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Forord

Mobilitet fér gaende, cyklister och mopedister - En handbok med fokus pa planering, ut-
formning, underhall och uppf6ljning ér en revidering av GCM-handboken fran 2010. Med
denna handbok vill Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner tillhandahalla ett
uppdaterat och aktuellt kunskapsunderlag. Ambitionen &r att ge std, idéer och inspira-
tion i utvecklingen av de miljoer som anvénds av gaende, cyklister och mopedister.

Mycket har héint under det senaste decenniet, inte minst inom cykelomradet. Malstt-
ningar och spelplaner fér samhillsutvecklingen &r under stéindig fordndring, vilket ber6r
kommunal savil som regional och nationell niva. Sedan 2010 har en nationell cykel-
strategi tagits fram, 6ver 100 stadsmiljoavtal har tecknats och det nationella cykelradet
foljer kontinuerligt upp cyklandets utveckling i Sverige genom ett nationellt cykelbok-
slut. Kommuner och regioner har pa olika sétt arbetat framgangsrikt med att skapa goda
forutsittningar for gang, cykel och mopedtrafik, genom att ta fram egna handbocker och
riktlinjer och genom en méngd fysiska atgirder och investeringar.

Handboken borjar med en beskrivning av mal pa olika nivaer som paverkar utvecklingen
av aktivt resande och hallbara transporter, samt de olika involverade aktorernas roller och
ansvar i kapitel 1. Utgangspunkter. Kapitel 2. Nat dr nytillkommet for att ge den 6ver-
gripande bilden av gang, - cykel, - och mopedsystemet, skapandet av 6vergripande nétet
och vad det har for betydelse. Kapitlen 3. Strackor och 4. Korsningar kiinns igen fran den
foregaende GCM-handboken. Aktuella perspektiv, 1osningar och exempel har forts in

och innehallet har uppdaterats i enlighet med senare versioner av VGU och TRAST. Det
tidigare avsnittet i GCM-handboken om Anordningar och detaljer har arbetats in i hel-
heten och det kvarstaende om parkering har renodlats och expanderat till ett eget kapitel;
5 Parkering. Kapitel 6. Anldggning, underhall och drift ir likt sin foregangare i GCM-hand-
boken, men med lite starkare planeringsfokus med férhoppning att férstaelsen for
omradet tas in redan i ett tidigt skede. Kapitel 7. Mata och utvérdera ér dven det ett nytt
kapitel som tillkommit utifran vikten och behovet av metoder och arbetssétt for att
kunna f6lja upp resandet for att kunna utveckla det framat.

Till var hjélp i framtagandet av handboken har vi haft referensgrupper med strateger och
planerare fran kommuner och regioner och sakkunniga fran Trafikverket, samt konsulter
fran Trivector Traffic AB. Trafikverket och Sveriges Kommuner och Regioner hoppas att
kommunala och regionala strateger och planerare ska ha nytta av underlaget i arbetet
med att frimja aktivt resande och en 6kad andel resor med hallbara fardsétt.

Peter Haglund Per Lindroth
Sektionschef Infrastruktur och fastigheter Enhetschef Nationell samhéllsplanering
Sveriges Kommuner och Regioner Trafikverket
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1. Utgangspunkter

Goda forutsattningar for aktiva transporter ar viktiga for att vi ska
na bade internationella och nationella mal. Detta kapitel beskriver
dels varfor det &r viktigt att skapa goda férutsattningar for gaende,
cyklister och forare av moped klass I, dels vilka mal som styr
arbetet pa olika samhallsnivaer och dels férutsattningar och behov
hos gdende, cyklister och mopedister. Aven planeringsprocessen
for atgarder som galler gang och cykel hos olika aktorer beskrivs.

Varfoér planera for gaende, cyklister och
mopedister?

Det finns manga skil till att skapa goda forutsittningar fér gaende, cyklister,
mopedister klass IT och férare av andra enpersonsfordon, det som ibland
kallas mikromobilitet.

Folkhilsa ar ett viktigt argument. I dag har en stor andel av den vuxna
befolkningen svart att uppna de rekommenderade nivierna av fysisk aktivitet.
Ofta uppfattas tidsbrist som ett hinder for att vara tillrackligt fysiskt aktiv.
Resor till fots och med cykel blir da ett sétt att inkludera fysisk aktivitet i
vardagen. Ungefir en tredjedel av bilresorna i Sverige ir under 5 kilometer
langa!, vilket innebér att det finns en stor potential for ett skifte till en storre
andel aktiva transporter. Fysisk aktivitet forbéttrar inte bara den fysiska
hélsan utan kan ocksa bidra till att minska psykisk ohilsa, som &r ett vixande
samhéllsproblem.

REKOMMENDERADE NIVAER AV FYSISK AKTIVITET

Folkhédlsomyndigheten rekommenderar vuxna manniskor att vara fysiskt aktiva
minst 150 minuter per vecka, i aktivitetsperioder som varar 10 minuter eller mer,
nar det géller mattlig intensitet. Vid hog intensitet rekommenderas 75 minuter per
vecka. F6r barn och unga finns sérskilda rekommendationer.?

Miljoskél ar ett annat argument. Utslédppen fran transportsektorn utgor en
tredjedel av Sveriges totala koldioxidutslépp. Transportsektorns utsléapp
minskar, men det gar alldeles for langsamt for att vi ska na vara nationella mal.
Det ricker inte heller att elektrifiera fordonsflottan eller att byta drivmedel,
utan vi maste bygga vara samhillen sa att de blir mer transporteffektiva. Da

1 Trafikanalys, RVU 2019-2020

2 Folkhdlsomyndigheten: Rekommendationer for fysisk aktivitet och stillasittande,
2021
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gar det att minska behovet av energiintensiva transporter, och fler resor kan
goras pa ett resurseffektivt sitt, till exempel till fots och med cykel.

En storre andel yteffektiva transporter dr ocksa en nyckel till att minska
problemen med triangsel, luftkvalitet och trafikbuller i vara stider, och
dirmed oka stddernas attraktivitet. Manga stider har paborjat detta arbete
genom att prioritera gaende och cyklister i sina strategier, och sétta mal for
framtidens firdmedelsférdelning.

Gaende, cyklister och mopedforare klass II kréver forhallandevis liten yta
och édr dessutom relativt langsamma jimfért med bil och andra motoriserade
fardsitt. Just dessa faktorer har avgérande betydelse for stadslivet. Stider
med en hog andel gang- och cykeltrafik har déarfor ofta en stadsmiljo som
upplevs attraktiv och levande. Stiderna inbjuder till sociala aktiviteter nér
ménniskor har mojlighet att se och hora varandra, att vistas staende eller sit-
tande utover att ga. Fler ménniskor i rorelse skapar folkliv och 6kad trygghet.

En stor utmaning for trafiksdkerhetsarbetet i Sverige dr att minska antalet
allvarligt skadade gaende och cyklister. En stor del av dessa, omkring 90
respektive 80 procent, skadas i singelolyckor, och antalet kan minska genom
bland annat drift- och underhallsinsatser, utformning samt anvindning av
vinterdick och skyddsutrustning sdsom hjalm. Bland omkomna gaende och
cyklister dr det kollision med motorfordon som ir den vanligaste olyck-
stypen. Trafiksikra milj6er ir en férutsittning for att fler ska vilja och vaga
ga och cykla, och for att vaga lata barnen ga och cykla pa egen hand, det vill
sdga en forutsittning for mer hallbart och aktivt resande. Pa samma sétt som
vi lyckats kraftigt reducera antalet dédade och skadade bilister trots 6kad
biltrafik, borde det vara mojligt att reducera antalet dédade och skadade
cyklister och fotgiingare, &ven med 6kande cykel- och gangtrafik.

HUR SER RISKERNA UT?

= Cirka 40 fotgangare, 25 cyklister och 5 mopedister omkommer varje ar.

* Cirka 3 000 fotgangare, 2 000 cyklister och 250 mopedister skadas allvarligt
varje ar.

+ Over 90 procent av allvarligt skadade fotgéngare skadas vid singelolyckor
(fallolyckor).

« Cirka 80 procent av allvarligt skadade cyklister skadas vid singelolyckor.
* En cyklist har 29 ganger hogre risk att skadas jamfort med en bilist.
* En cyklist har 10 ganger hogre risk att omkomma jamfért med en bilist.

= En elsparkcyklist har cirka 10 ganger hogre olycksrisk &n andra cyklister.

3 Trafikverket, Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2019, 2020
Trafikverket, Gemensam inriktning for séker trafik med cykel och moped 2018, 2018
TOI, Delte elsparkesykler i Oslo : En tidlig kartlegging, 2020
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Overgripande mal

Det finns flera internationella och nationella mal med relevans for planeringen
och utformningen for gaende, cyklister och mopedister. Nedan presenteras
nagra sadana 6vergripande mal. Malen presenteras inte i nagon sérskild
ordning, utan alla &r viktiga utgangspunkter for samhéllsplaneringen.

Agenda 2030

Sverige har, liksom 192 andra ldnder, antagit FN-resolutionen Agenda 2030
for hallbar utveckling. Resolutionen syftar till att ar 2030 uppna en socialt,
miljomissigt och ekonomiskt hallbar utveckling vérlden 6ver. En hallbar
utveckling tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra kommande genera-
tioners mojligheter att tillfredsstélla sina behov. Agenda 2030 innehaller

17 globala mal och 169 delmal som f6ljs upp med indikatorer, se figur 1 fér en
overblick fér malen. Malen &r universella, integrerade och odelbara, vilket
betyder att inget mal kan nas pa bekostnad av ett annat och att framgang
krivs inom alla mal for att vi ska lyckas med genomférandet.

INGEN INGEN GODHALSAOCH GODUTBILDNING 5 JAMSTALLDHET RENT VATTEN OCH
FATTIGDOM HUNGER VALBEFINNANDE FORALLA SANITETFORALLA

i | . | W~ @I o]
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fér héllbar utveckling

Figur 1. Agenda 2030 med 17 globala mal fér hallbar utveckling.

Nagra delmal som sérskilt berors av arbetet med att skapa goda forutsétt-
ningar fér gaende, cyklister och mopedister ar:

» Delmal 3.6: Halvera antalet dodsfall och skador i vigtrafikolyckor fran ar
2021 till ar 2030.*

» Delmal 11.2: Tillgéingliggor héllbara transportsystem for alla. Senast 2030
tillhandahalla tillgang till sdkra, ekonomiskt 6verkomliga, tillgéingliga
och hallbara transportsystem for alla. Forbéttra trafiksékerheten, sérskilt
genom att bygga ut kollektivtrafiken, med sirskild uppmirksamhet pa
behoven hos ménniskor i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med
funktionsnedsittning samt dldre personer.

4 United Nations, Improving global road safety, 2020
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e Delmal 11.6: Minska stidders miljopaverkan. Till 2030 minska stidernas
negativa miljopaverkan per person, bland annat genom att dgna séirskild
uppmirksamhet at luftkvalitet samt hantering av kommunalt och annat
avfall.

Klimatmal

Parisavtalet slar fast att den globala temperaturékningen ska hallas vil under
2 °C och helst begrinsas till 1,5 °C. Alla véirldens linder har forbundit sig att
genomfora atgérder som bidrar till att malen i Parisavtalet uppnas. Pa EU-
niva har detta omsatts i malet om att EU ska vara klimatneutral senast 2050
och att vixthusgasutslappen ska minska med minst 55 procent till 2030.
EU-lagstiftningen ses nu 6ver for att mojliggora att malen ska kunna uppnas
inom ramen for den nya europeiska grona given fran 2019. Detta kommer
paverka svensk lagstiftning bade direkt och indirekt.

I Sverige finns sedan 2017 ett klimatpolitiskt ramverk. Ramverket bestar

av en klimatlag, klimatmal och ett klimatpolitiskt rad. Det langsiktiga ma-

let innebir att Sverige inte ska ha nagra nettoutslépp av vixthusgaser till
atmosfiren ar 2045, for att direfter uppna negativa utsldapp. Riksdagen har
ocksa beslutat om ett sérskilt klimatmal for transportsektorn som innebér att
viaxthusgasutsldppen fran inrikes transporter, utom inrikes luftfart, ska ha
minskat med minst 70 procent till senast 2030, jimf6ért med 2010. Med detta
avses att den samlade utvecklingen inom transportsystemet ska leda till att
klimatmalet for transporter nas.

Tre ansatser ir centrala i arbetet for att minska utsldppen fran transportsektorn:

» Transporteffektivt samhille dér trafikarbete med energiintensiva
transportsétt som personbil, lastbil och flyg minskar genom en smart
samhillsplanering och mer av till exempel resfria méten. Styrmedel beh6vs
for att resor och transporter med bilar och lastbilar ska flyttas 6ver till mer
energieffektiva transportsitt, sirskilt i och mellan stider och tétorter.

* Energieffektivisering av fordon gor att det trafikarbete som kvarstar
anvinder mindre méingd energi.

e Omstiéllning fran fossila drivmedel till fornybara drivmedel och
elektrifiering.®

5 Sveriges Miljomal, Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter, 2021
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Miljomal

Sveriges miljomal beskriver hur den miljoméssiga dimensionen av de globala
hallbarhetsmalen ska genomféras. Miljomalssystemet bestar av ett genera-
tionsmal, 16 miljokvalitetsmal och ett antal etappmal som ska gora det ldttare
att na generationsmalet och miljomalen, och att identifiera en 6nskad
omstillning av samhillet. Miljokvalitetsmalen anger det tillstand i den
svenska miljon som anses nodvindigt for en hallbar utveckling.

