsplatser med 
en ytterradie på 13–17,5 m, dock maximalt 15 m vid övergång mellan landsbygd 
och tättbebyggelse (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, 1998). Utanför tätt-
bebyggt område rekommenderas små enfältiga cirkulationsplatser med en 
ytterradie på 17,5–22,5 m. Stora (ytterdiameter >22,5 m) och flerfältiga 
cirkulationsplatser säger man sig inte ha så stor erfarenhet av (BMV ARS 18/95, 
1995). Cirkulationens bredd rekommenderas vara 5,75–8,0 m enligt tabell 4.4. 

Inom tättbebyggt område menar man att det kan vara aktuellt att bygga 
rondellen med en överkörningsbar yta speciellt där det förekommer stora cykel-
flöden. Denna yta är då cirka 2/5 av totala cirkulationens bredd och räknas in i 
denna, se figur 4.5 (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, 1998). Vidare 
förordas att den har lutningen på 2,5 % och en 3–4 cm hög kant. Någon över-
körningsbar yta rekommenderas inte utanför tättbebyggt område. 
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Figur 4.5  Liten enfältig cirkulationsplats med cykelbana och cykelöverfart inom 
tättbebyggt område i Tyskland. Den överkörningsbara delen av cirkulationen syns 
som en ring ytterst på rondellen (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, 1998). 
 
4.2.4 Till- och frånfart 
4.2.4.1 Tangentiellt eller radiellt anslutande till- och frånfarter 
Det finns två olika typutföranden av cirkulationsplatsers till- och frånfarter, radiell 
och tangentiell utformning (se även avsnitt 4.1.4.1 Tangentiellt eller radiellt 
anslutande till- och frånfarter samt anslutningsradie). I Storbritannien använder 
man sig av en utvidgning av tillfarten vid anslutningen till cirkulationen. Detta 
innebär att fordonen kan köra tangentiellt in i cirkulationen. Vi betraktar fortsätt-
ningsvis utvidgad tillfart som tangentiell. 

De tyska rekommendationerna säger att liten cirkulationsplats (ytterradie  
< 22,5 m), som används både inom och utanför tättbebyggt område, skall ha 
radiellt anslutande till- och frånfarter för att uppnå bästa möjliga trafiksäkerhet 
(BMV ARS 18/95, 1995, Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, 1998). Man 
menar dock att ett utförande med tangentiell utformning, med tanke på framkom-
ligheten hos tunga fordon, kan komma ifråga utanför tättbebyggt område. Över-
körningsbara ytor, som bara behöver användas av tunga fordon, behöver då inte 
innebära högre hastigheter för lätta fordon. Överkörningsbar ytterkant diskuteras 
vidare nedan.  

Radiell anslutning rekommenderas även i Nederländerna (Eenheit in rotondes, 
1998) för alla typer av cirkulationsplatser och i Frankrike (Alphand m.fl., 1991) 
för att undvika höga hastigheter. De danska rekommendationerna (Byernes trafik-
arealer, 1997) uttrycker samma sak. Man konstaterar i dessa att större effekt av 
rondellen uppnås om tillfarterna pekar in mot rondellens mitt.  
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I Storbritannien och Norge använder man sig av tangentiella tillfarter i större 
utsträckning. Man rekommenderar en viss inkörsvinkel3 som approximativt ska 
motsvara vinkeln under vilken inkörande och cirkulerande fordonsströmmar skall 
flätas samman. I Storbritannien rekommenderas denna vinkel ligga mellan 20–60 
grader med ideal vinkel 30 grader (Design manual for roads and bridges, 1993). 
Samma regler gäller såväl inom som utanför tätort. Man menar vidare att större 
vinklar dvs. mera radiell anslutning ger lägre kapacitet. I Norge rekommenderas 
samma vinklar som i Storbritannien (Veg- og gateutforming, 1992). Samtidigt 
påpekar man att man vid små anslutningsvinklar, dvs. vid tangentiell infart i 
cirkulationen, kan skapa svåra siktförhållanden. Å andra sidan ger stora vinklar 
(vid radiell infart) en påtvingad låg hastighet. Detta betraktas inte i det norska 
regelverket vara önskvärt för cirkulationsplatser utanför tättbebyggt område. 

 
4.2.4.2 Anslutningsradie 
Anslutningsradierna i till- och frånfart är i stor utsträckning bestämda av typ av 
anslutning, dvs. om de är radiella eller tangentiella. Ökning av radierna ger för-
bättrat manöverutrymme och ökad hastighet (se även avsnitt 4.1.4.1 Tangentiellt 
eller radiellt anslutande till- och frånfarter samt anslutningsradie). Nederländska 
cirkulationsplatser är utformade så, att ytterkanten hos till- och frånfart följer 
cirkulationens ytterkant på en förhållandevis lång sträcka (Eenheit in rotondes, 
1998). Detta innebär att anslutningsbågarna hos till- och frånfart är korta och 
snäva (se figur 4.3). Anslutningsradierna är små, i tillfart 8 eller 10 m och i från-
fart 12 eller 15 m, där de minsta radierna gäller för cirkulationsplats utan refug 
(bilaga 4). Även enligt tyska normer bör anslutningsradierna vara små för att få en 
god hastighetsdämpning (Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, 1998). I tätt-
bebyggt område rekommenderas 10–12 m i tillfart och 12–14 m i frånfart. För 
liten cirkulationsplats utanför tättbebyggt område skall anslutningsradien vara 
max. 14 m i tillfart och max. 16 m i frånfart. Både till- och frånfarterna skall ha 
refuger. De danska utformningsprinciperna liknar de nederländska på denna 
punkt, men de ger inte några exakta mått på dessa anslutningsradier (Byernes 
trafikarealer, 1997). Istället rekommenderas att utformning görs för dimensioner-
ande fordon med hjälp av körspårsmall samt att den större yta, som de tyngre 
fordonen måste ta i anspråk, görs överkörningsbar. 

Till skillnad från de ovan nämnda länderna rekommenderas större anslutnings-
radier i både Storbritannien och Norge (se figur 4.6). Normalt rekommenderas 
20 m i tillfart och 40 m i frånfart i båda länderna (Brown, 1995 och Veg- og gate-
utforming, 1992). Enligt norska normer bör anslutningsradien i tillfarten ligga i 
spannet 10–100 m medan britterna anger intervallet 6–100 m. I båda länderna 
anges 20 m som minimum för anslutningsradien i frånfart varvid Storbritannien 
anger 100 m vara maximum. I norska och brittiska cirkulationsplatser ansluter inte 
alltid tillfartens anslutningsradie till ytterkanten på cirkulationens utan att den ofta 
direkt övergår i anslutningsradien hos frånfarten (se även avsnitt 4.2.6 Hastighets-
kontroll genom utformning).  
 
 

                                                 
3 Inkörsvinkel definieras som 90° subtraherat med halva vinkeln mellan riktningen en bil har när 
den kör in mot och när den kör ut från cirkulationsytan. Med bilens riktning avses körriktningen 
just när cirkulationsytans kant passeras vilket i tillfarten är där väjningslinjen är belägen (Brown, 
1995). 
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Figur 4.6  Norsk mellanstor cirkulationsplats med stora anslutningsradier samt 
tangentiella till- och frånfarter (Veg- og gateutforming, 1992). Observera att 
cirkulationen inte har några körfältsmarkeringar. 
 
Målet att skapa låga personbilshastigheter är svårt att uppfylla eftersom de tunga 
fordonen kräver vissa bredder och radier för sin manövrering. En lösning är att, 
som det rekommenderas i såväl tyska (BMV ARS 18/95, 1995), nederländska 
(Eenheit in rotondes, 1998) som danska regler (Byernes trafikarealer, 1997), att 
vid behov utforma en del av körytan vid cirkulationens ytterkant överkörningsbar. 
Vidare poängteras i både Danmark och Nederländerna att symmetri är en viktig 
egenskap hos cirkulationsplatser med sina till- och frånfarter. Men symmetri är 
svår att kombinera med låga personbilshastigheter eftersom större bredd krävs av 
manöverskäl i utfart. Även i detta fall använder man sig av överkörningsbar ytter-
kant. 
 
4.2.4.3 Bredd och antal körfält 
I Nederländerna och Tyskland rekommenderar man att cirkulationsplatsens till- 
och frånfarter har ett smalt körfält helst utan utvidgning. Denna utformning för-
bättrar trafiksäkerheten och då speciellt för oskyddade trafikanter. I Storbritannien 
rekommenderas däremot breda infarter med en utvidgning, som medger ökning av 
antalet körfält mynnande i cirkulationen. Detta ökar kapaciteten för fordons-
trafiken.  

I Nederländerna (Eenheit in rotondes, 1998), Frankrike (Alphand m.fl., 1991) 
och Tyskland (ERA 95, Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, 1998), där 
snäva till- och frånfarter med radiell anslutning förordas, har körfälten i till- och 
frånfart i princip samma bredd tills anslutningsbågen binder samman till- eller 
frånfart med cirkulationsplatsens ytterradie. 

Enligt nederländska utvärderingar påverkar inte bredden hos till- och frånfart 
hastigheten i cirkulationen i någon större utsträckning. Bredden rekommenderas 
ändå vara så liten som möjlig för att underlätta för oskyddade trafikanter att korsa 
vägbanan. Vidare anges att bredden inte får vara för smal med tanke på behovet 
av manöverutrymme för tunga fordon och bussar. För ett dimensionerande fordon 
som är 22 m långt rekommenderas i en enfältig cirkulationsplats en tillfartsbredd 
av 4,0 m och en frånfartsbredd av 4,5 m (bilaga 4). Vid utrymmesproblem kan 
dessa mått minskas med en halvmeter.  