Ett av fyra etappmal inom omradet hallbar stadsutveckling ér att andelen
persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige ska vara
minst 25 procent ar 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa
sikt férdubbla andelen for gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Foljande miljokvalitetsmal har sirskild biring pa arbetet med att skapa goda
forutsittningar for gaende, cyklister och mopedister:

Q
l‘\:zﬁ. L&

Begrinsad klimatpaverkan Frisk luft God bebyggd milj6
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Transportpolitiska mal

Sveriges transportpolitiska mal presenterades i propositionen "Mal for
framtidens resor och transporter” (Prop. 2008,/09:93) och antogs av
riksdagen 2009. Transportpolitikens 6vergripande mal &r att sédkerstélla

en samhillsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning
for medborgarna och niringslivet i hela landet. Det finns ocksa ett
funktionsmal och ett hinsynmal.

Funktionsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska medverka till att ge alla en grundlidggande tillginglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela
landet. Transportsystemet ska vara jimstéllt, det vill siga likvéardigt svara
mot kvinnors respektive méns transportbehov.

Hénsynsmalet innebér att transportsystemets utformning, funktion och
anvindning ska anpassas till att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra
till att det 6vergripande generationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen
nas samt bidra till 6kad hélsa. Det transportpolitiska hinsynsmalet f6r miljo
innebir ocksa att de transportpolitiska malen pekar pa och inkluderar &ven
de sexton nationella miljokvalitetsmalen for Sverige. Preciseringar/etappmal
till hinsynsmalet r:

» Etappmalet fér klimat antogs av riksdagen i juni 2017 inom ramen f6r
prop. 2016/17:146 Ett klimatpolitiskt ramverk fér Sverige. Klimatlagen
trddde i kraft i januari 2018. Forutom att etappmalet ingar som del i de
transportpolitiska malen ingar det ocksa i miljomalssystemet. Etappmalet
innebér att vixthusgasutsldppen fran inrikes transporter, utom inrikes
luftfart, ska minska med minst 70 procent senast 2030 jamfort med 2010.

» Etappmalet for trafiksékerhet antogs av regeringen i februari 2020.
Etappmalet innebér att antalet omkomna till f61jd av trafikolyckor inom
végtrafiken, sjéfarten respektive luftfarten ska halveras till ar 2030. Antalet
omkomna inom bantrafiken ska halveras till ar 2030. Antalet allvarligt
skadade inom respektive trafikslag ska till ar 2030 minska med minst
25 procent. Utgangsvirden dr medelvirden av utfallen ar 2017-2019.

Transportsystemet ska utvecklas mot det 6vergripande transportpolitiska
malet. Funktions- och hinsynsmalen dr jimbordiga. For att det 6vergripande
transportpolitiska malet ska kunna nas behover funktionsmalet i huvudsak
utvecklas inom ramen f6r hinsynsmalet.

Det finns preciseringar av savil funktionsmalet som hinsynsmalet.
Trafikanalys har pa uppdrag franregeringen sett 6ver preciseringarna.

De nuvarande preciseringarna for funktionsmalet dr foljande:

e Medborgarnas resor forbéttras genom okad tillforlitlighet, trygghet och
bekvimlighet.
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» Kvaliteten for ndringslivets transporter forbéttras och stirker den
internationella konkurrenskraften.

 Tillgidngligheten forbéttras inom och mellan regioner samt mellan Sverige
och 6vriga lander.

e Arbetsformerna, genomforandet och resultaten av transportpolitiken
medverkar till ett jaimstéllt samhille.

» Transportsystemet utformas sa att det dr anvindbart for personer med
funktionsnedsittning.

* Barns mojligheter att sjdlva pa ett sdkert sitt anvinda transportsystemet,
och vistas i trafikmilj6er, okar.

» Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel forbéttras.

Nollvisionen

Nollvisionen antogs 1997 med den évergripande visionen att ingen person
ska dédas eller allvarligt skadas i viigtrafiken.® Vigtransportsystemets
utformning och funktion ska anpassas till de krav som féljer av Nollvisionen.
Det innebar ett paradigmskifte i trafiksikerhetsarbetet i Sverige genom att
fokus skiftade fran att olyckor dr det huvudsakliga problemet till att det ar
krockvald och ménniskans talighet som orsakar dédsfall och skador. Ett
ensidigt fokus pa trafikantens ansvar breddades till att betona betydelsen av
hur systemet utformas och att systemutformarna har ett stort ansvar for att
skapa system som é&r forlatande for ménskliga felhandlingar. Nollvisionen
innebar saledes en forindring i fokus, inriktning och arbetssitt for trafik-
sikerhetsarbetet.

Modellen f6r siker trafik beskriver hur infrastruktur i balans med sidkra
fordon och ritt anvindning som &r reglerat med séker hastighet ger en siker
trafik. Siker anvindning inkluderar siker infrastruktur, regelefterlevnad och
anvindning av relevant skyddsutrustning, till exempel hjalm.

Genom ett systematiskt arbetssétt och métbara mal ska trafiksékerhetsarbetet
bedrivas i riktning mot Nollvisionen - ett arbete som Trafikverket genomfér
tillsammans med andra aktorer.” Etappmalet for trafiksékerhet (se ovan)
innebér en konkretisering av hur langt arbetet ska na till ar 2030.

Sverige har historiskt varit framgangsrika i att minska dédsfall och allvarliga
personskador for trafikanter i bil, men for de oskyddade trafikanterna har
utvecklingen varit mindre gynnsam. For att na malen dven for gaende, cyklister
och mopedister krévs ytterligare atgirder.

6 Sveriges Riksdag, Proposition 1996/97:137 - Nollvisionen och det trafiksakra
samhallet, 1997

7 Trafikverket, Nollvisionen - tillsammans raddar vi liv, 2022
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Nationella cykelstrategin

Regeringen beslutade 2017 om en nationell cykelstrategi fér 6kad och siker
cykling. Strategin har féljande fem insatsomraden:

» Lyft cykeltrafikens roll i samhéllsplaneringen - genom att planera for 6kat
cyklande och mer cykelvinliga samhéllen.

« Oka fokus pa grupper av cyklister — genom att 6ka barn och ungas cyklande,
oka cyklandet hos de som redan cyklar samt fa nya grupper av cyklister,
och skapa bittre forutsittningar fér asylsokande, nyanlédnda och andra
utrikes fédda att cykla. Pendlingsresor pa cykel, samt en 6kad turist- och
rekreationscykling ska frimjas.

» Fridmja en mer funktionell och anvindarvinlig infrastruktur - genom mer
enhetliga och funktionella cykelvignit samt fler demonstrationsprojekt,
forbattrad drift och underhall pa vignétet for cykeltrafik, samt samsyn om
kategorisering och standardnivaer.

e Friamja en siker cykeltrafik — genom sékrare infrastruktur och forbattrad
drift och underhall, anpassade hastigheter, sikrare fordon, samt béttre
skydd och information.

* Forskning och innovation - genom samordning av statistik, fortsatt
utveckling av effektsamband, 6kade kunskaper om folkhélsa och cykling,
mer samordnad och tillgéinglig kunskap och forskning, forskning om
drift samt underhall och sikerhet, samt 6kad kunskap om fordon och
infrastruktur.

Folkhilsomal

Det folkhilsopolitiska ramverket bestar av ett 6vergripande, nationellt
folkhilsopolitiskt mal och atta malomraden. Det 6vergripande maélet f6r
folkhélsopolitiken har ett tydligt fokus pa jamlik hélsa. Malet &r att folk-
hilsopolitiken ska skapa samhilleliga férutséttningar f6r en god och jamlik
hélsa i hela befolkningen och sluta de paverkbara hilsoklyftorna inom en
generation.

Ett av de sju malomradena, Boende och nirmiljo, beskriver att samhalls-
planeringen bor motverka segregation och exponering for skadliga milj6-
faktorer, samt frimja god luftkvalitet, minskat trafikbuller och tillgang till
gronomraden. En viktig férutsittning for att na detta mal dr bostadsomraden
som ir socialt hallbara, samt sunda boendemiljoer pa jamlika villkor.
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Barnkonventionen

FN:s konvention om barnets rittigheter, eller barnkonventionen som den
ofta kallas, antogs av FN:s generalférsamling den 20 november 1989. Sedan
den 1 januari 2020 &r barnkonventionen en del av svensk lag.

Barnkonventionen anger som en grundprincip att barnets basta ska komma
i frimsta rummet i alla beslut som ror barn (artikel 3.) Detta géller dven den
fysiska miljon och beslut om gestaltning av barns livsmilj6er.

Politik for en gestaltad livsmiljo

Propositionen Politik for gestaltad livsmiljo (prop. 2017/18:110) utgér en
samlad nationell arkitekturpolicy. Den beskriver att arkitektur, form och
design ska bidra till ett hallbart, jimlikt och mindre segregerat samhélle med
omsorgsfullt gestaltade livsmiljoer, dér alla ges goda forutsittningar att
paverka utvecklingen av den gemensamma miljén. Det ska uppnas genom att:

» Hallbarhet och kvalitet inte understills kortsiktiga ekonomiska
overviganden.

e Kunskap om arkitektur, form och design utvecklas och sprids.
* Det offentliga agerar forebildligt.

» Estetiska, konstnérliga och kulturhistoriska virden tas till vara och
utvecklas.

» MiljGer gestaltas for att vara tillgéingliga for alla.

e Samarbete och samverkan utvecklas, inom landet och internationellt.
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Olika aktérers planering fér gang-, cykel och
mopedtrafik

Nedan beskrivs planeringsprocessen for cykeltrafik pa en nationell, regional
och kommunal niva. Det existerar inte nagon planering specifikt for gang-
trafik pa nationell eller regional niva, &ven om cykelniitet omfattar gdende i
de allra flesta fall. PA kommunal niva beskrivs dven planering for gangtrafik.
Det &r viktigt att olika vighallare samverkar for att skapa sammanhéngande
och framkomliga nit fér gaende och cyklister, och detta sker bland annat nér
regionala cykelplaner tas fram.

Trafikverket

Trafikverket &r vighallare for statliga végar och tar fram den nationella planen
for transportinfrastrukturen, och underlag for regionernas planering -
lanstransportplanerna. Trafikverket ansvarar for utveckling och planering av
atgérder i den statliga nationella cykelinfrastrukturen, som dr beslutad i den
nationella planen. Det finns 311 mil statliga nationella och statliga regionala
cykelvigar. Trafikverket tar dven fram planeringsunderlag och standarder
for att skapa forutsittningar for en jamn och hog kvalitet pa cykelinfrastruk-
turen, dven pa det vignit ddr Trafikverket inte ir vaghallare. Trafikverket ar
dven forskningsfinansiér och har tagit fram inriktningar for séker gangtrafik
samt séker cykel- och mopedtrafik, med syfte att systematisera sédkerhets-
arbetet for trafikantgrupperna.

Regioner

Regionerna har ansvar for det regionala tillvixtarbetet och har rollen som
regionala ldnsplaneupprittare och ansvarar genom det f6r planering av cykel-
végar lings det statliga vignétet som inte dr nationella statliga vigar samt dven
for fordelningen av statlig medfinansiering till kommuner f6r cykelvigar pa det
kommunala viignitet. Regionerna kan ocksa ansvara for regional fysisk plane-
ring enligt plan- och bygglagen och utreda 6vergripande regionala fragor av
betydelse for den fysiska miljon samt ta fram en regionplan, detta sker i nuldget
enbart i Region Skane och Region Stockholm. Inom ramen for det regionala
utvecklingsansvaret tar alla regioner fram en regional utvecklingsstrategi och
flera regioner arbetar ocksa strategiskt med cykelfragor genom att exempelvis
ta fram en regional cykelstrategi/cykelplan. De regionala kollektivtrafikmyn-
digheterna ansvarar for planering av kollektivtrafiken och tar fram regionala
trafikforsorjningsprogram.

Samspelet mellan transportinfrastrukturplaneringen, mellan savil lokal och
regional som nationell niva, och kollektivtrafikférsorjningen har stor betydelse
for utveckling av forutséttningar for aktiv mobilitet samt 6kad andel kombi-
nationsresor. Omraden som kan samordnas med kollektivtrafikmyndigheten
ar till exempel bytespunkter, gang- och cykelvigar, cykelparkeringar, digitala
reseplanerare, integrering med hyrcykelsystem och méjlighet att ha cykel
ombord pa kollektivtrafiken.
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Kommuner

Merparten av landets cykelvégar ligger i titorter och forvaltas av kommunerna.
Kommunerna ér vighallare for 1 981 mil av cykelvignitet i Sverige, vilket ar
mer #n 80 procent av det totala cykelvignitet. Kommunerna arbetar med
bade fysisk och strategisk planering och tar fram en rad styrdokument varav
nagra ér obligatoriska.

Forutom genom planering av bebyggelse och utformning av allmén platsmark
kan kommuner paverka forutsittningarna for cykling genom att inkludera
cykelparkering i parkeringstal /parkeringsnorm, samt mojliggora for lagre
bilparkeringstal i lampliga ldgen, i utbyte mot att mobilitetstjanster infors.

Oversiktsplanen

I 6versiktsplanen (OP) beskrivs hur kommunen vill utvecklas och hur mark
och vatten ska anvéindas. Planen ir ett resultat av en avvigning mellan olika
allminna intressen. Oversiktsplanen ir en viljeinriktning som ligger till
grund for beslut néir nagon vill etablera en verksamhet, s6ka bygglov, inrétta
ett nytt naturreservat eller liknande.

I manga kommuner &r trafiken det storsta miljoproblemet. Dirfor ér det
viktigt att trafikplaneringen gar hand i hand med planeringen av ny bebyg-
gelse. Forutséttningar for ett 6kat anvindande av gang-, cykel-, moped-
och kollektivtrafik kan skapas genom fortitning med fler bostidder inom
existerande stider och tétorter, bebyggelseutveckling i kollektivtrafiknira
ldgen, och genom att knyta ihop tétorter med starka cykelstrak.