I tyska regelverk rekommenderas vid refug i tättbebyggt område samt där det 
förekommer cykeltrafik i blandtrafik enfältiga tillfarter som är 3,25–3,50 m breda. 
Detta utförande syftar till att hindra tunga fordon och försvåra för personbilar att 
köra om cyklist på väg in i cirkulationen. Vidare rekommenderas bredden 3,50–
3,75 m hos frånfart. Motsvarande mått utanför tättbebyggt område är 3,5–4,0 m i 
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tillfart och 3,50–4,25 m i frånfart. I Frankrike har man uppfattningen att tillfarter 
bredare än 4 m ej är lämpliga för fotgängare när de skall korsa vägbanan. 

Ovan behandlas enfältiga till- och frånfarter, vars användning man för övrigt 
rekommenderar i flera länders regelverk. En tvåfältig cirkulation kan enligt neder-
ländska rekommendationer ha såväl enfältig till- och frånfart, tvåfältig tillfart och 
enfältig frånfart eller både tvåfältig till- och frånfart. Enfältighet rekommenderas 
av trafiksäkerhetsskäl. Detta gäller för frånfart även när cyklister korsar i annat 
plan. Även i danska regelverk (Byernes trafikarealer, 1997) rekommenderas en-
fältig cirkulationsplats med enfältiga till- och frånfarter av hänsyn till cyklisters 
säkerhet och trygghet. Endast där det är nödvändigt av kapacitetsskäl menar man 
att två körfält kan bli aktuellt och då endast där det inte finns cyklister. 

I Frankrike menar man att fler än ett körfält i till- och frånfart inte är trafik-
säkert för fotgängare samt att ett körfält i tillfarten är tillräckligt för ett flöde av 
upp till 2500 fordon/timme i ”vanlig” cirkulationsplats och upp till 3000 vid rand-
zoner till tätort. (Se bilaga 3 för en beskrivning av de fyra typerna av franska 
cirkulationsplatser). I Norge menar man, att tillfart med ett körfält är tillräckligt 
för trafikavvecklingen på lokalgator, uppsamligs- och huvudvägar. En utformning 
med ett körfält sänker dessutom hastigheterna (Veg- og gateutforming, 1992). Två 
körfält rekommenderas i de punkter kapaciteten kräver detta.  

När det gäller frånfartens utformning så menar man i både Danmark och 
Nederländerna att frånfart med två körfält innebär en ökad risk för konflikt. Man 
förordar därför i det längsta ett körfält i frånfart även i det fall påfart och cirkula-
tion har två körfält.  

I motsats till vad som sagts ovan rekommenderas breddutvidgning hos påfart i 
Storbritannien (Design manual for roads and bridges, 1993) samt i ”mellanstor 
cirkulationsplats” utanför tättbebyggt område i Norge. I Storbritannien rekom-
menderas att antal körfält på tillfartsvägen ökas med minst ett och högst två (se 
figur 4.1). Detta görs för att öka kapaciteten. Vidare rekommenderas en 
körfältsbredd av minst 3 m vid väjningslinjen i ”normal cirkulationsplats” och 
2,5 m i minicirkulationsplats. Total bredd vid väjningslinjen rekommenderas vara 
maximalt 10,5 m på en väg med en körbana och 15 m på en väg med skilda 
körbanor. Bredden mäts mellan ytterkanten och väjningslinjen vid refugen 
vinkelrät mot ytterkant. I Norge rekommenderas att tillfarter med två körfält skall 
ha en körfältsbredd av minst 2,6 m och en total bredd av 7–8 m efter utvidgning 
vid väjningslinjen. Breddutvidgningen hos påfarten får maximalt vara 1 m per 3 m 
väg i färdriktningen. I Norge rekommenderas att utvidgning av tillfart inom 
tättbebyggt område börjar ca 10 m och i Storbritannien minst 5 m före 
väjningslinjen. Utanför tättbebyggt område rekommenderas breddutvidgningen 
börja 25 m före i båda länderna. Utvidgningen skall dock enligt brittiska 
rekommendationer ej påbörjas tidigare än 100 m före väjningslinjen.  

I Storbritannien rekommenderas att bredden hos frånfarten där denna börjar vid 
cirkulationen bör vara bredden hos den körbana frånfarten ansluter till plus en 
breddökning motsvarande ett körfält. Detta innebär en bredd av ca 7,0–7,5 m vid 
enfältighet och 10–11 m vid två körfält. Avsmalningen rekommenderas ske med 
1 m per 15–20 m i färdriktningen. För enfältig frånfart rekommenderas en bredd 
av minst 6 m till dess refugen har passerats. I Norge rekommenderas att bredden 
vid utfarten ur cirkulationen bibehålls på en sträcka av 20–50 m om det finns 
behov av utrymme för fordonen att köra i bredd. Avsmalningen sker sedan med 
max. 1 m per 15 m i färdriktningen.  
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I det danska regelverket anges att en enfältig tillfart maximalt bör vara 3 m 
bred före utvidgningen. Vidare menar man vid dimensionering av utfart för tyngre 
fordon att det krävs en större bredd än i tillfart. I Danmark utformas breddutvidg-
ningen med hjälp av dimensionerande fordons körspår. 
 
4.2.4.4 Refug 
Refuger används i flera av länderna för deras hastighetsdämpande effekt (RAS, 
1988. Design manual for roads and bridges, 1993). Om refugen är för liten blir 
hastigheten hos personbilar för hög och är den för stor får tunga fordon otill-
räckligt manöverutrymme (Eenheit in rotondes, 1998). Det danska regelverket 
(Byernes trafikarealer, 1997) säger att refuger bör finnas i alla tillfarter om dessa 
inte är mycket smala eller hastigheten redan låg. I Norge menar man att refugen 
underlättar för gående att passera och att den minskar risken för att fordon kör på 
fel sida om rondellen (Veg- og gateutforming, 1992). I Storbritannien kallas refug 
även ”deflection island”, vilket på svenska kan översättas som ”avböjningsö”. Be-
nämningen avspeglar användningen. Man använder sig t.ex. i tillfart i urban miljö 
av en kompletterande ”avböjningsö”, som har som uppgift att säkerställa avböj-
ningen dvs. att vidaste körspåret har en radie mindre än 100 m (Design manual for 
roads and bridges, 1993). Vanligen består ön av vägmarkering och ligger mellan 
tillfartens olika körfält. Refugens utformning bestäms till stor del av om till- och 
frånfart utformas radiellt eller tangentiellt samt om de är avböjda och eller ut-
vidgade. 

I det norska regelverket förordas i tätort en symmetriskt placerad rektangulär 
refug med avrundade hörn. Där det finns oskyddade trafikanter rekommenderas 
refugens bredd vara 2 m (Veg- og gateutforming, 1992). Enligt nederländska 
rekommendationer (Eenheit in rotondes, 1998) ska refugen vara rak med bredden 
2,5 m inom tättbebyggt och 3,0 m utanför tättbebyggt område. Den skall ha en 
längd av 14–15 m och bör ligga 1 m utanför cirkulationens ytterradie för bra 
manöverutrymme (se figur 4.7). I Tyskland rekommenderas (BMV ARS 18/95, 
1995) refugen vara minst 1,6 m bred, med 2,0 m som lämpligt breddmått för 
fotgängare och 2,5 m för cyklister. Refugens placering bör vara 0,5 m utanför 
ytterradien (BMV ARS 18/95, 1995). Refugen kan enligt norska (Veg- og 
gateutforming, 1992) rön ersättas av målade öar eller av spärrlinje om tillfarten 
har ett körfält. Refuger anses inte heller vara nödvändiga enligt nederländska 
erfarenheter om rondellradien är mindre än 8 m (Eenheit in rotondes, 1998).  

 
4.2.5 Utformning för cyklister och gående  
4.2.5.1 Danmark 
I Danmark rekommenderas att man utrustar den vanliga cirkulationsplatsen med 
ett cykelfält i ytterkanten på cirkulationen (Byernes trafikarealer, 1997). Cykel-
fältet kan avskiljas från cirkulationen med en kantsten. Kantstenen har då flera 
funktioner: 1) att ge cyklisterna ett eget utrymme, som ger färre konflikter med 
motorfordonen i cirkulationen (t.ex. trängning) samt ökad trygghet, 2) att för-
hindra cyklisten att ta den kortaste vägen över cirkulationen och 3) att minska 
hastigheten hos motorfordon i cirkulationen. I det fall det finns cykelbanor längs 
anslutande vägar så bör dessa cykelbanor anslutas direkt till cykelfältet i cirkula-
tionen.  

Cykelöverfart används t.ex. då en dubbelriktad cykelväg skall korsa en till- och 
frånfart. Cykelöverfarten rekommenderas att vara placerad 10–15 m ut från 
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cirkulationen. Cyklisterna har väjningsplikt mot högersvängande trafik. Om 
hastigheten hos personbilar är för hög föreslås att en vägbula anläggs 5–10 m före 
cirkulationsplatsen. När det finns ett övergångsställe i anslutning till cirkula-
tionsplatsen läggs en väjningslinje före detta för att markera att fotgängare skall 
lämnas företräde.  

Enfältig cirkulationsplats med enfältiga till- och frånfarter rekommenderas av 
hänsyn till cyklisters säkerhet och trygghet (Byernes trafikarealer, 1997). Endast 
där det är nödvändigt av kapacitetsskäl kan två körfält vara aktuellt men då endast 
där det inte finns cyklister.  
 
4.2.5.2 Frankrike 
I Frankrike menar man att ett övergångsställe bäst placeras 4–5 m från väjnings-
linjen vid cirkulationens ytterradie (Alphand m.fl., 1991). Vidare menar man att 
tillfarter bredare än 4 m inte är lämpliga där fotgängare ska korsa vägbanan. 
 
4.2.5.3 Nederländerna 
I Nederländerna (Eenheit in rotondes, 1998) finns 4 typlösningar för hur cyklister 
skall passera cirkulationsplats. Dessa är 1) cyklist i blandtrafik, 2) cyklist på 
cykelfält, 3) cyklist på cykelöverfart inom tättbebyggt område (cyklisten har före-
träde) och 4) cyklist på cykelöverfart utanför tättbebyggt område (cyklisten skall 
lämna företräde).  