GCM-HANDBOKEN
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Fordjupade 6versiktsplaner och planprogram

For storre nybyggnads- eller omvandlingsomraden upprittas ofta en fordjupad
oversiktsplan (FOP) eller ett planprogram. Dessa dokument &r inte juridiskt
bindande, men utgor viktiga strategiska underlag som underléttar det
efterkommande arbetet med att ta fram detaljplaner. I dokumenten utformas
huvuddragen for planldggningen av ett omrade, till exempel dimensionering
och lokalisering av gang-, cykel- och bilvignitet, kvarter, byggnader och
gronomraden, liksom placering av ytkrivande funktioner sasom skolor,
forskolor och centrumanliggningar.

Detaljplaner

En detaljplan styr hur marken far anvindas, till exempel typ av bebyggelse,
husstorlek, hushéjd, avstand fran hus till tomtgrins och réttigheter att dra
fram ledningar eller gang- och cykelvigar 6ver annans mark. En detaljplan
giéller till dess att den upphivs eller ersétts av en ny detaljplan. De flesta
detaljplaner finns i titorter och vissa fritidshusomraden. Detaljplanen bestar
av en plankarta som &r juridiskt bindande, samt en planbeskrivning. Andra
dokument, som illustrationskartor, program eller miljokonsekvensbeskriv-
ning, kan ocksa hora till planen.

Det dr alltsa i detaljplanen som anordningar for gang-, cykel och mopedtrafik
faststills i detalj. Det finns alltid en risk att detaljplanen blir isolerad, dér
helhetstinkande om gestaltning och trafikrérelser saknas. Planen behéver
sikerstilla att det anslutande gang- och cykelnétet blir konsekvent, gent,
sikert, tryggt och attraktivt.

-
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Trafikstrategi och trafikplan

Beroende pa kommunens storlek och aktuella planeringslége kan en
trafikstrategi och/eller en trafikplan tas fram. I mindre kommuner ir dessa
tva dokument oftast ssmmanfogade till ett och kan ocksa vara framtagna pa
ett mer skissartat sétt dn i de storre kommunerna. Ibland gors i stéllet en
mobilitetsstrategi och en mobilitetsplan.

Trafikstrategin ir ett dokument som anger trafikplaneringens inriktning.
Strategin &r oftast baserad pa inriktningen i 6versiktsplanen, och innehaller
mal och en samlad beskrivning av hur transportsystemet bor utvecklas for att
f6lja intentionerna i 6versiktsplanen.

En trafikplan fungerar ofta som ett planeringsunderlag med preciserade
trafikpolitiska mal och exempel pa atgirder som stédjer malen. Trafikplanen
utgar fran de mal som formulerades i trafikstrategin. I trafikplanen l&imnas
bade konkreta forslag till atgirder och uppdrag till de ingdende nimnderna
att arbeta fram handlingsprogram for den fortsatta planeringen. Exempel

pa mal som kan tas upp i trafikstrategin dr hur stor andel av personresorna
som ska utgoras av gang-, cykel- och mopedtrafik. Trafikantgrupperna har sa
pass skilda férutsittningar och behov att man vinner pa att dela upp dem i
malformuleringen.

Det kan ocksa vara lampligt att ta upp principer som kénnetecknar gang-,
cykel- och mopedniitet. Exempel pa principer for gangnéitets utformning ir
att det ska kinnetecknas av tillrickligt utrymme och en trygg och siker miljo.
Det ska vara tillgingligt, gent, orienterbart och fritt fran barriérer och vara
titare dn cykelnitet.

Atgirderna i trafikstrategin kan vara att ett atgirdsprogram for gingtrafik
ska tas fram eller att kommunen ska satsa pa att férbéttra vilfrekventerade
gangstrak och anslutningsvigar till kollektivtrafikens stationer och hallplatser
och att gora promenadvinliga rekreationsstrak.

En trafikplan 4r oftast mer konkret 4n en strategi. Mal, forutséttningar och
atgédrder for att forbittra for gang-, cykel- och mopedtrafik &r vanliga delar i
en trafikplan.

Gang-, cykel- och mopedplaner

Manga kommuner tar fram sirskilda planer eller program for hur gangtrafiken
respektive cykeltrafiken ska utvecklas. Mopedplaner dr mindre vanliga,

utan mopedtrafiken behandlas oftast tillsammans med cykeltrafiken. Vanliga
rubriker i dessa planer/program ir foljande:

* Nulédgesbeskrivning.

o Mal for trafikantgruppen, som kan handla om bland annat trafikutveck-
lingen, trafikantens upplevelse, trafiksikerhet, trygghet, framkomlighet,
tillginglighet, attraktivitet, eller kvalitet pa nitet.

» Prioriterat nit, ibland flera nivaer av nit med olika prioriteringsgrad eller
olika syften.
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 Oversiktlig eller mer detaljerad beskrivning av atgirder.

» Mitning och uppféljning mot malen.

Ibland finns ocksa arliga handlingsplaner som beskriver planerade atgérder
mer detaljerat och kan innehalla kostnadsuppskattningar.

En plan for mopedtrafiken har som viktigaste uppgift att utse ett mopednit
och ta stillning till var mopedtrafiken ska ga integrerat med biltrafiken och
var den ska ga tillsammans med cykeltrafiken. En mopedplan bor stréva efter
att 6ka sikerheten for mopedisterna och identifiera och 16sa konfliktpunkter
med stadsbyggnadskvaliteter och andra trafikantgrupper.

Trafiksakerhetsprogram

Manga kommuner tar fram trafiksikerhetsprogram, trafiksikerhetsplan eller
liknande strategiska dokument som underlag for sitt systematiska trafik-
sikerhetsarbete. Trafiksidkerhet for oskyddade trafikanter ér en fraga som

i regel lyfts sdrskilt i dessa program i savil mal som insatsomraden. Insats-
omradena giller utformningen av séikra korsningar och passager for gaende
och cyklister, sidker gang- och cykelinfrastruktur och drift- och underhalls-
insatser. Arbete med sikra skolvigar dr ocksa ett vanligt insatsomrade.
Trafiksédkerhetsarbetet dr viktigt for minska antalet dédade och allvarligt
skadade personer i trafiken och for att skapa férutséttningar for att fler
ménniskor vill och vagar ga och cykla mer. Mer om kommunala trafiksiker-
hetsprogram finns att ldsa i TRAST-férdjupningen Trafiksikra staden.

Forutsattningar, ansprak och behov

I detta avsnitt beskrivs forutsittningar, ansprak och behov for gaende, cyklister
och mopedister (moped klass IT) samt grunder for planering och utformning
for dessa trafikantgrupper och grundvirden i form av utrymmesbehov och
forflyttningshastigheter.

P e
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Gaende

Att ga dr det dldsta fardsittet, och det fardsétt som var kropp och vara
sinnen #r anpassade for. Vi gar ocksa néistan hela livet, fran cirka 1 ars alder
och i bista fall, och ibland med hjidlpmedel, livet ut. Nistan alla dr dessutom
gaende under delar av sin resa — atminstone pa vig till och fran cykeln,
bussen eller bilen. Som gaende riknas dven personer som aker till exempel
rullskidor, inlines, skateboard eller sparkstotting, samt personer som anvinder
alla typer av rullstolar.

Definition av fotgangare®

Bestammelserna om gaende géller dven den som

= aker skidor, rullskidor, skridskor, rullskridskor eller liknande,

« for, leder, skjuter eller drar sparkstotting, lekfordon eller liknande fordon,

* leder, skjuter eller drar cykel, moped, motorcykel, barnvagn eller rullstol, eller
= for ett motordrivet fordon avsett att féras av gaende.

Bestammelserna om gaende galler dven den som i gangfart sjalv for

* en rullstol, eller

* ett annat eldrivet fordon, utan tramp- eller vevanordning, som ar att anse som
en cykel.

Pa nationell niva gors néstan 20 procent av alla resor till fots ett normalt ar. I
tiattbebyggt omrade dr andelen hogre. Gangtrafik dominerar pa korta avstand
och avtar vid 2 kilometer, vilket motsvarar 20-25 minuters gangtid fér en
vuxen person.

Olika aldersgrupper gar ungefir lika langt per dag. Kvinnor gar mer 4n mén,
och i storre stider gar man mer &n i mindre stdder.

Vid berikning av ganghastighet brukar man rdkna med 5-7 km/tim. En
normal joggare springer i ungefir 11 km/tim. Ganghastighet och 16phastighet
skiljer sig mycket at mellan individer, men ovanstiende matt kan anvindas
som tumregler.

Det &r ett nationellt mal att samhéllet ska vara tillgingligt for alla, inkluderat
barn, dldre och personer med funktionsnedsittning. Tillginglighet avser den
latthet med vilken medborgare kan na det utbud och de aktiviteter i samhillet
som de har behov av eller 6nskar.

Tillgédngligheten for gaende paverkas frimst av gangtiden mellan start
och mal, som frimst beror pa nirheten. Aven gingnitens uppbyggnad och
attraktivitet samt faktorer som drift och underhall spelar roll.

8 Transportstyrelsen, Gaende, rullstolsburen & rullskridskor, 2020
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Géende orsakar sillan olyckor men ir sjilva utsatta. Ar 2020 skadades 3 600
personer allvarligt i trafiken enligt Trafikverkets uppfoljning av trafikséker-

hetsutvecklingen. Men om fallolyckorna bland gaende &ven skulle riknas in

bland vigtrafikolyckorna hade denna siffra varit nirmare 5 500 personer.

Fallolyckor bland gaende star alltsa for en betydande andel av den totala skade-
bilden i Sverige. Omkring 90 procent av de allvarligt skadade fotgfingarna
har skadats i fallolyckor och dessa kan till stor del minskas genom drift- och
underhallsinsatser.

Bland omkomna gaende ir det kollision med motorfordon som ér den
vanligaste orsaken. Kollisionsolyckor mellan gaende och cyklister &r mindre
vanligt och star for omkring en procent av de allvarligt skadade fotgéingarna.
Diremot r interaktion med cyklister en trygghetsfraga for manga gaende,
sérskilt for dldre personer och for personer med funktionsnedséttning.

Barn

Barn &r per definition alla manniskor upp till 18 ar, men det ir stora skill-
nader inom denna grupp nér det géller behov och forutséttningar. De allra
yngsta barnen reser séllan pa egen hand, medan de éldre barnen i hogre
utstrdckning dn de yngre sjilvstindigt reser till skola och fritidsaktiviteter.
Omkring 11-arsaldern ir en brytpunkt dar allt fler barn gar och cyklar till
skolan pa egen hand. Ju yngre barnen ir desto mer styrs barnens resvanor
och vistelse i trafikmilj6er av férdldrarnas uppfattning av bland annat
sikerheten under resan och av resans komplexitet i forhallandet till barnens
utvecklings- och mognadsgrad.

For barn i skolaldern krivs en trygg och siker nidrmiljo, skolvig och vig till
fritidsaktiviteter, sa att fordldrar vagar sldppa i vig dem pa egen hand. For

att barnens nirmilj6 ska vara séker har separering fran biltrafik, biltrafikens
hastighet och hastighetssidkring av korsningspunkter med bilviignitet stor
betydelse. Det dr samtidigt viktigt att ge barn mojlighet att, tillsammans med en
vuxen, 6va upp sin formaga att sjilvstindigt klara komplexa trafiksituationer.
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Aldre och personer med funktionsnedsattning

Funktionsnedsittning innebér en begrinsning av en persons fysiska, psykiska
eller intellektuella funktionsférmaga. Det &r alltsa nagot som en person har,
inte nagot som personen &r. Statistiska centralbyran uppskattar att ungefér
36 procent av befolkningen i Sverige har nagon form av funktionsnedséttning,
och 11 procent har fler in en nedséttning.

Bland personer med funktionsnedséttning &r manga dldre personer (6ver 65
ar). Hélften av personerna i aldersgruppen 75-80 ar uppger att de har minst
en funktionsnedsittning. Det sker ofta en gradvis férsimring av funktions-
férmagan i och med stigande alder. Aven om gruppen ildre ir friskare i dag
in tidigare sa innebér den aldrande befolkningen att det &ven i fortséttningen
kommer att vara vanligt med funktionsnedséttningar inom gruppen &ldre.

Knappt sex procent av den vuxna befolkningen anger att de har en rorelse-
nedsittning. Drygt hilften av dessa anvéinder ett hjdlpmedel eller behover
hjilp med att férflytta sig. 400 000 personer anvinder rullstol eller rollator.

Fem procent av den vuxna befolkningen har en synnedséttning som inte
kan korrigeras med synhjialpmedel. Av dessa har 30 000 personer en grav
synnedsittning eller dr blinda.

De Ovriga tre storre grupperna av funktionsnedséttningar utgors av horsel-
nedsittning, 6verkinslighet, allergi eller astma, kognitiva funktionsnedsétt-
ningar samt psykiska funktionsnedséttningar. Manga personer i gruppen har
fler &n en funktionsnedsittning.

For personer med funktionsnedsittning (till exempel nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga) avgor ibland sma detaljer som sittbdnkar och nivaskill-
nader mojligheten att firdas som gaende. Planering och utformning som
uppfyller krav for barn, dldre och personer med funktionsnedséttning ger
normalt dven béttre standard for 6vriga gdende.
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Skateboard- och inlinesakare

Skateboard- och inlinesakare riknas som gaende men anvénder ibland ytor
avsedda for cykel for att ta sig fram. Ur rekreations- och hilsosyfte kan det
vara lampligt att ibland gora speciella anldggningar for dessa grupper. Det dr
bra att gora cykelbanan extra bred pa till exempel strandpromenader, sa att
dven inlinesakare kan anviinda den och ha utrymme for att méta en cyklist.
Pa flera hall finns sérskilda rullskidslingor med jimn belédggning och lagom
lutning for god tréning. Ett exempel dr den 7 kilometer langa rullskidbanan
i Ostersund som utgar fran skidstadion. Genom att bygga sirskilda anligg-
ningar for dessa grupper minskar risken att de firdas pa mindre lampliga
platser. Strickor som ska anvindas av dessa grupper ir dnnu kénsligare for
god standard, bade pa beldggning och drift och underhall.

Grunder for planering och utformning for gaende

Gangtrafikanter utgor alltsa en mycket heterogen grupp med olika aldrar,
storlekar och férmagor. Vissa egenskaper dr dock generella.

Att ga ses oftast inte enbart som ett fardsétt, utan gdende kan var upptagna
med att exempelvis prata under tiden. Exempelvis barns vigar och centrala
strak maste tillata att flera kan ga i bredd, och inte kréva full uppmérksamhet
at ovrig trafik, exempelvis cykeltrafik.

Gaende drivs av muskelkraft och dr diarfor kdnsliga for omvigar. Det innebér
ocksa att gaende kan dndra hastighet och riktning mycket snabbt. Gaende ar
flexibla och tar genvégar 6ver grasmattor nér niten inte duger. Detta upplevs
ofta som oférutséigbart fér andra, men kan i stilllet ses som en tillgang. Manga
kommuner arbetar aktivt med att skapa formella "genvigar” dir man ser att
ménniskor gar.

Gaende ir oskyddade mot vider och vind, vid kollision och mot brott. Malet

ar att trafikmiljon bade ska kinnas och vara séker. Laga fordonshastigheter
ir i det ssmmanhanget viktiga.
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Upplevd otrygghet i utomhusmiljon &r en viktig faktor som begrinsar till-
gangen till utomhusmiljon for stora grupper. Otrygghet beror dels pa individens
upplevda risk for att sjdlv utsittas for brott, dels pa hur individen uppfattar
forutsittningarna for att fa hjilp pa platsen. Av den anledningen kan daligt
belysta platser som &r obefolkade och verkar daligt omskétta upplevas som
otrygga. God belysning, nirhet till andra méanniskor och informell 6vervakning
fran omgivande byggnader ger ofta en 6kad upplevd trygghet. Gaende tar liten
plats och syns darfor daligt, siarskilt i morker, vilket ocksa stiller krav pa
belysning och utformning.

Grundvarden

Utrymmesbehov, prestationsférmaga och beteende for olika typer av gaende
anvinds for att dimensionera gangvignitet. I tabellen anges grundvirden
enligt Trafikverkets regelverk Vigars och gators utformning® (VGU), och
ALM, som ir Boverkets foreskrifter och allménna rad gillande tillgéinglighet
for personer med funktionsnedsittning, som giller vid nybyggnad av bland
annat allmén platsmark'. Mattet 0,9 meter i ALM beskriver minsta majliga
passagematt for personer som anvénder rullstol for begrinsad utomhusan-
vindning. I VGU finns ocksa sidomatt fér gaende samt rullstolsanvindare.
Exempelvis ska avstdndet mellan tva gaende som méts vara 0,25 meter for
utrymmesklass A. Sidomattet till en kantsten eller ett fast hinder, till exempel
ett staket, dr ocksa 0,25 meter vid utrymmesklass A. Lis mer om exempelvis
Stockholm stads arbete, Planera fér gaende — Planeringsstod for ett gang-
vénligt Stockholm.™

Grundvarden Bredd Langd Hojd
Géende 0,7m(VGU) — 2,2 m fri hdjd (ALM)
Gaende med 1,2m (VGU) — —
ledsagare/ledarhund
Gaende med barnvagn 0,7m((vGU) 1,7m((VGU) —
Rullstolsanvéndare 0,8m((vVGU) 14m(vVGU) —

0,9 m (ALM)

Dimensionerande vandmatt 2 m (ALM) = —
for utomhusrullstol

Tabell 1. Utrymmesbehov fér gaende.

9 Trafikverket, VGU - Begrepp och grundvarden, 2021:002

10 Boverket, Boverkets foreskrifter och allménna rad om tillgdnglighet och
anvandbarhet f6r personer med nedsatt rérelse- eller orienteringsférmaga pa
allménna platser och inom omraden f6r andra anldggningar &n byggnader, 2011

1 Trafikverket, VGU - Begrepp och grundvarden, 2021:002

12 Stockholm stad, Planera f6r gdende - Planeringsstdd for ett gangvanligt Stockholm,
2020
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Figur 2: lllustration av utrymmesbehovet for gaende och personer som anvinder
rullstol utifran VGU.

Ogonhojden ir ocksa ett grundvirde och anviinds for att bestimma sikt i
korsningar och pa stricka. Gdende och cyklister har samma matt: 1 meter
(staende barn i 6-arsaldern) samt 1,5 meter (stdende vuxen).”* I samman-
hanget dr det viirt att papeka att barn pa grund av sin ldngd syns daligt fran
motorfordon, vilket skapar problem exempelvis vid parkeringsplatser dir
barn gar bakom tvirparkerade bilar.

Gaendes hastighet varierar med alder, och spelar roll vid tidssdttningen
vid signalreglerade 6vergangstillen. I VGU anges hastigheten: <1 m/s som
onskvird och 1-1,4 m/s som godtagbar. Normal ganghastighet vid barmark
for en gdende utan funktionsnedséttning &r 5 km/tim (cirka 1,4 m/s).

13 Trafikverket, VGU - Begrepp och grundvéarden, 2021:002
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Cyklister

Pa nationell niva sker cirka 13 procent av alla persontransporter med cykel.**
I tittbebyggt omrade dr andelen hogre. For de flesta cyklister avtar cyklandet
for resor over cirka 5 kilometer, men i storstadsregioner med tringsel i bil- och
kollektivtrafiken dr medelldngden pa cykelresor vid pendling 8-9 kilometer.
For elcyklister som ofta kan halla en hastighet pa knappt 25 km/tim ar
riackvidden betydligt lingre, upp till 15-20 kilometer.

Cyklandet varierar mycket mellan olika grupper, olika stidder och 6ver aret.
Aldersgruppen 45-64 ar star for den storsta reslingden med cykel. Barn och
unga vuxna cyklar allt mindre, medan cyklandet i de 6vre aldrarna &r pa vig
att 6ka. Barn (6-14 ar) cyklade 42 procent kortare stricka ar 2011-2014 4n
under mitten av 1990-talet, och ungdomar och unga vuxna (15-24 ar) cyklade
46 procent kortare.’s

Storre stidder inklusive forortskommuner, har stérst andel cykelresor med
okande andelar de senaste tio aren, medan storstider och 6vriga kommuner
inte har upplevt nagon 6kning. Ofta ir stider med hog cykelandel utpréiglade
studentstéider. Skillnader mellan stdder beror ocksa pa hur utbyggt och
vilutformat cykelnitet ir.

Vintertid &r cyklandet normalt ldgre, i till exempel Malmo minskar cyklandet
med 20 procent under vintern, och det minskar sannolikt mer i de norra
delarna av Sverige. Med god vinterviighallning kan dock vintercyklandet 6ka.

Trafiksédkerhetsutvecklingen har generellt varit gynnsam i Sverige, men

for cyklister har antalet allvarligt skadade personer i trafiken inte minskat

i samma takt som for personbilister. Under 2020 skadades 2 000 cyklister
allvarligt i trafiken enligt Trafikverkets uppfoljning av trafiksikerhetsutveck-
lingen. Omkring 80 procent av de allvarligt skadade cyklisterna har skadats

i singelolyckor, och dessa olyckor kan till stor del minskas genom drift- och
underhallsinsatser. Bland omkomna cyklister dr det kollision med motor-
fordon som &r den vanligaste olyckstypen. For cyklister dr hégersvingande
trafik en sirskilt farlig situation.

14 Trafikanalys, Resvanor, 2021
15 VTI, Cykling bland barn och unga - En kunskapssammanstéllning, 2017
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Grunder fér planering och utformning for cyklister

Cyklister &r en heterogen grupp med barn, ungdomar, snabba pendelcyklister,
vuxna eller dldre vardagscyklister, ladcyklister och elcyklister. Vissa forut-
sittningar har de dock gemensamt.

Cyklister drivs av muskelkraft och dr dérfor kénsliga for omvégar, nivaskill-
nader och omotiverade stopp. Cykeln ir oftast tvahjulig och ddrmed instabil
i laga hastigheter. Cyklisten stills infér en mingd samtidiga krav - att vara
motor, balansera pa tva hjul, parera ojimnheter och hantera trafiksituationen.
Cyklister behover darfor ett jimnt underlag, bra drift och underhall och
utrymme for sidoforflyttning. Vid cykling under 14 km/tim &r cykeln instabil
vilket innebir mer sidoforflyttning. Barn och &ldre vinglar mer &n vuxna,
snabbare cyklister. I uppférsbackar och pa strickor dir hastigheten gar ner
ir sidoforflyttningen som storst. Lastcyklar och trehjuliga cyklar har ocksa
blivit vanligare, vilket stéller krav pa tillrickliga bredder.

Cyklar har begrinsad stétdiampning, och dven av detta skil dr det viktigt
med jimn beldggning utan gropar. Beldggningen bor vara jdmnare &n pa
intilliggande banor for att cyklister ska vélja att cykla pa avsedd yta och inte
bland bilar eller pa gangbana. I viggeometrin bor snéva kurvor och branta
uppforsbackar undvikas eftersom cykeln &r ett balansfordon.

Liksom gaende ir cyklister oskyddade mot viider och vind och vid kollision.
Det forsta innebér bade for- och nackdelar. Fordelen med att vara ute kan
forstirkas med en attraktiv omgivning. Nackdelarna kan mildras genom
vindskydd och genom att cykelstrak planeras med hinsyn till mikroklimatet
pa olika platser. For trafiksikerheten ar det viktigt att skilja cykeltrafik fran
tit, snabb eller tung motorfordonstrafik och ge cyklister en skyddszon mot
exempelvis parkerade bilar.

28 GCM-HANDBOKEN



UTGANGSPUNKTER

Vid beridkning av cykelhastighet brukar man rikna med 15-20 km/tim.
Genomsnittlig punkthastighet hos cyklister pa striacka ligger vanligtvis runt
20 km/tim med fa som cyklar snabbare dn 30 km/tim. Reshastigheten, som
inbegriper stopp och vintetider, ir oftast ldgre. Elcyklar kan med hjilp av
motorn ges en fart pa upp till 25 km/tim.

For att blanda cyklister och motorfordon krivs att hastigheten inte &r hogre
dn 30 km/tim for att det ska finnas férutsittningar for ett sikert och jamlikt
samspel.

For att barns ndrmiljo ska vara siker har separering fran biltrafik, biltrafikens
hastighet och hastighetssékring av korsningspunkter med bilnétet stor bety-
delse. Det dr samtidigt viktigt att ge barn mojlighet att, tillsammans med en
vuxen, 6va upp sin formaga att sjilvstindigt klara komplexa trafiksituationer.
Nir det géller barns formaga att cykla sjilvsténdigt gar det inte att séitta en
generell rekommendation fér den alder nir barnet kan anses vara trafikmoget.
Forutsidttningarna for att ett barn ska klara att cykla sjélvstindigt beror pa
trafikmiljons komplexitet, och kan dérfor variera fran plats till plats och fran
situation till situation. Generella aldersrekommendationer tar inte hénsyn
till barns behov av fysisk aktivitet och sjilvstindig mobilitet. Elcyklar

kan med hjélp av motorn ges en fart pa upp till 25 km/tim, vilket &r samma
hastighet som moped klass IT, som har alderskrav pa 15 ar samt krav pa
forarbevis, férsikring och anvindning av hjdlm.

Grundviarden

Cyklisters utrymmesbehov, prestationsféormaga och hastighet anvinds for
att dimensionera cykelnétet. Enligt VGU giéller f6ljande grundvirden for en
cyklist, se illustrationer och tabell. Sidomatt mellan tva cyklister i rorelse ska
vara 0,75 meter for utrymmesklass A. Sidomatt till fast hinder &r 0,4 meter,
och till gaende 0,5 meter i utrymmesklass A.

1,90m

0,75m | 2,00 m

Figur 3: lllustration av utrymmesbehovet for cyklister utifran VGU.

16 Trafikverket, VGU - Begrepp och grundvarden, 2021:002
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Grundmatt Bredd Lingd Hojd
Cykel 0,75m 20m 190 m
Trehjuling 0,8-Tm = —
Liggcykel cirka 0,85 m 1,7-2,2 m —
Cykelkarror 0,85 m — —

Tabell 2. Utrymmesbehov fér cyklister.

Cykelanldggningar bor vara tillrackligt breda dven for lastcyklar, cykelkérror
och trehjuliga cyklar. For lastcyklar &dr en bredd upp till 0,9-1 meter vanlig,
men vissa lastcyklar for godsleveranser kan vara upp till 1,3 meter breda och
ha en lingd pa tre meter. Lastcyklar dr ocksa tyngre. Cykelkérror dr vanligtvis
kring 0,85 meter breda, men kan vara ocksa vara bredare. Trehjuliga cyklar
anvinds av personer med funktionsnedséttning eller édldre cyklister med
sérskilt stort stabilitetsbehov och kan vara upp till 1 meter breda.

Det blir ocksa allt vanligare i stider med godscyklar som anvinds for
leveranser, vilket stéller hogre krav pa cykelinfrastrukturen eftersom de
ofta 4r bredare och tyngre 4n vanliga lastcyklar.

Figur 4. Exempel pa matt for trehjulig lastcykel”.

Till grundbredden ska vingelman ldggas. I normala fall ir ett extra utrymme
om 0,5 meter att rekommendera. Nér cyklisten tvingas cykla langsammare &n
12 km/tim beh6vs mer utrymme for vingelrorelser. Detta kan exempelvis gilla
vid trafiksignaler eller i uppforsbackar. I sadana situationer kan 0,8 meters
vingelman behovas.