Typlösningen för blandtrafik bygger på en utformning, som inte medger om-
körning av cyklist i cirkulationsplats. En ca 6 m bred cirkulation rekommenderas 
(se figur 4.7).  

Typlösningen cykelfält innebär att körytans bredd ökas med bredden hos cykel-
fältet. Den ökade bredden medger samtidigt en ökning av hastigheten hos bilarna. 
Situationen förbättras om cykelfältet kan avskiljas från de ytor som är avsedda för 
motorfordonstrafiken. Man avråder från att använda denna typlösning i tvåfältig 
cirkulationsplats. Av trafiksäkerhetsskäl förordar man generellt, att man istället 
för cykelfält använder någon av typlösningarna blandtrafik eller cykelöverfart.  

Typlösningen för blandtrafik rekommenderas vid totalt inkommande flöde 
mindre än 6 000 motorfordon per dygn och typlösningen med cykelöverfarter vid 
flöden över 10 000 per dygn. I intervallet däremellan rekommenderar man att 
valet baseras på förekomst av cykelbanor i omgivningen. När det gäller typlös-
ningarna med cykelbana och cykelöverfart gäller inom tättbebyggt område att 
mopeder räknas som motorfordon och delar utrymmet på vägen med dessa. 
Utanför tättbebyggt område räknas däremot moped som cykel i detta avseende.  

De båda typlösningarna med cykelöverfart har olika utformningar (se figur 
4.3). Inom tättbebyggt område har cyklisterna företräde och där har cykelbanan 
med sina cykelöverfarter en ”rund” form med stora krökningsradier. Cykelöver-
fart (och övergångställe) är placerade 5 m från cirkulationens ytterkant. Hajtänder 
målas före cykelöverfarten i tillfart och före övergångstället i frånfart. Dessutom 
ligger hajtänder just före anslutningen till cirkulationen. För att tydligt visa att 
cyklist har företräde låter man cykelvägen med sin röda beläggning fortsätta över 
cykelöverfarten som dessutom kantas av vita vägmarkeringar i vanlig ordning. 
Vidare rekommenderas vid behov en upphöjning av cykelöverfart och övergångs-
ställe för att ytterligare markera företräde för oskyddade trafikanter samt för att 
kunna öka synbarheten hos väjningslinjen genom att lägga den i svag lutning mot 
fordonstrafiken, som närmar sig överfarten.  
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Figur 4.7  Nederländsk cirkulationsplats för blandtrafik (Eenheit in rotondes, 
1998).  
 
Utanför tättbebyggt område där cyklisterna inte har företräde utformas cykelvägen 
”kantig” dvs. med små krökningsradier. Cyklisten (som antas cykla motsols 
genom cirkulationsplatsen) måste då göra en skarp vänstersväng just innan denne 
far ut på den raka cykelöverfarten. Cykelöverfarten placeras minst 10 m4 från 
cirkulationens ytterkant. För bilisterna finns endast en väjningslinje framme vid 
själva cirkulationen och för cyklisterna finns en väjningslinje just före cykelöver-
farten. För att tydliggöra för cyklisterna att lämna företräde slutar cykelbanans 
röda beläggning när den går över till- och frånfarterna. Dessutom finns ingen ut-
märkning av cykelöverfarten genom vägmarkeringar. Beläggningen är densamma 
som på till- och frånfart i övrigt.  

I Nederländerna (Eenheit in rotondes, 1998) har såväl fotgängare på över-
gångsställe som cyklister på cykelöverfart företräde inom tättbebyggt område. 
Detta markeras för fotgängare i vanlig ordning med målat övergångställe, vilket 
placeras ungefär 0,5 m från cykelöverfarten och bort från cirkulationen. 

Enfältiga cirkulationsplatser rekommenderas i Nederländerna (Eenheit in 
rotondes, 1998) att användas så långt som möjligt av säkerhetsskäl framförallt för 
cyklister (se avsnitt 4.2.1 Kategoriindelning). Om en tvåfältig cirkulationsplats 
har två körfält i till- och frånfart rekommenderas planskild korsning för cyklister. 
En tvåfältig cirkulationsplats, som har enfältiga till- och frånfarter har troligtvis 
inte en sämre trafiksäkerhet för cyklister än den enfältiga cirkulationsplatsen med 
enfältiga till- och frånfarter. Om frånfarten är enfältig men om cirkulationen och 
tillfarterna är tvåfältiga menar man att trafiksäkerheten för oskyddade trafikanter 
endast försämras i liten grad jämfört med helt enfältig utformning. Detta gäller 
dock under förutsättning att vägarna ansluts radiellt och på ett hastighets-
dämpande sätt. En metod som används i Nederländerna för att sänka hastigheten 
på en enfältig utfart från en tvåfältig cirkulationsplats är att utforma utfarten med 
vänsteravböjning.  

                                                 
4 10 m är en juridisk gräns som när den överskrids innebär att cykelöverfarten inte längre betraktas 
som tillhörande cirkulationen. I det fall cykelöverfarten tillhör cirkulationen (<10 m) har fordon på 
avfarten skyldighet att lämna företräde.  
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Planskild korsning är önskvärd för oskyddade trafikanter vid höga fordons-
flöden och då cirkulationsplatsen har två körfält i till- och frånfart.  
 
4.5.2.4 Norge 
I Norge (Veg- og gateutforming, 1992) rekommenderas att övergångställe vid 
cirkulationsplats på landsbygd läggs 10–12 m från väjningslinjen. Väjningslinjen 
ligger vid cirkulationens ytterkant. I tätort rekommenderas däremot ett motsvar-
ande avstånd ner mot 5 m. Vidare rekommenderas minst 2 meter breda refuger där 
oskyddade trafikanter korsar vägen. För cyklister förordas att cirkulationsplatsen 
generellt utformas så att låga hastigheter genereras. Alternativet är att cyklister 
korsar i annat plan.  

Planskildhet för cyklister och gående förordas i Norge vid stor cirkulations-
plats. 
 
4.5.2.5 Storbritannien 
I Storbritannien utvidgas vanligtvis tillfarterna när man närmar sig cirkulationen. 
Man rekommenderar separata gångvägar och passager, som ligger en bit ifrån 
cirkulationsplatsen, där vägen inte utvidgats och där fordonstrafiken inte svänger 
(Design manual for roads and bridges, 1993). När detta inte är möjligt menar man 
vidare att följande lösningar ska beaktas: 1) gångpassage utan vägmarkering men 
med refug om plats finns, 2) målat övergångställe, med eller utan refug, 3) signal-
reglerad passage, eller 4) planskild gångpassage. I cirkulationsplatser med separat 
vänstersvängskörfält (i vänstertrafik) rekommenderas att passage undviks men att 
där passage ändå måste byggas bör den ha refug.  

När det gäller cyklister i cirkulationsplats påpekas följande i brittiska rekom-
mendationer (Design manual for roads and bridges, 1993). Olycksrisken är 
dubbelt så stor i ”normal” cirkulationsplats med liten rondell och breddade till-
farter jämfört med när rondellen är stor och tillfarterna inte är breddade. I små 
”normala” cirkulationsplatser sker 70 % av cykelolyckorna när cyklisten cirku-
lerar. På vägar med en körbana för varje färdriktning sker två till tre gånger fler 
cykelolyckor i cirkulationsplats än i signalreglerad korsning. Det omvända gäller 
för bilar. Detta gäller framförallt i små ”normala” cirkulationsplatser där 
hastighetsbegränsningen är 30 och 40 mph (48 och 64 km/h). De lösningar som 
först och främst rekommenderas är att cyklisterna cyklar tillsammans med gående 
på gång- och cykelbana som ligger utanför cirkulationen eller att cyklisterna styrs 
bort från cirkulationsplatsen med hjälp av skyltning eller att man bygger plan-
skilda passager. Där inte detta är möjligt menar man att man ska prioritera en väg-
geometri, som främjar säkerhet framför kapacitet alternativt signalreglera cirkula-
tionsplatsen eller bygga om den till en korsning med trafiksignaler.  
 
4.5.2.6 Tyskland  
I Tyskland rekommenderar man planskilda korsningar för oskyddade trafikanter i 
stora cirkulationsplatser (ERA 95, 1995).  

Cykelöverfart rekommenderas när dubbelriktade cykelbanor passerar cirkula-
tionsplats eller när det finns cykelbana på fler än ett ben. Vid dubbelriktade cykel-
överfarter finns ett vägmärke, som varnar trafikanterna på vägen för cykelöver-
farten. Cyklisten upplyses vid cykelöverfart om sin skyldighet att lämna företräde. 
Detta sker både genom vägmarkering och genom vägmärke. Företrädesreglerna 
för cyklister är desamma i och utanför tättbebyggt område (BMV ARS 18/95, 
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1995). Cykelöverfart och övergångsställe rekommenderas vara placerade 5 m från 
cirkulationens ytterkant samt att de vid dålig sikt utformas upphöjda (BMV ARS 
18/95, 1995). Vidare förordas en överkörningsbar yta ytterst på rondellen för att 
sänka personbilshastigheten både i tättbebyggt område och vid stora cykelflöden 
på landsbygd (BMV ARS 18/95, 1995).  

I Tyskland föreslår man att ett cykelfält avslutas 20 m före cirkulationens ytter-
kant och att denna sista sträcka endast markeras med en streckad linje (ERA 95, 
1995). Vidare rekommenderas att den totala bredden hos tillfarten i detta fall är så 
smal att en personbil har svårt att passera en cyklist. 

Slutligen förekommer cyklister i blandtrafik utan cykelfält i cirkulationen.  
 