Vid utformning av anléggningar behover ocksa hinsyn tas till sidker kurvradie
for till exempel lastcyklar. Malmo stad har tagit fram en korsparsmall for
lastcyklar.

Cyklisters 6gonhojd och rickvidd sammanfaller med gaende, se avsnittet om
gaende.

17 Seaside bike
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Enligt VGU ska huvudniit for cyklister dimensioneras fér 30 km/tim och
lokalnitet fér 20 km/tim. Den faktiska hastigheten dr i genomsnitt 16 km/tim,
men enstaka cyklister kan cykla sa fort som 40 km/tim. Vid uppfors- och
nerférsbackar ir spridningen i hastighet som storst.

Mopedforare klass Il

Moped klass II ir ett motorfordon pa tva, tre eller fyra hjul, som 4r konstruerat
for en hastighet pa hogst 25 km/tim och vars effekt inte 6verskrider 1 kilowatt.
Om hastigheten eller motoreffekten &r hogre dr den att anse som en

moped klass I. Detta giller diven si kallade snabb-elcyklar. Aldre sa kallade
30-mopeder som ir tillverkade fore 2003 och som ir gjorda for en hastighet
av hogst 30 km/tim réiknas ocksa som moped klass II. Fran 2016 finns ocksa
en ny typ av moped klass IT som ska ha trampor och en hjdlpmotor med
hogsta effekt pa 1 000 W. Motorn far endast ge ett krafttillskott upp till och
med 25 km/tim.

Mopeder klass IT har stora likheter med elcyklar och anvénder i princip alltid
samma infrastruktur som cyklar. Fér moped klass II giller ett alderskrav pa
15 ar samt krav pa forarbevis, forsékring och anviindning av hjidlm. I dag &r
cirka hilften av de salda mopederna eldrivna.

Moped klass | Moped klass Il
ska kéras pa vagren om sadan finns, ska kéras pa cykelbana eller vagren om
annars kdrbana sadan finns, annars pa kérbana om

skyltad hastighet ar hogst 50 km/tim

far inte koras i cykelfalt eller pa cykelbana, far kdras i cykelfélt och busskorfélt om

far heller inte kora i busskorfalt det ligger till hoger i fardriktningen

far inte kéras pa motorvag eller far inte kéras pa motorvag eller
motortrafikled motortrafikled

far inte parkeras pa gang- och far parkeras pa samma satt som cykel,
cykelbanor och normalt inte i cykelstall om den &r tvahjulig

Tabell 3. Jamférelse mellan moped klass Il och moped klass Il.
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Fordonstyp Motoref- Motoras-  Drivsys- Hastighet
fekt sistans tem
Cykel — — Tramp- m
eller vev-
anordning
El- Max <25 Tramp- m
assisterad  250W km/tim eller vev-
cykel anordning
Moped Max <25 Tramp- m
klass Il 1kW km/tim eller vev-
anordning
Moped Max Ja Konti- Gas- 25
klass Il 1kW nuerlig reglage km/tim (1)
©) drift
Moped Max Ja Konti- Gas- 45
klass | 4 kW nuerlig reglage km/tim (1)
5) drift

Typgod-
kdnnande

Nej

Nej (EU:s
Maskin-
direktiv
géller)

Ja
(©))

Ja
3

Ja
(D)

Hjalmkrav

Barn
<15ar
2
Barn
<15ar
@)

Cykel-
hjalm
2)
Skydds-
hjalm

Skydds-
hjalm

Registre-
ring

Nej

Nej

Nej

Nej

Forsakring

Nej

Nej

Ja

Ja

Ja

Behorighet

Nej

Nej

Forarbevis
fyllt 15 ar

Forarbevis
fyllt 15 ar

Korkort
AM

Tabell 4. Oversikt for olika fordonstyper.

(1) Vagens hastighetsbegransning

(2) Cykelhjalm eller annat lampligt
huvudskydd

(3) Enstaka mopeder kan dven
godkénnasnationellt genom
mopedbesiktning

(4) Enstaka mopeder kan aven
godkannas genom registrerings-
besiktning

(5) Far inte framféras pa cykelbana

(6) Aldre svenska 30 km-mopeder
tillhor klass 1l

1,90m

El-assisterad cykel som uppfyller
ovanstaende krav definieras som en cykel.

Cyklar behover inte vara typgodkénda
men maste vara sékra i enlighet med

bestdammelserna i produktsakerhetslagen.

El-assisterade cyklar omfattas av kraven i

EU:s maskindirektiv, och maste uppfylla

fordringarna enligt sékerhetsstandarden EN

15194.

Cyklar och mopeder klass Il ska framféras
pa cykelbana om sadan finns.

Cyklar och mopeder &r inte skattepliktiga

* Mopeder ska vara trafikférsakrade

Figur 5: lllustration av utrymmesbehovet for mopedister utifran VGU.

18 Trafikverket, Gemensam inriktning for saker trafik med cykel och moped, 2018
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Eftersom moped klass I far koras i 45 km/tim och inte far framféras pa
cykelbana behandlas inte denna fordonstyp annat &n i undantagsfall i denna
handbok. Moped klass I kors samtidigt ofta av barn, och det dr déarfor viktigt
med medvetna beslut om var de bést ska framforas.

Trafikreglerna for moped klass IT 4r desamma som f6r cykel, vilket innebér att
de ska koras pa cykelbana om banan inte har férbud mot moped. Trehjuliga
mopeder klass IT far koras pa en cykelbana med lite trafik och tillrdcklig
bredd om sirskild forsiktighet iakttas. I denna handbok beskrivs de sérskilda
utformningskrav som moped klass IT ibland behéver, men i vissa avsnitt
inkluderas moped klass IT i forutséttningarna och utformningskraven for cykel.

Hur manga resor som sker med moped klass IT dr svart att ta reda pa,
eftersom firdmedlet inte redovisas separat i resvaneundersokningar. Det
séljs allt fler mopeder, men denna 6kning har framfor allt géllt moped klass I.
Det forekommer &ven allt fler elmopeder i form av snabbelcyklar eller
motoriserade cyklar. For moped klass II saknas forsiljningssiffror eftersom
enbart forsdkringsbolagen har uppgifter om forsikrade mopeder klass II.
Det har tidigare bedomts vara cirka 50 000 mopeder klass I1 i trafik, vilket
kan jamforas med att det ar 2020 fanns 130 000 moped klass I i trafik.

Arligen omkommer 5-6 mopedister, och drygt 200 skadas allvarligt i trafiken.
Huvuddelen omkommer pa det statliga vignitet och huvuddelen av de som
skadas allvarligt gor det pa det kommunala vignitet. Att tillata moped klass I
pa cykelbanor utom tétort visar pa en potential fér att minska antalet omkomna
pa moped med 25 procent.

GCM-HANDBOKEN
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Grunder f6r planering och utformning fér moped klass |

Mopedniitet kan besta av bade separata gang- och cykelviigar och gator dér
mopeder blandas med biltrafik. Att ta fram ett sirskilt nét for mopedister dr
ovanligt, men kan goras genom fo6ljande steg:

» Peka ut viktiga malpunkter och bind ihop dem med nit i god standard.

 Tillat moped klass II pa cykelbana dir utrymmet &r tillridckligt och
utformningen dr anpassad for fordonet.

e Hinvisa annars mopedister till blandtrafik pa gator med 30 km/tim
(ger god kvalitet — 40 km/tim innebir mindre god kvalitet).”

» Se over konfliktpunkter.

Grundvérden
Enligt VGU? giller f6ljande grundvirden for moped:

Grundmatt Bredd Langd Héjd
Moped 0,685 m 1,85 m 1,865 m

Tabell 5. Utrymmesbehov fér mopedister.

Ogonmaitt for forare av moped enligt VGU ir 1,4 meter.

2,20m

Figur 6: lllustration av utrymmesbehovet fér mopedister utifran VGU.

Forare av 6vriga enpersonsfordon

Antalet typer av enpersonsfordon har 6kat stort de senaste aren. Personer
som kor skateboard eller aker inlines, och barn som kér olika lekfordon, riknas
som gaende. Det finns flera andra typer av fordon, till exempel segway, som
ridknas som cykel, liksom elskateboard som riknas som en cykel men saknar
vissa komponenter, vilket gor att de inte dr lagliga att anviinda i trafiken.

19 SKL och Vagverket, Rétt fart i staden - Hastighetsnivaer i en attraktiv stad, 2008
20 Trafikverket, VGU - Begrepp och grundvarden, 2021:002
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Elsparkcyklar har blivit mycket vanliga i stider och titorter de senaste aren,
bade som privatdgda och som hyrda, genom att uthyrningsféretag etablerat
sig. En elsparkcykel riknas oftast som en cykel och ska framforas pa samma
sitt som andra cyklar. En elsparkcykel klassas som en cykel forutsatt att den
inte gar fortare dn 20 km/tim och inte har en motorstyrka 6ver 250 watt. Om
fordonen inte uppfyller det krav som stills pa fordonsgruppen far de inte
koras i trafiken som lagstiftningen dr utformad i nuldget. De skulle mojligtvis
kunna definieras som moped klass IT, men da ska de leva upp till kraven pa
denna fordonstyp, till exempel kravet pa bromsar.

Elsparkcyklar har sma hjul vilket jamfort med cyklar gér dem kéinsligare for
ojimnheter i markbelidggningen. For att halla balansen beh6ver man ha bada
hidnderna pa styret, vilket gor det svart att till exempel ge tecken vid sving.

For de elsparkcyklar som kan hyras stéller uthyrningsforetagen ofta krav pa
en 18-arsgriins pa anvindaren. De inledande olycksstudierna fran 2019 visar
darfor inte pa sa manga skadade barn under 18 ar, dven om de forekommer. I
dag 6kar den privata marknaden for forsiljning av elsparkcyklar. Det innebér
att anvindningen av elsparkcyklar i yngre aldersgrupper kan férvintas 6ka
om inte nagot alderskrav infors.

Cirka 80 procent av olyckorna med elsparkcyklar &r singelolyckor. Manga av
olyckorna sker nattetid och under helger, och en dryg tredjedel av personerna
som &r inblandade i olyckorna &r alkoholpaverkade. Huvudskador ir den
vanligaste skadan vid olyckorna.”

Nér denna skrift tas fram pagar en rad forsok att hantera elsparkcyklar i de
storre svenska stiderna, bade nir det giller parkering och mojlighet att stilla
krav pa uthyrningsforetagen, nagot som @nnu inte har prévats eller utvirderats.
Det gar dirfor inte att ge nagra rekommendationer i denna handbok.

21 Folksam, Kartlaggning av olyckor med elsparkcyklar och hur olyckorna kan férhindras,
2020
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2. Nat

Samhallsplanering och stadsutveckling forutsatter helhetstankande.
Funktion, gestaltning, ekonomisk effektivitet och uthallig resurs-
anvandning vags mot varandra. Avvagning gors mellan olika intressen
for att skapa attraktiva stader och trafikmiljder i linje med 6ver-
gripande mal. Det kravs en systemsyn i planering och utformning
for gaende, cyklister och mopedister. Detta kapitel handlar om hur
man bygger upp nat for dessa trafikantgrupper fér att de ska kunna
samspela med varandra och med andra trafikantgrupper pa basta
satt. Prioriteringar pa natniva ska avspegla sig i de funktionskrav
som stélls pa strackor och i korsningar. Med utgangspunkt i den sa
kallade Livsrumsmodellen etablerar detta kapitel en systematik for
medveten avvagning och prioritering mellan olika intressen - en
systematik som sedan kan tas med till nastféljande kapitel.

Betydelsen av det 6vergripande natet

Det dr viktigt att ta avstamp i systemnivan for att fa med sig fragan om

gang och cykel i samhillsplaneringen pa olika nivaer - fran de 6vergripande
malen och intentionerna i 6versiktsplanen eller trafikstrategin till mer
skarpa avvigningar i detaljplaner, trafikutredningar och utformning. Genom
lokaliseringen av bostéder, verksamheter och andra funktioner i samhaéllet
styr vi i vilken grad vart samhdlle blir ett gang- och cykelvinligt samhiille.
Enskilda detaljplaner och trafikutredningar behover kopplas samman med
de 6vergripande niten for gaende, cyklister och mopedister i staden,
kommunen eller regionen. I mer detaljerade utformningskeden bér man
dven zooma ut och ta hénsyn till var man befinner sig i nitet och vilka
funktionskrav som da stills pa utformningen av platser eller strak. Denna
vixelverkan mellan lokalisering, niten och trafikmiljéernas form och innehall
kan illustreras som i figur 7.
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-_— Lokalisering

Gangmiljéernas form

fo= i  — och innehall

Figur 7. | trafikplaneringen dr det viktigt att lyfta fram den systemniva som krévs fér
att skapa fungerande nit fér gdende, cyklister och mopedister - samtidigt som man
successivt zoomar in pa detaljerna i trafikmiljén. lllustration fran Géteborgs stad.??

Manga kommuner och regioner har definierat 6vergripande nit fér gaende,
cyklister och mopedister, som sedan kan anviindas som stod och vigledning
for prioriteringar och avvigningar i olika planeringsskeden. Studier av fram-
gangsfaktorer for en gang- och cykelvinlig samhillsplanering lyfter sarskilt
fram betydelsen av det 6vergripande nétet i de kommuner som ér erkidnda for
sitt systematiska och framgangsrika arbete med gang- och/eller cykelfragor.
Hur nit for gaende, cyklister och mopedister kan analyseras och skapas
behandlas nirmare i néstféljande avsnitt. Nedan visas forst exempel pa 6ver-
gripande nit fran nagra kommuner och regioner i Sverige.