4.2.6 Hastighetskontroll genom utformning 
Det finns två tekniker för att kontrollera vilken personbilshastighet en viss geo-
metrisk utformning kommer att generera. I Storbritannien (Brown, 1995), i Norge 
(Veg- og gateutforming, 1992), i Frankrike (Alphand m.fl., 1991) liksom i Sverige 
(VU 94) beräknas den största radien hos ett 2 m brett körspår genom cirkulations-
platsen. En största radie av 100 m resulterar i en maximal personbilshastighet som 
motsvarar ca 50 km/h. 

I Nederländerna kontrollerar man att hastigheten inte blir högre än 30–35 km/h 
i enfältig cirkulationsplats och 40–45 km/h i tvåfältig. Kontrollen utförs genom att 
mäta avståndet, L (m), mellan tangeringspunkten mellan övergångsbågarna vid en 
tillfart och motstående frånfart (se figur 4.8). Detta mått beror av ytterradien och 
av till- och frånfartens anslutningsradier. Avböjningen, U (m), är avståndet mellan 
rondellens ytterkant och linjen, som kan ritas mellan tillfartens och frånfartens 
ytterkanter (= tangeringspunkterna). U har större effekt på hastighetsdämpningen 
än L. Radien (m) hos körspåret fås ur formeln  

 
Rkörspår = [(0,25L)2+(0,5(U+2))2]/(U+2); 

 
Ett värde mellan 22 och 23 m anses vara bra för enfältiga cirkulationsplatser. Den 
förväntade hastigheten (V km/h) fås då ur formeln  

 
V = 7,4 x (Rkörspår)0,5;  
 

Brittiska resultat (Brown, 1995) visar att genaste körspårsradie har ett starkt sam-
band med antal olyckor. Man har kommit fram till att 60 m körspårsradie ger den 
lägsta olycksrisken då tillfarten inte är utvidgad och 20 meter den lägsta vid starkt 
utvidgad tillfart. Den senare är en tillfart av tangentiell typ. I 1994 års brittiska 
standard rekommenderas att körspårsradien är mellan 60 och 100 m där den 
mindre radien rekommenderas för tättbebyggt område och den större för lands-
bygd.  
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I ”normal cirkulationsplats” använder sig britterna liksom vi i Sverige av av-
böjning eller förskjutning av tillfarten för att sänka hastigheten (Brown, 1995). 
Vidare använder man sig av en större rondell eller en utbyggnad av rondellen i 
samma syfte. Det senare används i urban miljö där det är platsbrist men inte stora 
flöden av tung trafik. 

 

U

L
Rkörspår

Rkörspår

 
Figur 4.8  Nederländsk metod att bestämma högsta personbilshastighet som 
geometrin tillåter i en cirkulationsplats (efter Eenheit in rotondes, 1998). 

 
Man menar vidare att det också i mycket stora cirkulationsplatser är viktigt att 
avböjningen i tillfarten har en tillräckligt liten radie så att hastigheten sänks. I 
annat fall finns risk för att tunga fordon kan välta. Detta gäller framförallt i det fall 
cirkulationen har en mindre radie på en viss del. Man menar att höga hastigheter i 
tillfart till cirkulationsplatsen ger sämre trafiksäkerhet (Design manual for roads 
and bridges, 1993) liksom att hög hastighet i cirkulationen gör det svårt för fordon 
att köra in på cirkulationen. Detta kan orsakas av otillräcklig avböjning hos 
tillfarterna till mindre cirkulationsplatser eller på alltför stort utrymme i 
cirkulationen hos stora cirkulationsplatser.  

De utformningsåtgärder som används för att sänka hastigheten i Nederländerna 
liksom i flera andra länder är i huvudsak förstoring av rondellen samt radiella till- 
och frånfarter med liten anslutningsradie (Eenheit in rotondes, 1998). I Danmark 
används också upphöjning av gångpassage för att sänka hastigheten (Byernes 
trafikarealer, 1997).  
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5 Diskussion utifrån de studerade ländernas ut-
formningsregler och rekommendationer 

5.1 Kategoriindelning  
I Sverige har vi under senare år formulerat ett övergripande mål om hur olika 
kategorier av gator i tätort bör vara utformade utifrån sina olika funktioner i gatu-
systemet (Säkrare trafikmiljö i tätort, 1997). När vi sedan tittar på gatusystemets 
olika delar eller komponenter har vi svårt att hitta varianter med skilda och tydligt 
urskiljbara funktioner. Cirkulationsplatsen borde då kunna vara en sådan kompo-
nent. Den skulle också kunna användas som en naturlig övergång mellan vägar 
och gator med olika funktion i vägsystemet. 

Den mest tydliga kategoriindelningen av cirkulationsplatser finner man i 
Nederländerna. Där ger man cirkulationsplatsen en utformning utifrån den funk-
tion den har i väg- och gatusystemet. Funktionen bestäms av 1) förekomst av 
oskyddade trafikanter, 2) storlek hos fordonsflöden och 3) var i systemet cirkula-
tionsplatsen ligger (dvs. i tätort eller på landsbygd). Övriga studerade länders 
kategorier av cirkulationsplatser bygger i huvudsak på rondellstorlek samt på var 
de är placerade i vägnätet.  

 
5.2 Företrädesreglering 
Den generella regeln, att förare, som är på väg in i cirkulationen, väjer för de 
trafikanter som cirkulerar, gäller i alla de studerade länderna. Regeln gäller av allt 
att döma generellt också för cyklister i blandtrafik. Väjningsplikten visas bl.a. 
med väjningslinjer (”hajtänder”) som målats på tillfarten vid cirkulationens ytter-
kant. Vilka regler som däremot gäller för cyklister, som passerar på cykelöverfart, 
är inte lika enhetliga. De svenska trafikreglerna i detta avseende är tidigare redo-
visade i avsnitt 4.1.2. 

I Sverige gäller att cykelöverfart utgör en del av vägen. Cykelbanan slutar i 
juridisk mening innan cykelöverfarten och fortsätter sedan på andra sidan denna. 
Enligt regelboken skall därför cyklist vid cykelöverfart lämna fordon på korsande 
väg företräde (SFS, 1998:1276, kap. 3, 21§). Å andra sidan säger regelboken att 
förare av svängande fordon i korsning och på utfart ur cirkulationsplats skall iakt-
ta särskild försiktighet. Detta innebär att bilförarna skall ge cyklister invid och på 
cykelöverfarten tillfälle att passera (SFS, 1998:1276, kap. 3, 61§). Däremot sägs 
inget specifikt om hur trafikanterna skall bete sig vid cykelöverfarter, som ligger 
på cirkulationsplatsens tillfarter. Detta borde innebära att väjningsreglerna är olika 
beroende på om cykelöverfarten ligger över tillfart än över frånfart(!). 

De svenska reglerna är formulerade på sådant sätt att det är oklart vilka 
väjningsregler som faktiskt gäller. Dessutom framgår inte klart av de svenska ut-
formningsreglerna hur skyltning, vägmarkering m.m. ska användas för att vägleda 
cyklisterna och ge dessa nödvändig information. En vanlig fråga är t.ex. om det 
ska finnas ”hajtänder” på cykelbanan just före cykelöverfarten eller inte. Det är 
nämligen ovanligt med skyltning och vägmarkering som visar cyklisten att han 
ska lämna företräde gentemot motorfordon. Detta kan jämföras med att man i 
Nederländerna alltid placerar information om väjningsplikt så (hajtänder och 
vägmärke) att den är vänd mot den väjande parten. Vid sidan av detta avspeglas 
företrädesreglerna i den fysiska utformningen hos vägen och cykelöverfarten.  

I Sverige skall sedan år 2000 fordon lämna gående företräde på markerat över-
gångsställe. Lagändringen innebar att många övergångsställen togs bort. Detta kan 
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jämföras med att i Nederländerna, där gående också har företräde på markerat 
övergångsställe, används övergångsställe endast vid cirkulationsplats inom tättbe-
byggt område och inte utanför. Detta gäller även i det fall det finns cykelöverfart. 

I det nederländska fallet med olika företrädesregler för cyklister på cykelöver-
fart i cirkulationsplats bör man undersöka om det inte finns risk för missförstånd. 
Kunskapen är bristande om förare kan avgöra vilken företrädesreglering som 
gäller baserat på cykelöverfarternas form (Brouwer, Herland och van der Horst, 
2000). Samtidigt kan det finnas behov av att i vissa trafikmiljöer i tätort kunna 
prioritera fordonstrafik framför gc-trafik.  

Vidare bör man kartlägga hur det fungerar med olika väjningsregler för 
cyklister och gående när cykelöverfart och övergångsställe ligger i anslutning till 
varandra. Författarna anser det vara rimligt att där man vill prioritera oskyddade 
trafikanter ska cyklister också ha företräde samtidigt som ett markerat över-
gångsställe alltid ger de gående företräde. I de fall man vill prioritera motor-
fordonstrafiken bör cykelbanan sluta före vägen så att cyklisten tydligt uppfattar 
sin väjningsplikt på cykelöverfarten. I anslutning till denna bör det då inte finnas 
något markerat övergångsställe.  

I andra trafiklösningar som vid cykling i blandtrafik med övriga fordon är före-
trädesreglerna enklare att förstå. I dessa situationer skall cyklisten lyda samma 
företrädesregler som övrig trafik. På cykelbana i planskild korsning uppstår inga 
konflikter med korsande motorfordon.  

Det bör generellt klarläggas hur informationen om företrädesreglering ska 
förmedlas till de olika kategorierna av trafikanter genom fysisk vägutformning 
förstärkt av vägmarkeringar och vägmärken.  
 
5.3 Rondellradie, ytterradie och körbanebredd 
En cirkulationsplats bör så långt som möjligt utformas enfältig för att uppnå 
största möjliga trafiksäkerhet. Detta gäller för såväl oskyddade trafikanter som för 
motorfordonstrafik. Denna kunskap är viktig och finns inarbetad i flera av de 
studerade regelverken. Men i de svenska utformningsrekommendationerna finns 
inte denna målsättning klart formulerad. Att man bör sträva efter enfältiga cirkula-
tionsplatser framgår däremot av danska, nederländska och tyska utformnings-
rekommendationer. Framförallt menar man att enfältighet är ett säkrare utförande 
för oskyddade trafikanter. De franska rekommendationerna säger också att man 
inte bör ha fler än ett körfält i till- och frånfart med tanke på gående. (Man säger 
inget om antalet körfält i cirkulationen eftersom man i Frankrike liksom i Norge 
inte använder någon körfältsmarkering i denna.)  

Om vi studerar rondellradie, ytterradie och körfältsbredd för en enfältig 
cirkulationsplats (ej minirondell) i olika länder (se tabell 5.1) så ser vi att de 
svenska cirkulationsplatserna har en bredare cirkulation än de nederländska och 
de tyska. En del av förklaringen kan antagligen vara att vi i Sverige tillåter längre 
tunga fordon. En annan kan vara att vi dimensionerar för högre hastighet. En 
tredje kan vara att vi inte brukar utnyttja möjligheten att göra en del av rondellen 
överkörningsbar för tunga fordon. (Norska och franska mått har inte tagits med i 
tabell 5.1 eftersom några körfält inte målas i cirkulationen.) Några danska mått 
finns heller inte eftersom dessa väljs vid projekteringen efter dimensionerande 
fordon. När man studerar tabellen bör man också observera att rondellens över-
körningsbarhet också skiljer sig åt mellan regelverken.  
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Vad som inte framgår av tabellen men som framgår av kapitel 4 är, att det 
svenska regelverket medger jämförelsevis vida gränser för hur stora olika mått 
kan vara beroende på standardnivå och dimensionerande fordon. Man skulle 
önska att det fanns typexempel (i form av måttsatta ritningar) på vad som är 
lämpligt under olika väl specificerade förutsättningar. Sådana typexempel finns 
t.ex. i de nederländska rekommendationerna.  

Att använda vägren i cirkulationsplats förordas i VU94 S-1 (2002) och ARGUS 
(1987) men nämns inte i Linderholm (1996). Något motsvarande, som specificerar 
en vägren, har inte hittats i de utländska regelverk, som studerats. Det inses lätt att 
det finns en risk att en vägren medför ökad hastighet eftersom den medger ett kör-
spår genom cirkulationsplatsen med större radie. Om man tar bort vägrenen är det 
därför troligt att man får en sänkt hastighet i cirkulationsplatsen. Man eliminerar 
samtidigt risken för att man vid dimensioneringen inte tänker på att inkludera 
vägren vid körspårstestet.  
 
Tabell 5.1  Ytterradie, Y, rondellradie, R, och cirkulationens bredd, B, för en-
fältiga cirkulationsplatser i Sverige, Danmark, Storbritannien och Nederländerna. 
Mått anges i meter. Överkörningsbarhet hos rondell och förekomst av vägren 
skiljer sig åt mellan länderna. I Tyskland inkluderas överkörningsbarheten i 
bredden5 och i Nederländerna i rondellradien6. Svenska mått är för Lps7 8. 
Kursiverade siffror är hämtade ur diagram eller interpolerade från närliggande 
tabellvärden. För 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 

 R   2,0 4,2 6,0 8,2 10,0 12,7 15,8 20,0 30,0 40,0 S 
 B     12,0 11,8 10,0 9,3 8,0 7,3 6,7 6,5 5,5 5,0 
 R   5,0 6,5 8,0 9,25 11,0 11,6 14,0 16,7

5 
   D 

 B   8,0 7,5 7,0 6,75 6,5 6,4 6,0 5,75    
R    2,0 4,2 6,0 8,3 9,0      GB 
B    12,0 12,4 10,0 9,2 9,0      
R   6,5 7,1 8,2 9,3 10,5 12,2 12,7 15,0     NL 
 B  6,0 5,9 5,8 5,7 5,5 5,3 5,3 5,0     

 
 

                                                 
5 Inom tätort rekommenderas att rondellen byggs ut med en överkörningsbar yta som tar upp 2/5 
delar av cirkulationsytans bredd.  
6 Minst 1,5 m av rondellen är överkörningsbar. Vid dimensionering för 22 och 27 m långa fordon 
rekommenderas 3,00 respektive 4,00 m vara överkörningsbara.  
7 Dimensioner för lastbil med påhängs- eller släpvagn (Lps) och utrymmesklass ”mindre god 
standard” (VU94, 1994). 
8 Vid hög standard tillkommer vägrenar. 
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5.4 Till- och frånfart 
Radiella till- och frånfarter rekommenderas för att sänka hastigheten i såväl tätort 
som på landsbygd i Nederländerna, Danmark, Tyskland och Frankrike. Detta 
rekommenderas även för tätort i vissa norska och svenska dokument (Veg- og 
gateutforming, 1992) och då framförallt med tanke på oskyddade trafikanters 
säkerhet (Linderholm, 1996). I VU-94 S-1 (2002) rekommenderas minsta kör-
spårsradie i tillfart och en växande radie i frånfart för bästa trafikavveckling. 
Denna eftersträvade geometri kan naturligt skapas genom radiella tillfarter med 
vänsteravböjning och tangentiella frånfarter. Tangentiell tillfart rekommenderas i 
Norge särskilt utanför tät bebyggelse eftersom man anser att en onödigt hård 
inbromsning i annat fall måste ske samt i Storbritannien (Brown, 1995) för att 
man vill höja kapaciteten.  

I Sverige rekommenderas vänsteravböjning i tillfarten för att sänka hastigheten. 
Detta kan jämföras med en radiell anslutning där man låter den av rondellen 
påtvingade större sidoavvikelsen sänka hastigheten. Hur körförloppet vid en 
vänsteravböjning skiljer sig från körförloppet vid en motsvarande radiell anslut-
ning är inte redovisat. Det är dock klart att en vänsteravböjning på tillfarten utgör 
ett hinder för att utforma frånfarten med en liten anslutningsradie. Man rekom-
menderar vanligtvis en större anslutningsradie i frånfarten vilket främjar accelera-
tion ut ur cirkulationsplatsen.  

Den tangentiella tillfarten kan förväntas försvåra föraruppgiften genom att det 
blir svårare att samtidigt ha uppsikt över fordonen i cirkulationen och ett framför-
varande fordon på tillfarten. Siktvinkeln mellan dessa synuppgifter blir betydligt 
större i tangentiell tillfart jämfört med en radiell. Radiell tillfart kan å andra sidan 
medföra att konsekvenserna av de olyckor som sker mellan cirkulerande fordon 
och de som kör in i cirkulationen blir allvarligare eftersom en eventuell kollision 
sannolikt sker under större vinkel. Den vänsteravböjda tillfarten tycks på dessa 
grunder kunna ha potential att vara den bästa lösningen. 

Tillfartens anslutningsradie rekommenderas i Sverige vara lika stor eller något 
större jämfört med rekommendationerna i Tyskland och Nederländerna (tabell 
5.2). Den svenska anslutningsradien är troligen också större än den danska som 
dock inte har en bestämd radie för till- och frånfarter utan har sin grund i kör-
spårsmallen för ett dimensionerande fordon som passerar i mycket låg hastighet. 
Norge och Storbritannien har ett brett intervall för anslutningsradierna i tillfarten. 
Detta intervall inrymmer de svenska rekommendationerna.  

Frånfartens anslutningsradie är i de svenska rekommendationerna i VU 94 S-1 
(2002) och ARGUS (1987) betydligt större än de tyska, nederländska, och även 
större än de norska och troligtvis också de danska. Det förklaras dock i VU 94 och 
ARGUS att radien i frånfarten skall minskas då denna är försedd med cykel-
överfart och/eller övergångsställe. Problemet för projektören är att regelverken 
inte ger några anvisningar om vilka radier som istället bör gälla. Trafikkontoret i 
Göteborg (Små cirkulationsplatser, 1994) förordar dock en så radiell frånfart som 
möjligt, vilket i praktiken innebär en liten anslutningsradie. 
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Tabell 5.2  Anslutningsradier (m) i cirkulationsplatser med refuger i olika länder. 
 Tillfart Frånfart 
S 10–259 (8–12)10 100–2009 
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** 

* I tättbebyggt område 
** Utanför tättbebyggt område 
 
Svenska rekommendationer för bredden hos till- och frånfart skiljer sig inte 
mycket från de andra studerade ländernas. I Sverige rekommenderas dock att 
bredden hos cirkulationsplatser på det statliga vägnätet bör vidgas med 0,25 m 
breda vägrenar (VU 94). Några sådana vägrenar finns inte omnämnda i de ut-
ländska regelverken.  

I de svenska regelverken (VU 94 S-1, 2002 och ARGUS, 1987) rekommen-
deras en breddutvidgning förutom den som anslutningsradien medför. Detta 
rekommenderas även i Norge och Storbritannien. Vägrenar, breddutvidgning och 
större anslutningsradier innebär att såväl till- och frånfarter enligt de svenska 
regelverken är rymligare än i de flesta av de studerade länderna.  

Det råder stor enighet om att refuger har en hastighetsdämpande effekt samt att 
de underlättar för oskyddade trafikanter att korsa vägbanan. I de fall man strävar 
efter att få radiella anslutningar med så små till- och frånfartsradier som möjligt är 
refugerna symmetriskt placerade och vanligen rektangulärt utformade. Ju mer 
tangentiellt anslutningarna utformas och ju mer man vill främja högre hastighet 
genom cirkulationsplatsen desto mer triangulär blir refugen. Den kan också vara 
osymmetriskt placerad. Med hjälp av refugen kan fordonen ledas förbi rondellen 
med så liten avböjning som möjligt eller så kan refugen användas till att 
säkerhetsställa en viss avböjning eller körspårsradie. Ett specialfall är den svenska 
varianten med vänsteravböjning i tillfarten och tangentiell frånfart.  
 