22 Goteborgs stad, Gangvanligt Géteborg, 2019

GCM-HANDBOKEN


https://tekniskhandbok.goteborg.se/wp-content/uploads/Planeringstodet-Gangvanligt-Goteborg_2020-04.pdf 

NAT

T SOLLENTUNA

:/ | N
v
\ X
A |
3
\
)
\
STOCKHOLM
S,
j
i
/
! SOLNA

~ N ——
7/ \ (T}
A .
\ N 0 SOOmT
\ \,
\ N —
Overgripande gdngnat 2017
Naturreservat

@® Planpassage = Tunne| == Viktigt gangstrak

Malpunkt = Bro =P Koppling mot nirliggande kommun

Figur 8. Overgripande gangnit for Sundbybergs stad.?

23 Sundbybergs Stad, Mobilitetsprogram fér Sundbybergs stad, 2017
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Figur 10. Regionalt cykelvagnat i Stockholms lan.?5

24 Huddinge, Gangplan fér Huddinge Kommun, 2018
25 Region Stockholm, Regionala cykelstrak i Stockholms Idn, 2020
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Figur 11. Overgripande cykelvagnit och pendlingscykelnit i Géteborg. 26

26 Goteborgs Stad, Cykelprogram fér en nara storstad 2015-2025, 2015
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Bebyggelseplanering som gynnar gaende och
cyklister

Planeringen av bebyggelse och infrastruktur gar hand i hand. Bebyggelse-
planeringen har betydelse for forutsiattningarna for att ga och cykla, inte
minst genom vilket utbud och vilka aktiviteter som skapas inom gangavstand
och cykelavstand, och &ven genom mojligheten att forstirka och knyta samman
utbud och aktiviteter som redan finns. I detta avsnitt beskrivs en bebyggelse-
planering som gynnar gaende och cyklister. Detta dr ofta forutsittningarna
man har med sig in i arbetet med en detaljplan eller trafikutredning,.
Bebyggelseplaneringen och det 6vergripande nitet dr en del av systemforut-
sdttningarna.

Narhet som grundprincip for bebyggelseplaneringen

Gaende och cyklister har naturligt begrinsad rickvidd och begrinsade
mojligheter att 6ka sin hastighet, vilket gor nérhet till en viktig grundprincip.
Det giller ndrhet som princip, savil i bebyggelseplaneringen som vid planering
och utformning av platser, gaturum och korsningar.

De senaste aren har det funnits ett stort forskningsintresse for cykelvinliga
och gangvinliga samhillen. I och med detta finns det beskrivningar av vad
planering och utformning utifran gaendes och cyklisters férutséttningar
innebdir. Forskningen har framfor allt framhallit funktionsblandning, tithet,
detaljutformning, avstand till kollektivtrafik och tillginglighet till malpunkter
som avgorande faktorer. Dessa faktorer &r viktiga for fler firdmedel men
maste hanteras i en mycket mindre skala nér det handlar om gang och cykel.
Faktorerna ir i sig sjdlva inte l6sningar, utan de dr snarare beroende av
varandra. Aterkommande #r dock att korta avstind genomgaende skapar
forutsittningar for att ménniskor ska vilja att ga och cykla. Det handlar da
om avstand bade inom tétorter och mellan tétorter.

Kommuner kan bidra till ndrhet och mer gang- och cykelvinliga samhillen
genom att skapa forutséttningar for att etablera verksamheter och funktioner
pa gangavstand eller cykelavstind. Kommuner kan ocksa bidra till bebyggelse-
utveckling i kollektivtrafiknéra ldgen och i strak med potential for cykel-
pendling — i samverkan med regionen och med andra kommuner. Kommunen
stor radighet 6ver vissa verksamheter och funktioner. Genom den kommunala
planprocessen finns ocksa stora mojligheter att paverka hur bebyggelse-
struktur och infrastruktur planliggs. Kommunen kan manga ganger ocksa
paverka var malpunkter uppstar genom upplatelse av mark och genom
inflytande 6ver var byggnader placeras inom ett planomrade, och genom att
verka for aktiva bottenplan med plats for verksamheter.

Hur langt dr "nara"?

Nirheten till malpunkter ar avgorande for att det ska vara mojligt att ga
eller cykla dit. Vad som betraktas som “néira” varierar dock mellan olika
ménniskor, inte minst utifran funktionsformagan och mojligheten att ta sig
fram pa egen hand. I kapitel 1 redogors for olika férutsittningar och behov
hos giende, cyklister och mopedister.
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Gangavstand

Vad som &r gangavstand upplevs olika, beroende pa vilken typ av malpunkt
som avses. Funktioner man ror sig mellan dagligen, till exempel arbete, skola
och bostad, definieras som fasta malpunkter. Mellan dessa kan léngre avstand,
upp till 2 kilometer, uppfattas som gangavstand.

Andra mer flexibla malpunkter, sasom kollektivtrafikhallplatser, nirbutiker,
lekparker och gym, &r ddremot mindre lasta i tid och rum och anvindningen
varierar. De ir kénsligare for avstand och bor ligga inom 200-400 meter via
gangnitet for att maximera gangvinligheten.

Det &r viktigt att vara medveten om att dessa gangavstand inte fungerar for
alla, till exempel fér den som har nedsatt rérelsefsrmaga. Over tre kilometer
bor generellt inte ses som gangavstand i vardagen, oavsett férméga. Lingre
gangavstand accepteras generellt mer i storre stidder, jimfért med pa mindre
orter dér avstanden ofta dr kortare och det &r ldttare att ta sig fram med bil
till malpunkten.

Ibland talas det ocksa om faktiska och upplevda gangavstand. Madnniskor
kan uppleva att platser ligger langt borta trots att det faktiska avstandet 4r
ganska kort - och det finns ocksa situationer da en plats upplevs ligga inom
gangavstand dven om det &r en bra bit att ga. Samtidigt pekar studier pa att den
viktigaste parametern for ménniskors mentala gangavstand dr det faktiska
gangavstandet. Minniskor har en tendens att 6verskatta gangavstanden

men ir bittre pa att bedoma gangstrakens langd i forhéllande till varandra.
Mainniskor som ofta promenerar pa ett strak upplever i regel en snabbare
promenad 4n de som gar déir sillan.?”

Cykelavstand

Pa samma sétt som gangavstand upplevs cykelavstand olika, beroende pa typ
av resa, cykel och utrustning. Antalet cyklister som anvinder cykeln for hela
resan avtar nir strickan dr lingre &n cirka 5 kilometer.

Genom att elcyklar blir allt vanligare, och eftersom fler i storstadsomradena
pendlar till arbete och utbildning pa cykel for motionens skull, 6kar ocksa
det som anses vara ett rimligt cykelavstand, och allt fler pendlar mellan
titorter. I exempelvis Stockholmsregionen, dir det finns tringselproblem for
savil bil- som kollektivtrafiken, ir medellingden pa cykelresor vid pendling
8-9 kilometer. Region Stockholm har riknat pa potentialen for cykelpendling
utifran ett antagande om att 30 minuter &r en rimlig restid pa cykel, och
konstaterar att 70 procent av linets invanare skulle ha mindre 4n 30 minuter
till arbetet om cykling tilldts pa alla vigar.?®

27 Trafikverket, Mentala gangavstand och faktiska gangavstand, 2016

28 Region Stockholm, Potential for arbetspendling med cykel i Stockholms l&n
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Barriidrer i form av vig- och sparinfrastruktur, vattendrag och nivaskillnader
kan 6ka avstanden for savil gaende som cyklister. Vissa barriédrer dr svarare
att hantera, inte minst vattendrag och nivaskillnader som finns naturligt. Vid
lokalisering av exempelvis skolor och parker dr det viktigt att méjliggora att
végen dit inte har nagra storre barridrer. Manga kommuner har riktlinjer for
inom vilket avstand som parker bor finnas. Detta dr speciellt viktigt for att barn
och éldre ska kunna rora sig fritt nira bostaden. For att gora det mojligt for
fler barn att pa egen hand ga eller cykla till skolan ska nérhet och undvikande
av barridrer efterstrivas vid placering av skolor och planering av vigar dit.

15-minutersstaden och kollektivtrafiknara lagen

Fler och fler kommuner utgar fran 15-minutersstaden som malbild f6r
bebyggelseplaneringen, se exempel i figur 12. En 15-minutersstad innebér
att staden dr anpassad for att ménniskor inte ska beh6va aka bil och

att ménniskor kan na det utbud och de aktiviteter som de behover inom
15 minuter till fots eller med cykel.

Bostidder och verksamheter bor lokaliseras i kollektivtrafiknira ligen for
att skapa forutséttningar for mer hallbart resande. Gang och cykel dr da en
del av "hela resan”, och det blir dérfor viktigt att sékerstélla goda och séikra
mojligheter for forflyttningen mellan gang, cykel och kollektivtrafiken.

Figur 12. Kartan visar hur langt du som cyklist kommer pa 5, 10 och 15 minuter
fran Norrképings stadskirna.?®

29 Norrkopings kommun, Trafikstrategi fér Norrképing, granskningshandling, 2021
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Figur 13. Malpunkter och planerad utbyggnad i Ystad. Cirklarna visar avstandet
tillcentrum (Stortorget).3°

Utgangspunkter for natet

I strévan att skapa ett hallbart samhélle och transportsystem maste gruppen
gaende och cyklister ges 6kad prioritet for att fler ska kunna anvinda dessa
fairdmedel. Ibland dr det svart att uppna den goda standarden. Sarskilt i
utformningsfasen nér skarpa avviigningar gors, och olika intressen stills mot
varandra, finns det risk att kvaliteter som &r viktiga for gaende och cyklister
prutas bort eller missas. Avvigningar och prioriteringar bor dven ske i den
overgripande planeringen av trafiksystemet pa nétniva. Livsrumsmodellen
som presenteras i detta avsnitt dr anvindbar i savil dessa planeringsskeden
som i de utformningsskeden som handbokens senare kapitel fokuserar pa.

Livsrumsmodellen som grund for prioritering

Manga kommuner i Sverige har gjort trafiknitsanalyser, ofta i arbetet med
hastighetsplaner, genom metodiken i TRAST-férdjupningen “Rétt fart i
staden”. Genom att definiera néten for olika trafikantgrupper kan man se
vilka ansprak det finns pa ldnkarna i niten. En vanlig teknik som anvéinds 4r
att ldgga de olika niten ovanpa varandra. Andra kvaliteter och ansprak som
paverkar staden kan ocksa ritas in och en sammanvégning kan genomforas.
Det blir tydligt att det pa manga platser i trafiksystemet finns olika och

ofta motstridiga ansprak. Medvetna prioriteringar och avvigningar blir da
nodvindiga.

30 Ystads kommun, Cykelplan foér Ystads kommun 2018-2028, 2018
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Livsrumsmodellen dr en modell som kan vara ett stoéd i en sammanvigning
av olika ansprak och i arbetet med strak. En trafiknétsanalys beskriver
gatornas funktionella roll i staden. Gatan har dock inte bara en funktionell roll,
och man maste utga fran de stadsrum som gatan 4r en del av och som har
olika karaktér. Livsrumsmodellen kan anvindas f6r gator och végar i savél
titort som utanfor tétort, och den blir en grund for att vélja limplig hastig-
hetsgrins, lamplig utformning av korsningar och passager och sa vidare.

Livsrumsmodellen delar in staden i tre huvudsakliga ”rum” och tva
“mellanrum” enligt nedan:

e Frirummet dr de giendes, cyklisternas och de lekande barnens omrade.
Dit hor till exempel gang- och cykelnitet, gagator, bilfria torg och lekplat-
ser. Utformningen av frirummet utgar helt fran gaendes och cyklisters
skala och hastighet, vilket innebér detaljrikedom och smaskalighet.

» Idetintegrerade frirummet ar gaende och cyklister prioriterade framfor
motorfordon som har begrinsad framkomlighet, eftersom stor hénsyn ska
tas till de oskyddade trafikanterna. Lag hastighet dr en férutsittning for
att sikra trafiksikerheten. Rummet avgrinsas ofta av hus med entré mot
rummet, och olika typer av aktiviteter kénns naturliga. Det integrerade
frirummet har uppdelade funktioner och aterfinns ofta i torgbildningar,
entréomraden, centrala offentliga stadsrum med mera.

» I mjuktrafikrummet ska gaende och cyklister samsas med biltrafiken. Det
finns ett stort spann pa typen av gator. Det kan till exempel vara gang-
fartsgator dér fordonstrafikens hastighet ir gangfart och dir de gaendes
status har lyfts upp sa att cyklar och motorfordon véjer f6r dem. Det kan
ocksa vara en gata med hastighetsbegrinsningen 40 eller 50 km/tim
med enstaka 6vergangsstéllen som ér hastighetsséikrade till 30 km/tim
pa gatan. Pa denna typ av gata har biltrafiken fatt storre prioritet, men
det maste finnas forutséttningar for fungerande samspel med oskyddade
trafikanter.

o Integrerat transportrum har en tydligare prioritering fér motortrafiken,
och oskyddade trafikanter kan firdas i rummet men de har smé ansprak
pa att korsa och vistas i rummet. Anspraket att korsa gatan tas omhand i
korsningar mellan de integrerade transportrummen eller andra livsrum.
Gaturummet har som regel en transportfunktion.

» Transportrummet bestar av gator dir person- och godstrafiken har priori-
terats. Det kan vara motorvigar, trafikleder och sparvégar i egen bana.
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Frirum Mjuktrafikrum Transportrum

Figur 14. Livsrumsmodellen delar in stadsrummen med hénsyn till deras karaktéars-
drag, och den kan anvindas som underlag for vilka kvaliteter och ansprak som ska
prioriteras i olika delar av natet.>

Gaturummens prioritering av trafikanter

Frirum Integrerat Mjuktrafikrum Integrerat Transportrum
frirum transportrum

i FRANVARO
NARVARO
PRIORITERAD
PRIORITERAD [V

NARVARO

FRANVARO

Figur 15. Gaturummens prioritering av trafikanter.3?