5.5 Utformning för cyklister och gående  
Av alla regelverk och rekommendationer framgår att fordonshastigheten ska 
hållas låg där oskyddade trafikanter korsar vägen i samma plan. Men hur detta ska 
åstadkommas framgår tyvärr inte alltid klart. I nederländska och danska rekom-
mendationer är utformningen utförd så att den skall säkerställa låg hastighet där 
oskyddade trafikanter förekommer. I Sverige tillåter vi längre tunga fordon än 
t.ex. i Nederländerna och Danmark. Längre fordon kräver större svängradier, 
vilket samtidigt medför att personbilar kan hålla högre hastigheter. Det bör ändå 
vara möjligt att åstadkomma den låga hastighet, som oskyddade trafikanter kräver 
för sin säkerhet, av de fordon som håller den högsta hastigheten (dvs. personbilar) 
samtidigt som manöverutrymmet för tunga fordon görs tillräckligt stort. Frågan är 
i vilken utsträckning det blir nödvändigt att använda sig av överkörningsbara ytor 
i cirkulationsplatsen. Man bör dock vara observant på vad överkörningsbara ytor 
och upphöjningar kan innebära för vinterväghållningen. Som tidigare nämnts har 

                                                 
9 VU 94 S-1, 2002. 
10 Små cirkulationsplatser, 1994. 
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refuger en hastighetsdämpande effekt och att de förbättrar cyklisters och gåendes 
säkerhet. 

I det svenska regelverket (Linderholm, 1996) rekommenderas planskild kors-
ning för oskyddade trafikanter vid tvåfältiga cirkulationsplatser. Denna rekom-
mendation verkar inte följas i någon större utsträckning. Man bör här ta i beakt-
ande, att en planskild korsning inte helt förhindrar oskyddade trafikanter att korsa 
vägen i samma plan. Den utgör därför inte någon garanti för att olyckor mellan 
oskyddade trafikanter och fordon helt kan undvikas (Linderholm, 1996). Vidare 
medför den planskilda korsningen ofta oattraktiva omvägar för de oskyddade 
trafikanterna. Vägutformningen för cyklisterna blir då ofta så ogynnsam att den 
kan orsaka cykelsingelolyckor. Dessutom är planskilda korsningar dyra att an-
lägga. Av denna anledning bör man noggrant beakta de lösningar i samma plan 
som ger lägre hastigheter och som man anlägger i t.ex. Danmark och 
Nederländerna.  

I Danmark använder man sig ofta av cykelfält. Man kan diskutera hur använd-
bart detta är i Sverige eftersom denna trafiklösning förutsätter att cyklisterna alltid 
cyklar längs vägen i högertrafik. I Sverige är dubbelriktad cykeltrafik på cykelfält 
och cykelbana vanlig. Samtidigt är det troligt att införandet av fler cykelfält skulle 
medföra att cyklister körde i högertrafik i större utsträckning. Vid dubbelriktade 
cykelbanor, som ansluts till cirkulationsplats, förordar man i både Danmark och 
Nederländerna cykelöverfarter. De danska rekommendationerna förordar också att 
en vägbula vid behov placeras så att fordonshastigheten inte blir för hög i de 
punkter där oskyddade trafikanter passerar cirkulationsplatsen.  

Enligt nederländska resultat är cykelöverfarten den säkraste lösningen vid höga 
motorfordonsflöden (Schoon och Minnen, 1994). Detta resultat har också veri-
fierats för svenska förhållanden (Brüde och Larsson, 1996). Vid lägre fordons-
flöden, vid enfältighet och vid utformning för låg fordonshastighet menar man i 
Nederländerna att blandtrafik är lika säker. Man menar också att cykelfält bör 
undvikas (för alla fordonsflöden). Holländarna anser vidare att det som har störst 
betydelse för oskyddade trafikanternas säkerhet förutom fordonshastigheten är 
antalet körfält i till- och frånfart, men också antalet körfält i cirkulationen. 

Den högre hastighet som tvåfältig cirkulation medför löser man i 
Nederländerna med snäv utformning och enfältig eventuellt vänsteravböjd från-
fart. Man menar vidare att för oskyddade trafikanters säkerhet enfältighet i 
frånfarten är viktigare än i tillfarten. Även en svensk studie visar att höga hastig-
heter ökar antalet olyckor samt att två körfält med tanke på cyklisters säkerhet är 
sämre än ett. Betydelsen av antalet körfält i till- och frånfart oberoende av antalet i 
cirkulationen har dock inte studerats särskilt (Brüde och Larsson, 1999 a; b).  

Skulle de nederländska resultaten gälla också hos oss borde vi för de 
oskyddade trafikanternas säkerhet utforma cirkulationsplatser med ett körfält i 
såväl i cirkulationen som i till- och frånfarter. I andra hand borde vi välja enfältiga 
till- och frånfarter med två körfält i cirkulationen och i tredje hand välja enfältig 
frånfart med tvåfältig tillfart och cirkulation.  
 
5.6 Hastighetskontroll genom utformning 
Den vanligaste metoden för prediktion av den förväntade personbilshastigheten 
genom cirkulationsplatsen vid projektering är att rita in det körspår, som har den 
största möjliga radien. Den förväntade hastigheten är då relaterad till denna radie. 
Metoden används i de flesta länderna inkl. i Sverige. Den nederländska metoden 
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för prediktion av hastigheten är däremot fokuserad på den av rondellen påtvingade 
sidoavvikelsen. Vilken metod som är bäst tycks inte ha varit föremål för studium.  

Effekten på hastigheten av de övriga mått och utförande, som anges i de 
studerade ländernas rekommendationer, är oklar och gör exakta jämförelser 
mellan regelverken nästan omöjliga att göra. Det är förutom körspåret 
kombinationen av radier, längder och bredder som kan förväntas avgöra hur 
snabbt olika typer av motorfordon kommer att kunna köra in mot, genom och ut 
ur cirkulationsplatsen. Eftersom hastigheten har stor betydelse för trafiksäkerheten 
utgör hastighetskontrollen vid projekteringen ett avgörande moment.  

När det finns oskyddade trafikanter med i bilden är det särskilt viktigt att 
hastighetssänkningen hos biltrafiken har skett innan fordonen korsar över-
gångsställe och cykelöverfart som ligger på cirkulationsplatsens till- och från-
farter. En skyltad låg högsta hastighet före cirkulationsplatsen bidrar också till 
hastighetssänkningen. 

Trots de metoder som används vid projektering av cirkulationsplatser och som 
nämnts ovan, är idag kunskapen dålig om sambanden mellan geometrisk utform-
ning och (den absoluta) hastigheten i km/h. De utformningselement, som har 
hastighetsdämpande effekt och som har diskuterats eller omnämnts i denna 
rapport framgår av följande lista: 

• snäva radiella till- och frånfarter med små anslutningsradier 
• rondell, som ger ett bästa körspår med tillräckligt stor avböjning och till-

räckligt liten körspårsradie. Rondellen kan vara helt, delvis eller inte alls 
överkörningsbar 

• vänsteravböjd tillfart 
• vänsteravböjd frånfart (nederländsk) 
• upphöjd gång- och cykelöverfart eller upphöjd cirkulationsplats 
• refug mellan körfält i tillfart så att motorfordon hindras att gena (brittisk) 
• ett körfält i tillfart, i cirkulation och i frånfart 
• låg skyltad hastighet. 

 
5.7 Ej behandlade egenskaper 
Det finns ett antal egenskaper hos cirkulationsplatser, som inte har behandlats i 
regelverken, men som ändå är viktiga att beakta. Exempel på sådana egenskaper 
är: 

• siktförhållandena på vägen före och i cirkulationsplatsen 
• cirkulationsplatsens synbarhet i dagsljus och mörker 
• cirkulationsplatsen som ett ”landmark” för trafikantens orientering. Den 

skall då ha en utsmyckning som gör den lätt igenkännbar/unik 
• hastighetskontroll genom vertikala farthinder sin t.ex. upphöjd cirkulation 

eller upphöjda övergångsställen/cykelöverfarter. 
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6 Diskussion – den självförklarande vägen 
Vägar och gators transportfunktion bör enligt nollvisionen vara bestämd av om 
man prioriterar gc-trafikanterna (framkomlighet och säkerhet) eller bilisterna 
(hastighet och kapacitet). I de korsningar där oskyddade trafikanter och biltrafiken 
skall dela på utrymmet (dvs. vid övergångsställen och cykelöverfarter) skall enligt 
nollvisionen bilarnas hastighet vara högst 30 km/h. Är hastigheten högre skall gc-
trafikanterna skiljas från biltrafiken. Detta får som naturlig konsekvens att man 
skapar ett differentierat väg- och gatunät med olika transportfunktioner. 

Skälen till att skapa lätt urskiljbara trafikmiljöer (inkl. cirkulationsplatser) med 
olika funktion och trafikantbeteenden är flera. Ett skäl är, att försöka göra trafiken 
så lagbunden som möjlig. Trafikanterna får då möjlighet att skaffa sig korrekta 
förväntningar på hur medtrafikanterna beter sig. Dessa förväntningar styr sedan 
trafikantbeteendet på den aktuella platsen. Man antar då att större lagbundenhet 
och färre oförutsedda händelser i trafiken ger en förbättrad trafiksäkerhet.  

Ett annat skäl tar utgångspunkt i att den fysiska utformningen av vägen sätter 
naturliga gränser för trafikantbeteendet. En kurva av viss radie sätter t.ex. gränser 
för den högsta säkra hastigheten i kurvan. Generella trafikregler understödda av 
reglering på platsen (genom t.ex. vägmärken och vägmarkeringar) anger önskvärt 
och trafiksäkert beteende. Vägen bör då också vara utformad så, att den i så hög 
utsträckning som möjligt understöder detta önskvärda beteende.  