31 Vagverket och SKL, Ratt fart i staden, 2008
32 Goteborgs Stad, Stadslivet i centrala Géteborg, 2012
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Gatans karaktir enligt livsrumsmodellen styr vilka hastighetsnivier som blir
lampliga, se TRAST-fordjupningen ”Ritt fart i staden” for mer information om
val av limpliga hastighetsnivaer. Det styr i vilken grad gaende, cyklister och
mopedister (moped klass IT) behover separeras fran motorfordonstrafiken — och
i vilken grad som en integrering av trafikantgrupper ir ldmplig och 6nskvérd.
Det styr saledes hur strickor och korsningar bor utformas, vilket behandlas
nidrmare i nistféljande kapitel. Genom en medveten trafik- och stadsplanering
har kommunen inverkan pa och direkt radighet 6ver vilken typ av gata och
trafik som skapas, och dirmed vilka trafikantgrupper som prioriteras i olika
delar av staden och trafiksystemet. Medvetna hastighetsval och omfordelning
av gaturummet &r viktiga atgérder i trafikplanerarens verktygslada.

Inte séillan finns motstridiga ansprak pa manga platser. Trots att man har
definierat sina strak krévs det fortfarande en sammanvéigning mellan olika
ansprak och kvaliteter, inte minst i de punkter dér strak korsar varandra eller
konkurrerar om ett visst gatuutrymme. Det dr viktigt att tydliggora konflikt-
punkterna och vilken trafikantgrupp som ér prioriterad. Trafiknétsanalysen
och livsrumsmodellen blir da viktiga underlag.

Vissa aspekter kan inte prutas bort. Det finns absoluta krav som utgor
ramvillkor f6r planeringen och utformningen av trafiksystemet. Till exempel
ska riktlinjer for tillgénglighet for personer med funktionsnedséttning

foljas och utformningen ska inte leda till att ménniskor dédas eller skadas
allvarligt. Manga kvaliteter kan dock balanseras mot varandra, och att viga
olika intressen mot varandra dr ocksa en del i det dagliga arbetet inom
trafik- och stadsplaneringen.

Beskriva kvaliteter och brister i natet

Det ir viktigt att ndtet hinger samman och ger méjlighet till sa korta forflytt-
ningsavstand som mojligt. Nagra grundldggande begrepp som kan anvéndas
for att beskriva kvaliteter och brister i nitet dr genhet, orienterbarhet,
konnektivitet och maskvidd. Dessa begrepp hinger ocksd samman och beror
av varandra.

Genhet innebér hur néira det ir till malpunkten via den faktiska gangviigen
jamfort med fagelvigen. Enligt TRAST ska omvégar pa mer én 25 procent
jamfort med fagelvigen helst inte forekomma, det vill séga att genhetskvot
ska vara hogst 1,25, om ett gang- och cykelvignit ska anses ha god standard.

Orienterbarheten i nétet dr ocksa en viktig kvalitet. Det géller att ta tillvara
och utveckla siktlinjer och vyer som ger rumsliga ssmmanhang och kopplar
ihop motesplatser, strak och viktiga malpunkter i den byggda miljon. Dessa
siktlinjer och vyer &r viktiga for att man ska kunna orientera sig, identifiera
fardriktning och utvirdera alternativa végval. Orientbarheten underlittas
ocksa av vigvisning (se separat avsnitt om vigvisning nedan).

Konnektivitet dr ett virde pa hur manga kontakter ett strak har gentemot

andra strak - ju fler kopplingar till kringliggande nérmiljoer, desto hogre
konnektivitet.
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Maskvidd &r avstandet mellan korsningspunkterna i ett nét. Stor maskvidd
innebér att det dr langt till nésta link eller strak, och liten maskvidd att det
finns god mojlighet till att hitta alternativa végar och vilja en gen férbindelse.

I kapitel 7 redogors for metoder for att analysera exempelvis tillgidngligheten
och andra kvaliteter i nitet.

A B C

Figur 16. Antalet korsningar &r lika manga i A och B. | A skapas valfrihet att ga

olika vigar mellan manga punkter. Korsningstétheten i B skapar inte den valfriheten
eftersom sammankopplingen brister. Genom att komplettera struktur B med lédnkar
o6kar finmaskigheten (C).33

Figur 17. Grundldggande begrepp fér att beskriva kvaliteter i nitet.3*

33 Goteborgs Stad, Gangvanligt Goteborg: Ett stddjande kunskapsunderlag fér
planering inom Goéteborgs Stad, 2019

34 Boverket, Planera for rorelse, 2013
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Skapa nat for gang-, cykel- och mopedtrafik
Planeringen for gaende, cyklister och mopedister tar sin utgangspunkt i de
nit som skapas. Delvis dverlappar dessa trafikantgruppers nit varandra, men
i det praktiska arbetet identifieras néten for respektive trafikantgrupp var for

sig.

Den naturliga uppdelningen ér att dela upp néiten i huvudnit och lokalnit.
Huvudnitet utgor oftast stommen i nétet for det aktuella firdséttet och
binder samman viktiga malpunkter. Huvudniétet &dr ocksa ofta till f6r dem
som firdas lidngre strickor. For gangnitet dr det lokala nitet ofta det viktigaste.

Nedan ges en oversikt for forutsittningar och arbetsgang nér nit for gaende
och cyklister (inklusive moped klass IT) ska skapas. Moped klass II far i regel
fardas pa cykelviigar. Mopednitet (fér moped klass IT) blir déarfor till stor del
detsamma som for cyklister, och déarfor presenteras dessa tva trafikantgrupper
samlat nedan. Ett sdrskilt avsnitt om skolvigar presenteras ocksa.

Gangnat

Detta avsnitt bygger till stor del pa TRAST-férdjupningen ”Gangbar stad”,
liksom pa vigledningar utvecklade av enskilda kommuner. TRAST-f6r-
djupningen ger vigledning och rad fér hur man skapar gangnét och ger
bittre férutsittningar for gangtrafiken.

Lokalnat och huvudnit

Gangnitet bestar av alla gangkopplingar i en stad eller ett omrade och ir
grunden for ett gangvinligt samhélle. Gangnitet bor enligt TRAST-férdjup-
ningen utga fran gangbanan. Det dr ocksa dit som lagstiftningen hénvisar den
gaende - i den man det finns en gangbana (se trafikfé6rordningen 7 kap 1§).
Direfter tillkommer egna ”gator”, stigar och gemensamma gang- och cykel-
végar. Gaturummet blir saledes en utgangspunkt och en viktig del av nitet.

Alla nét bor erbjuda tillgdnglighet till de malpunkter som ménniskor har

for sitt resande. Av detta foljer att rérelsemonstret dr intressant. Ett sétt att
fa en uppfattning om detta &r att identifiera vardagliga malpunkter som kan
forvintas vara mal f6r manga, exempelvis arbetsplatser och skolor eller
andra viktiga platser som vardcentral, butiker, kommunhus, stationen eller
bussterminalen. Om man ldgger ihop téinkbara gangvégar till stadens viktiga
malpunkter far man grunden till ett sammanhéingande och fungerande gangnit.

Gangnitet har precis som andra nit tva nivaer: huvudnit och lokalnit. Niten
har olika uppgifter, vilket i TRAST uttrycks enligt foljande:

¢ Huvudniit for gaende ir till for gaende som tar lingre promenader som
motion, rekreation eller for att firdas mellan till exempel bostad och
arbetsplatser, centrum och storre fritidsanldggningar. Ndtet sammanfaller
i stora delar med huvudnitet for cykeltrafiken och bestar dérfor till stor
del av kombinerade gang- och cykelvégar.
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» Lokalniit for gaende ir till f6r gdende som dagligen firdas korta strickor om
cirka 1-2 kilometer inom en stadsdel eller tétortens centrum, till exempel
lokalt centrum, affir, skola eller fritidsaktivitet. Viktiga malpunkter &r
till exempel lokalt centrum, enskilda affirer, bensinstationer, offentlig
service, grundskola, fritidsanldggningar och busshallplatser.

Gangnitet kan delas upp i det funktionella gangnétet och det rekreativa gang-
nitet. Det funktionella gangnitet krévs for att klara av vardagens nédvindiga
uppgifter: att kunna ga till affdren, till skolan, till bion, till fritidsaktiviteter,
till busshallplatsen eller till jobbet. Det ér det lokala nétet som &r stommen

i gangnitet. Det rekreativa — att ga ut och ga — har fér manga ett stort virde.
Vad som lockar &r forstas subjektivt, men bilfria omraden, gangfartsgator,
strak i parker och stigar i skogar och lings med vatten brukar uppskattas.

I K6penhamn 6kade gangtrafiken med 25 procent nér det bilfria omradet
tredubblades. For att skapa helt bilfria omraden krévs en viss mingd aktivitet
och oskyddade trafikanter, annars far man obefolkade och otrygga omraden.

Det lokala funktionella nitet for gaende bor pa ett gent sitt sammanbinda
viktiga malpunkter inom stadsdelen. Omvégar pa mer dn 25 procent jamfort
med fagelvigen ska helst inte forekomma enligt genhetskvoter i TRAST.

Det bor vara litt att hitta till de malpunkter som nitet ssmmanbinder och det
bor besta av ett sammanhéngande nit av gangbanor som medger en god till-
ginglighet for barn, dldre och personer med funktionsnedséttning samt god
vigvalsfrihet for gdende. Straken bor kidnnas trygga och ha en god belysning
utmed hela nitet. Korsningspunkterna med bilvignétet bor vara utformade
for att minimera den barridreffekt som bilvignitet medfor.

Gangnitet bor dven hanteras i ett nét nér det dr ljust och ett néit nér det ar
morkt. Flera ldnkar genom parker och skogsomraden ger en positiv upplevelse
och mervirde pa dagen. Pa natten kan det ddremot vara otryggt, och da
forsvinner den sociala kontroll som nérvaron av andra ménniskor ger. Da &r
det for manga tryggare att ga pa trottoaren lings med en trafikerad gata.

Ett exempel pa uppdelningen av gangnitet i olika typer av nit presenteras i
figur 18. Det finns andra sétt att bendmna ldnkar och strak i nétet, och exemplet
syftar till att visa pa hur en kommun valt att gora. I inledningen av detta kapitel
redogjordes for betydelsen av det 6vergripande nitet och dér visas dven
exempel fran tva andra kommuner som identifierat ett 6vergripande gangnit.
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Lokalt gangnat \
Huvudstrak/ \
overgripande gangstrak -

I Forbindelselink
mellan omréaden

} Ganglank/ } ==
del av gangstrak

Figur 18. Gangnitet bestar av storre dvergripande gangstrak och lokala gangstrak.
Lokala gangstrak binder samman ett mindre, avgransat omrade medan 6vergripande
strak ar langre och binder samman stadsdelar. | perifera eller avskilda omraden kan
det finnas lokala gangnit som kopplas ihop med 6vrigt nit via en férbindelselank.3s

Arbetsgang for att skapa nit
Arbetsgangen for att bygga upp gangnitet foljer TRAST-fordjupningen
”Gangbar stad”, genom fem delmoment, se figur 19.

Man borjar med det funktionella nétet (A) som ska vara gent, sikert, tryggt
och trivsamt att rora sig i. For denna del finns olika delmoment (se figur 19).
Direfter foljer studier av attraktiva gangstrak och attraktiva miljéer (B)
som kan komplettera det funktionella nitet samt studier av gangvégar och
promenadstrak som &r flitigt anvéinda f6r motion (C).

Utover detta bor fordjupade studier (D) utforas for stadens centrum (ett
eller flera), liksom studier av hur kopplingarna till kollektivtrafiken kan

sikerstillas (E). For kopplingar och gangavstand till kollektivtrafiken &r
dven TRAST-fordjupningen Kol-TRAST anvindbar som underlag.

35 Goteborgs Stad, Gangvanligt Goteborg: Ett stédjande kunskapsunderlag for
planering inom Goteborgs Stad, 2019
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Attraktiva strak
Gangvégar fér motion och promenad

Fordjupade studier i centrum

mo N ® P

Kopplingar till kollektivtrafiken

© ® N AW N

@)

1.
12.

Det funktionella nitet A. Det funktionella nétet

Borja gérna pa en 6versiktlig niva
Definiera viktiga malpunkter

Rita upp gangvégarna

Undersok hur man kan ta sig till fots
Kontrollera genheten

Finns det hinder langs vagen?

Ar gangvagarna sakra?

Ar gangvagarna trygga?

Bedom gaturummens karaktéar

. Unders6k den sociala miljon

Sammanstall huvudnatets karaktéar

Sammanfoga naten for varje omrade

Figur 19. Arbetsgang fér att skapa gangnit enligt TRAST-férdjupningen

"Gangbar stad".

Krav pa gangnatet

Aven om ett gingnit ska ha en vil fungerande standard for alla linkar inom
hela nitet, dr det naturligt att arbeta med utpekade eller prioriterade strak déar
flest ménniskor ror sig. Likasa bor strak prioriteras dér dldre och personer
med funktionsnedsittning kan férvéintas rora sig i storre utstrickning.

I dessa strak prioriteras en hog utformningsstandard dir gaendes forutsatt-
ningar ges hogre prioritet. Det kan till exempel innebéra fler bankar, och i
de mest frekventerade delarna kan virmeslingor i marken overvigas for att

sikra halkfria ytor.

Principer f6r gangnatet:

* Prioritera strak som har férutsattningar
for hogt anvandande relativt sin omgivning.

» Skapa ett sammanhingande gangnat
utan avbrott.