Kort sagt, vägens fysiska utformning, vägens möblering (genom bl.a. väg-
märken och vägmarkeringar) och de övergripande trafikreglerna bör så långt 
möjligt ”tala samma språk”. Största påverkan på trafikantbeteendet i en viss 
trafikmiljö borde fås när dessa tre informationskällor samverkar. Får trafikanten 
tydlig information om hur han eller hon bör köra är det sedan rimligt att detta 
också innebär att sannolikheten för att begå misstag minskar och att trafiksäker-
heten därför förbättras.  

För ett bra samspel mellan cyklister (inkl. mopedister), som korsar väg på 
cykelöverfart, å ena sidan, och bilförare på vägen, å den andra, borde naturligtvis 
vägmiljön utformas så att båda dessa trafikantkategorier omedelbart och korrekt 
uppfattar vad som gäller. Detta skulle för det första kunna innebära att cykel-
banans anslutning till cykelöverfarten utformas så att cyklisten tvingas hålla låg 
hastighet. Cyklisten får då lätt att väja. För det andra borde vägen också utformas 
på ett sådant sätt att motorfordonstrafiken blir tvingad att hålla låg hastighet. 
Genom att både cyklister och bilförare tvingas hålla låg hastighet vid passage av 
cykelöverfart minskar risken för att man inte skall upptäcka varandra i tid. Låg 
hastighet ger ingen av parterna ett ”naturligt företräde” utan skapar istället goda 
förutsättningar för samspel och ”förhandling”.  

Svenska cirkulationsplatser är ofta utformade så att de kräver låg hastighet på 
tillfart och sedan tillåter acceleration och relativt hög hastighet i frånfart. Denna 
utformning motiveras av att den ger en effektiv trafikavveckling men utgör sam-
tidigt en trafiksäkerhetsrisk i de fall en cykelöverfart ligger på frånfarten. Sam-
tidigt säger trafikreglerna att förare skall visa särskild försiktighet vid passage av 
cykelöverfart på utfart ur cirkulationsplats. Särskild försiktighet i detta samman-
hang bör innebära val av låg hastighet. Nollvisionens ”designhastighet” i konflikt-
punkter mellan bilar och gc-trafikanter är 30 km/h. Utformningsreglerna för från-
fart med cykelöverfart borde därför vara sådan att bilarna tvingas hålla denna låga 
hastighet. 
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Det förra stycket utgör ett belysande exempel på att våra trafikregler kan stå i 
konflikt med de regler vi har för vägutformning. I de trafiksituationer, som man 
som förare alltid skall hålla låg hastighet, bör vägen också vara utformad för låg 
hastighet. En sådan uppfattning står då helt i överensstämmelse med begreppet 
”den självförklarande vägen”. Syftet med att skapa tydliga trafikmiljöer med 
renodlade funktioner är att minska risken för att trafikanterna skall göra misstag.  

I enlighet med denna tankegång bör man överväga att skapa ett trafiksystem 
med väger, som har olika funktion. I ett sådant system måste cirkulationsplatserna 
designas så att funktionen överensstämmer med de anslutande vägarnas. Härvid-
lag skulle cirkulationsplatser också kunna utformas så att de kan utgöra lämpliga 
övergångar mellan gator och vägar av olika funktion. Ett exempel är att markera 
övergången mellan landsbygd och tätort.  

Man kan då fråga sig vilka kategorier av cirkulationsplatser, som det finns 
behov av och vilka funktioner dessa ska ha. Vilka trafikanter skall använda vägen, 
vilken trafikantkategori skall man prioritera, vilken fysisk utformning och vilken 
designhastighet skall man välja och vilka krav ställs på kapaciteten? Detta är 
viktiga parametrar för att beskriva vägens funktion. Andra kan vara vilka trafik-
regler som skall gälla (t.ex. företrädesregler) samt lokalisering i väg- och gatunätet 
(tätort–landsbygd). Med två ”funktionella kategorier” av cirkulationsplatser borde 
man kunna täcka in de allra flesta korsningarna där cirkulationsplats kan komma 
ifråga. Den första typen av cirkulationsplats kunde utformas för att prioritera 
oskyddade trafikanter och där motorfordonen håller en maximal hastighet av 
30 km/h i konfliktpunkterna. Den andra typen kunde utformas för att prioritera 
motorfordonstrafiken både vad gäller hastighet och kapacitet.  

Det är då viktigt att man försäkrar sig om att utformningen av dessa båda kate-
gorier av cirkulationsplatser görs på sådant sätt att man maximerar trafikantens 
möjligheter att omedelbart känna igen sig i varje sådan miljö. Utformningen av 
sådana funktionella kategorier av vägar och gator med sina cirkulationsplatser är 
något som bör diskuteras och utvärderas innan den kan kodifieras i ett nytt regel-
verk.  

En kritisk fråga är då hur informationen om vilken funktionell typ av väg 
trafikanten befinner sig på förmedlas till honom eller henne? Själva den fysiska 
utformningen av väg- och gatumiljön är naturligtvis den allra viktigaste informa-
tionskällan i detta sammanhang. Samtidigt skall vägens möblering (genom bl.a. 
vägmärken och vägmarkeringar) förstärka det intryck den fysiska utformningen 
ger (Kaptein och Claessens, 1998). Förutom detta måste utformningen vara 
harmoniserad med de trafikregler som gäller. En annan viktig frågeställning är: 
Hur olika måste kategorierna utformas för att inte förväxlas? Vissa resultat tyder 
på att det är enklare att identifiera vägmiljöer om varje kategori ges distinkta sär-
skiljande drag (Kaptein och Claessens, 1998).  

Båda de ovan nämnda problemen är långt ifrån utredda, både vad gäller 
cirkulationsplatser och övriga väg-, gatu- och korsningstyper. Men med den 
kunskap som finns och med den målbild vi har med avseende på stadens trafiknät 
(t.ex. 50/30-gatan), och som beskrivs i Säkrare trafikmiljö i tätort (1997), borde 
ett rimligt förslag kunna utformas. Det borde också vara möjligt att beskriva de 
nya renodlade vägmiljöerna genom goda typexempel. Sådana typexempel skulle 
troligen innebära att cirkulationsplatser som har samma funktion får en mera 
homogen utformning än idag. Detta skulle i sig innebära mer distinkta kategorier 
av cirkulationsplatser.  
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7 Resultat och slutsatser 
De studerade regelverken och rekommendationerna för utformning av cirkula-
tionsplatser ger en ganska klar bild av kunskapsläget. Den största skillnaden i ut-
formning finns i första hand mellan Nederländerna och Danmark å ena sidan och 
Storbritannien och Norge å den andra. Skillnaden ligger i att man i Nederländerna 
och Danmark prioriterar enfältighet, små körspårsradier och låg hastighet medan 
man i Storbritannien och Norge anlägger tangentiellt anslutna till- och frånfarter 
med flera körfält med större körspårsradier som följd. Utformningsreglerna i 
Tyskland och Frankrike har störst likhet med de holländska och danska. De 
svenska utformningsreglerna i VU 94 har störst likhet med de nederländska i till-
fart (små anslutningsradier) och med de engelska i frånfart (stora anslutnings-
radier). Gemensamt för de norska och svenska regelverken är att i högre utsträck-
ning prioriteras framkomlighet utanför tätort. Det intryck man får vid jämförelser 
mellan det svenska och de närmast besläktade regelverken är att svenska cirkula-
tionsplatser dimensioneras mera generöst. Det kan vara ett uttryck för att man i 
högre grad prioriterar hastighet och framkomlighet för den tunga trafiken.  

Det tycks vara en allmänt accepterad kunskap att trafiksäkerheten i cirkula-
tionsplatser ökar med minskad fordonshastighet. Studien visar att man i de olika 
studerade länderna utnyttjar möjligheterna att skapa låga fordonshastigheter 
genom cirkulationsplatsens fysiska utformning. Man poängterar genomgående 
vikten av låg hastighet och enfältighet för god trafiksäkerhet för oskyddade 
trafikanter. Dilemmat är att skapa en utformning, som ger låga hastigheter för 
personbilar samtidigt som tillräckligt utrymme skall finnas för tunga fordon. Det 
sätt som används är, att anlägga överkörningsbara ytor för den tunga trafiken 
samtidigt som den lätta trafiken använder befintligt körfält.  

Litteraturen visar tydligt att enfältighet är att föredra ur trafiksäkerhetssyn-
punkt. Detta gäller för alla trafikanter. I Nederländerna menar man att det är 
viktigt att frånfarten är enfältig och helst både till- och frånfart med hänsyn till 
cyklisternas trafiksäkerhet. Vidare visar litteraturen att cykelöverfarter är att 
föredra vid höga motorfordonsflöden före andra cykellösningar i samma plan.  

Endast Nederländerna har två funktionellt olika typer av cirkulationsplatser. En 
i vilken gc-trafiken har prioritet och en annan där motorfordonen har företräde. 
Denna lösning tycks överensstämma väl med tankegångarna i vår nollvision. Det 
kan därför finnas anledning att utreda konsekvenserna av att införa liknande 
”funktionella kategorier” av cirkulationsplatser i tätortens trafiksystem också hos 
oss. Det bör i ett sådant arbete klargöras, vilken funktion de olika typerna av 
cirkulationsplatser skall ha t.ex. vilken trafikant, som skall vara prioriterad och 
vilken maximal hastighet man kan acceptera. I detta sammanhang bör oklarheter 
när det gäller företrädesregler mellan oskyddade trafikanter och motorfordon 
undanröjas och klara regler formuleras för hur informationen om företrädesregler 
m.m. på bästa sätt skall förmedlas till trafikanterna. Detta kan ske både med hjälp 
av den fysiska utformningen av själva trafikmiljön som med utmärkning genom 
vägmärken och vägmarkeringar.  

En jämförelse mellan de olika ländernas regler för utformning av cirkulations-
platser ger intryck av att de svenska reglerna ger vidare ramar för hur cirkulations-
platser kan och bör utformas. Detta ger i sin tur utrymme för en låg grad av 
standardisering. Från trafikanternas utgångspunkter kan detta vara ett problem 
speciellt när man kör i trafikmiljöer man inte känner. Man borde därför överväga 
att förändra utformningsreglerna så att man uppnår en större grad av enhetlighet. 



 

VTI meddelande 895 57 

8 Referenser 
Anlage von kleinen Kreisverkehrsplätzen, Bundesministerium für Verkehr, 

Bonn, 1998. 
Alphand, A & Noelle, U & Guichet, B: Evolution of Design Rules for Urban 

Roundabouts in France, Intersections without Traffic Signals II, Berlin, 1991.  
ARGUS: handbok med allmänna råd om gators utformning och standard, 

Vägverket. Publikation 1987:1 (Svenska kommunförbundet), Stockholm, 1987.  
BMV ARS 18/95, Allgemeines Rundschreißen Straßenbau Nr. 18/1995, 

Bundesministerium für Verkehr, Bonn, 1995. 
Brandberg, V & Johansson, R & Gustafsson, T: Lugna gatan!: en planerings-

process för säkrare, miljövänligare, trivsammare och vackrare tätorts-
gator, Svenska kommunförbundet, Stockholm, 1998.  

Brouwer, RHT & Herland, L & van der Horst, ARA: Sustainably safe design of 
roundabouts, TNO Human Factors Research Institute, Soesterberg, 2000. 

Brown, M: State of the Art review. The Design of Roundabouts. Transport and 
Research Laboratory, HMSO Publication Centre, London, 1995. 

Brüde, U & Larsson, J: Trafiksäkerhet i cirkulationsplatser för cyklister och 
fotgängare, VTI meddelande 864, Väg- och transportforskningsinstitutet, 
Linköping, 1999 (a). 

Brüde, U & Larsson, J: Trafiksäkerhet i cirkulationsplatser avseende motor-
fordon, VTI meddelande 865, Väg- och transportforskningsinstitutet, 
Linköping, 1999 (b). 

Brüde, U & Larsson, J: The safety of cyclists at roundabouts: A comparison 
between Swedish, Danish and Dutch results, Statens väg- och transportforsk-
ningsinstitut, VTI meddelande 810A, Linköping, 1996. 

Byernes trafikarealer, Hæfte 4, Vejkryds, Vejdirektoratet, Köpenhamn,1997. 
Design manual for roads and bridges, Part 3: Geometric design of roundabouts, 

Department of transport, London, 1993. 
Eenheit in rotondes, Publicatie 126, CROW, Ede, Nederländerna, 1998. 
ERA 95, Empfehlungen für Radverkehrsanlagen, Ausgabe 1995, Bundes-

ministerium für Verkehr, FGSV 284, Köln, 1995. 
Helmers, G & Åberg, L: Förarbeteende i gatukorsningar i relation till före-

trädesregler och vägutformning. En explorativ studie. VTI rapport 167, 
Statens väg och trafikinstitut, Linköping, 1978. 

Kaptein & Claessens: Effects of cognitive road classification on driving 
behaviour: a driving simulator study, TNO Human Factors Research 
Institute, Soesterberg, 1998. 

Linderholm, L: Åtgärdskatalog, Svenska Kommunförbundet, Vägverket, 
Stockholm, 1996. 

RAS, Richtlinien für die Anlage von Straßen, RAS-K-1, Bundesministerium 
für Verkehr, Bonn,1988. 

Schoon, C & van Minnen, J: The safety of roundabouts in The Netherlands, 
Traffic Engineering + Control, March, UK, 1994.  

SFS 1998:1276 (Trafikförordning), Kap 3 § 21-22, 59, 61, kap. 6 § 6, Svensk 
författningssamling, Sveriges riksdag, Sverige, 1998. 

Små cirkulationsplatser: Första utbyggnadsetappen, Rapport 13:1994, 
Göteborg, Trafikkontoret, Göteborg, 1994. 

Stömgren, P: Körspårsimulering-teori, VV Publikation 1998:59, Vägverket, 
Borlänge, 1998.  



 

58 VTI meddelande 895 

Säkrare trafikmiljö i tätort, Vägverket, Rikspolisstyrelsen, Svenska kommun-
förbundet, Borlänge, 1997. 

Theeuwes, J & Diks, G (1995): Subjective road categorization and speed 
choice, TNO Human Factors Research Institute, Report TM-1995 B-16, 
Soesterberg, The Netherlands. 

Várhelyi, A: Minirondellers effekt på hastighet, tidsförbrukning, bensinför-
brukning och avgasutsläpp – Utvärdering med hjälp av bilförföljelse 
metoden, Bulletin 113, Lunds Tekniska Högskola, Lund, 1993. 

Veg- og gateutforming, Håndbok 017, Statens Vegvesen, Oslo, 1992. 
VU 94, Vägutformning 94, Del 7 Korsningar, Publikation 1994:053, Vägverket, 

Borlänge, 1994. 
 
 

 



Bilaga 1 
Sid 1 (1) 

VTI meddelande 895  

 
Minsta körbanebredd i cirkulationsplatsens mynning i 
Sverige 
 
Minsta körbanebredd i till- och frånfartens mynning beroende på anslutningsradie 
(Rm, R). Typfordon P = personbil, LBn = 2- 4-axlig lastbil och Lps = lastbil med 
påhängs- eller släpvagn. Uppgifterna stämmer med både VU 94 (1994) och 
ARGUS (1987) förutom i de rutor där två mått anges. Där är de utan parentes från 
VU 94 och de i parentes från ARGUS: 
Anal 
körfält 

Dimensionering 
typfordon antal 

Tillfart vid 
Rm 10–14 m 

(m) 

Tillfart vid Rm 
15–25 m 

(m) 

Frånfart vid R 
minst 100–200 m 

(m) 
1 LBn  6,0 5,5 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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Algoritm för hastighetsberäkning i cirkulationsplats 
 
Algoritm (Strömgren, 1998) för beräkning av dimensionerande hastighet för 
körspår samt ett beräkningsexempel för 30 km/h.  
 

E= 1 x 
10-7 

 Beräkningsnoggrannhet  

A0= 0,00
96 

 Koefficient i friktionsformel  

B0= 0,28  Koefficient i friktionsformel  
G0= 9,81

85 
 Jordacceleration  

M0= 3,6  m/s svarande för km/h  
     
     
Q=1/(B0*M0

2*G0)   Konstant  
V= 30  Startvärde för hastigheten i km/h  
K= 1  Startvärde för beräkningskoefficienter  
Z= 1  Startvärde för beräkningskoefficienter  
R0= 34  Startvärde för radie i m  
     
Upprepa tills K<E     
V=V+K/Z     
R=Q*(V2)*exp(A0*V)     
K=R0-R     
Z=Q*V*EXP(A0*V)*(A0*V+2)    

     
Exempel     
Hastighet Radie    
V 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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Franska cirkulationsplatser 
 

 
 

 Standardcirk. Delvis över- 
körningsbar 

Minicirk. Entre, tät- 
bebyggt omr. 

Användnings-
område 

Alla korsningar Tätort, ej 
huvudvägar 

(under 
utveckling) 

Korsning på 
ringväg 

Rondellradie, ej 
överkörningsbar 

7–20 m 3,5–5 m 0 10–14 m 

Överkörningsbar 
yta 

0–2 m 1,5–2 m 0,75–2 m 0–2 m  

Ytterradie 15–30 m 11–15 m 7–11 m ≥18 m  
Bredd 7–12 m 6–8 m 6–9 m ≥8 m  
Körfält i tillfart 1–3 körfält 1 körfält 1 körfält 1–3 körfält 
Refugbredd ≥2,5 m ≥1,5 m 0–2,5 m ≥4 m 
Lagom flöde ≤2500 f11/h ≤2000 f/h ≤1500 f/h ≤3000 f/h 
Fotgängar- 
lösning 

Övergångställe 
med refug 

Övergångställe 
med refug 

Övergångställe Övergångställe 
med refug 

Cykellösning Cykelfält/bana 
som fortsätter 

Ingen Ingen Cykelfält/bana 
som fortsätter 

Kollektivtrafik Undvik de 
minsta radierna 
om stamlinje 

Undvik om 
stamlinje 

Undvik om 
stamlinje 

– 

 
 
 

                                                 
11 f är personbilsenheter. 
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Nederländska cirkulationsplatser 
 
 
Enfältig cirkulationsplats. (mått i meter) 

 
 Standard Dim. fordon 
Kategori Utom12 Inom12 22 m 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 frånfart 12,00/15,00 12,00/15,00  15,00  15,00 
Bredd tillfart (enfält.) 4,00 (3,50) 4,00 (3,50)  4,00  4,00 
Bredd från fart (enfält.) 4,50 (4,00) 4,50 (4,00)  4,50  4,50 
Överkörningsbar del av rondell  1,50  1,50  3,00  4,00 

 
 

Tvåfältiga cirkulationsplatser. (mått i meter) 
 

 Mått 
Innerradie     10,0013 16,0013 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 frånfart 15,00 15,00 15,00 15,00 15,00 
Bredd enfält. tillfart  4,00 (3,50)14 4,00 (3,50)14 4,00 (3,50)14 4,00 (3,50)14 4,00 (3,50)14 
Bredd enfält. frånf. 4,50 (4,00)14 4,50 (4,00)14 4,50 (4,00)14 4,50 (4,00)14 4,50 (4,00)14 
Bredd tvåfält. tillfart  Bredd beror på anslutande körfältsbredd 
Bredd tvåfält. Frånf.  Bredd beror på anslutande körfältsbredd 
 

                                                 
12 I respektive utanför tättbebyggt område. 
13 Hastigheten bör testas vid när detta mått används. 
14 Beroende på om det förekommer tunga tranporter eller ej.  
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