» Skapa finmaskighet som ger fler vagval.
* Mojliggor gena rérelsemojligheter.
* Planera ett |4ttforstaeligt nat.

+ Oka separeringen fran cykelnatet.¥’

36 Goteborgs Stad, Gangvanligt Goteborg: Ett stddjande kunskapsunderlag for

planering inom Géteborg stad, 2019
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Cykelnat (inklusive nat for moped klass 1)

I detta avsnitt ges en 6versikt for hur cykelnétet kan definieras och skapas.
Genom att moped klass 1T till stor del ocksa anvinder cykelnitet redogors
dven for denna trafikantgrupp hir. TRAST ger ytterligare stod och vigledning
for arbetet med cykelniitet.

Huvudnat och lokalnat

Cykelnitet bestar av alla cykelstrak i omraden, stider, kommuner eller regioner
och dr grunden for ett cykelvénligt samhille. Cykelstraken kan utgoras

av cykelviigar, cykelbanor, blandtrafik, cykelgator, gang- och cykelbanor,
cykelfilt och sa vidare. Bendmningen cykelniit syftar pa alla dessa cykelstrak
som tillsammans ger ménniskor mojlighet att cykla sammanhéngande, gent
och sikert fran start till mal.

For cykeltrafiken delas nitet grovt upp i huvudniit och lokalniit. Huvudnétet
delas i storre stider i regel ocksa upp pa tva olika nét med olika funktions-
krav: ett mer prioriterat pendlingscykelndt och ett mer allmént 6vergripande
cykelndt. Manga regioner har ocksa pekat ut regionala cykelvdgar av betydelse
for arbetspendling (regionala cykelpendlingsstrak) eller f6r rekreation och
turism. Nationella vigdatabasen NVDB skiljer pa tre huvudsakliga typer av
cykelvégar:

» Regionala cykelviigar binder samman titorter. Binder ihop tétorter — och
har ddrmed lang utbredning. Tillgodoser behov for ldngre strickor mellan
tdtorter. Kan bindas ihop med huvudcykelvigar — dér den regionala cykel-
vigen Overgar i titortens huvudcykelvignit. Kan bindas ihop med lokala
cykelvigar - vid exempelvis bostadsomraden mellan tétorter.

* Huvudcykelvigar ska utgora ett “skelett” eller en ”stomme” av cykelvigar
inom tétorten. Férbinder olika delar inom en tétort — alltsa kortare
utbredning dn regionala cykelvégar, och trafikméngden kan vara storre
dn pa regionala cykelvigar. Tillgodoser behov for ldngre strickor inom
en titort. Nétet binder ihop stadsdelar med varandra - och med andra
viktiga malpunkter och bildar ett ssmmanhéngande huvudcykelvignit.
Kan skiftas till att 6verga till en lokal cykelvig — dir exempelvis mindre
cykelvigar fran bostidder sluts samman med huvudcykelvigar med hogre
floden. Kan skiftas till att 6verga till en regional cykelvig — dir exempelvis
en langre stricka utanfor titort bedoms starta.

» Lokala cykelviigar binder ihop lokala malpunkter med huvud- eller
regionala cykelvigar men kan &ven vara isolerade cykelvégar. Tillgodoser
behov for kortare strickor inom titorten. Utbredningen kan variera
och trafikmingden ér ofta liten. Ansluter oftast till huvudcykelvigar
och regionala cykelvigar — dir sma fléden moter storre fléden. Det kan
exempelvis vara en cykelvig som gar fran ett bostadsomrade, en skola
eller en niarbutik och som sedan ansluter till en stérre cykelvig som
antingen ingar i huvudcykelvignitet, titortens skelett eller ansluter till
en lingre cykelvig som binder ihop tétorter. Det kan &ven vara cykelvégar
som enbart gar inom ett bostadsomrade och inte ansluter till huvudcykel-
vig eller regional cykelvig.
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Cykelnitet bor liksom gangnétet ocksa hanteras i ett dagndt och ett nattndit.
De helt separerade cykelnéten genom gronomraden bor till exempel ha en
alternativ vig dér fler ménniskor och bilar ror sig.

Uppdelningen i olika typer av nit far konsekvenser bland annat for utformning,
reglering, drift och underhall. Pa huvudnétet f6r cykel férs6ker man sa langt
det gar att prioritera cyklister bade i utformning och i reglering. Exempel

ir att cykelpassager och cykel6verfarter gors upphdéjda dér bilisterna har
vijningsplikt fér cyklisterna. Underhallsstandarden &r ocksa hogre pa
huvudnitet dn pa lokalnitet, och indelningen &r en hjilp i prioritering av
vintervighallning.

Kommuner beh6ver samarbeta med nérliggande kommuner och andra vig-
hallare for att fa ett vilfungerande regionalt nit. Det kréivs samarbete mellan
kommuner, regioner och Trafikverket sa att man tillsammans kan mark-
nadsfora regionala strak samt hitta ett formsprak for vigvisning dér siker
cykelvig betyder detsamma i hela landet. Sammanhéngande, gena och sikra
cykelstrak dr viktiga bade i och mellan titorter, se figur 20.

Figur 20. Sammanhéngande och gent cykelstrak ar viktigt savil i som mellan
tatorter. "Vid trafikplatser &r det inte ovanligt att cykelvéigen gar i langa omvégar
medan bilvagen fortsatter rakt fram” skriver Cykelframjandet.’

37 Cykelframjandet, Cykelframjandets handbok fér cykelvagsanalys, 2021
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Nat for olika grupper av cyklister och for moped klass Il

Cyklister dr langt ifran en homogen grupp. Det finns allt fran yngre barn och
dldre som cyklar i sakta mak till snabba pendlare pa elcykel eller sportcyklister.
I storre stader syns ocksa allt fler lastcyklar och godscyklar som 4r bredare
in en standardcykel. Pa vissa linkar kan man behéva differentiera olika
grupper. De snabbaste cyklisterna passar kanske béttre i blandtrafiken &n pa
den separerade gang- och cykelbanan med de langsammare trafikanterna.
Vid utformning av cirkulationsplatser blir detta extra tydligt, den snabba
cyklisten viljer att cykla integrerat med biltrafiken medan barn och dldre
ofta viljer att cykla pa den separerade cykelbanan.

Moped klass IT anvénder till stor del cykelnétet. Cyklister dr dessutom alltmer
diversifierade nir det giller ansprak pa utrymme och hastighet. Hastighetan-
spraken for vissa grupper av cyklister, siarskilt hoghastighetscyklister, kan
motsvara mopedisters hastighetsansprak. Bade cyklister och mopedister &r
skadedrabbade grupper, vilket talar for att det behovs atgiarder. Mopedtrafik
liksom hogfartscykling kan utgora en otrygghet for gaende om dessa grupper
behover dela ytan.
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Figur 21. Exempel fran Finspang, cykelvég.

Aven om cyklister och moped klass IT till stor del anviinder samma nit, kan
det vara lampligt att hantera och kartldgga dessa trafikantgruppers behov
och férutsittningar var for sig. Det dr fa kommuner som har definierat ett
mopednit och saledes finns det lite erfarenhet och underlag fér moped-
nitets uppbyggnad. Ett mopedniit kan byggas upp genom att man pekar ut
de malpunkter som ir viktiga for mopedforare, till exempel skolor, biografer,
fritidsgardar och sportanlidggningar. Dessa malpunkter och olika stadsdelar
binds ihop med ett utpekat mopednit. I tittbebyggt omrade, dir hastighets-
begrinsningen for biltrafiken dr hogst 50 km/tim, dr det limpligast att
moped klass I kor tillsammans med bilarna och moped klass IT pa cykelbanor.
Pa landsbygd dér hastigheten dr hog pa vigen och fa gaende forekommer,
kan det vara lampligare att anldgga en alternativ vig som dven moped klass
I kan trafikera eftersom valet av en gang- och cykelbana tvingar mopedister
klass I ut pa hogfartsvigen.

Oavsett om mopedtrafiken gar pa en separerad cykelbana eller i blandtrafik
bor korsningspunkter ses 6ver. Precis som for gaende och cyklister bor
hastigheten dir inte 6verstiga 30 km/tim for att na en god trafiksékerhet. Ett
nit for mopedtrafiken behover inte vara lika finmaskigt som for cyklisterna
eftersom mopedtrafiken inte &r lika kinslig for avstand, genhet och h6jdskill-
nader. I TRAST ges mer stod och vigledning fér arbetet med mopednitet.

Krav pa cykelnitet

Tre grundldggande krav pa cykelnitet &r att straken ska vara samman-
hallande, gena och sékra. Detta fastslas i savél nederldndska Design manual
for bicycle traffic (utgiven av CROW, 2017) som i svenska handbocker och
vigledningar. Utover detta finns andra krav pa komfort, orienterbarhet och
attraktivitet (se vidare i avsnittet om funktionskrav nedan). Kraven kan se
olika ut beroende pa vilken typ av cykelnit som avses.

Huvudnitet &r frimst for cyklister som firdas lingre strickor inom tétorten.

Nitet binder ihop stadsdelar med viktiga malpunkter sasom stadskéirnan,
jarnvigsstationer, gymnasieskolor, sjukhus och storre fritidsanlédggningar.
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Sa langt som mojligt bor nitet besta av separerade cykelvigar, men ibland
kan straken vara integrerade med andra trafikantgrupper pa kortare strickor
(mer om separering mellan olika trafikantgrupper finns i kapitel 3).

Huvudnitet fér cykel bor vara minst lika gent som bilvignitet. Omvigar pa
mer dn 25 procent jimfort med fagelvigen bor helst inte forekomma enligt
genhetskvoter i TRAST. Det bor vara litt att hitta till de malpunkter som
nitet sammanbinder och det bor besta av ett sammanhiingande nét av cykel-
vigar som medger en god fiardhastighet och vigvalsfrihet for cyklisterna. I
Malmo dr principen att det inte ska vara mer dn 500 meter mellan linkarna
i huvudnitet for cykel. Det underléttar for cyklister om straken har en enkel
och tydlig vigvisning. Korsningspunkterna med bilvignitet bor vara utfor-
made for att minimera den barridrstorlek som bilvignitet medfor.

Huvudnitet bor utformas for en fardhastighet pa 30 km/tim, for att fa fler att
anvinda cykeln som pendlingsfirdmedel savil inom som mellan tétorter. Om
det d4r mojligt bor branta backar och snéva kurvor undvikas. Hinder i form av
exempelvis gupp, bommar och uteserveringar ska undvikas pa huvudnitet
for cykeltrafik, eftersom de kan utgora en trafiksikerhetsrisk och paverka
cyklisters framkomlighet negativt.

Figur 22. Cykelvagnitet ska vara fritt fran hinder av olika slag. Sérskilt viktigt dr detta
i huvudnatet for cykel dar framkomlighetskraven &r annu hogre.?®

Lokalnitet &r till for cyklister som dagligen firdas kortare strickor inom

en stadsdel. En cyklist som cyklar hemifran till jobbet startar oftast resan i
lokalnitet och ansluter senare till huvudnitet. Lokalnitet bestar av bade
cykelviagar och mindre gator med blandtrafik som binder ihop olika mal-
punkter inom stadsdelen. Cyklisternas krav pa fardhastighet och kontinuitet
ir lagre i lokalnétet &n huvudnitet, men det bor dnda utformas for en hastighet
pa 20 km/tim. Lokalnitet bor ha en stérre maskvidd &n huvudnétet och kan
vara ett alternativ for cyklister som soker variation och en storre upplevelse i
cyklingen.

38 Cykelframjandet, Cykelframjandets handbok fér cykelvagsanalys, 2021
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Skolvagar

Trygga och sikra skolvigar idr grundliggande for barns mojlighet att ga och
cykla till skolan och ddrmed for mojligheten till sjdlvstindig och fysiskt aktiv
mobilitet. Manga kommuner arbetar med skolvigarna och i manga fall ligger
en skolvigsutredning eller liknande till grund for arbetet.

I skolvigsutredningar gors ofta resvaneundersékningar om hur barnen tar
sig till och fran skolan. Vissa kommuner tillhandahaller mallar for detta at
skolorna. Ofta anvénds kartbaserade enkiter riktade till barn och/eller
foraldrar med fragor om firdvég till och fran skolan. Det kan ocksa réra andra
platser dér fardvigen upplevs som farlig eller otrygg. Manga kommuner
anvinder digitala kartverktyg for datainsamlingen.

Dirutover gors ibland en inventering utifran kriterier for en siker skolvig,
till exempel trafikmingd och hastigheter, tillgang till gang- och cykelvigar,
forekomst av korsningar med bilvig med mera. Det finns olika metoder for
systematisk inventering av skolvigar. De flesta utvecklades for ett par decennier
sedan men kan fortfarande tjina som struktur for en inventering av skol-
vigarna. Till exempel utvecklade davarande Vigverket 1999 den sa kallade
OR-metoden (Olycksfrekvens och rorelsefrihet for barn), se figur 23.

Skolvignitet utgar fran skolorna som huvudsaklig malpunkt. Aven fritids-
malpunkter for barn kan inga och da ingar &ven vigen mellan skolan och
vanliga fritidsaktiviteter. Barn kan komma fran olika delar av kommunen till
en skola, men en majoritet av barnen gar dnda pa sin ndrmaste skola. For att
forsta var floden av barn finns, och vilka platser och strak som upplevs osikra
och otrygga, ir skolviigsutredning ett viktigt verktyg.

En oversikt for olika metoder och tillvigagangssitt for skolvigsutredning
finns i Trivectors rapport 2019:35.%° Dessa metoder ror framfor allt titorts-
forhallanden. For barn pa landsbygd blir en trygg och siker férflyttning till
och fran skolskjutsen viktig. SKR har tagit fram en skolskjutshandbok*® som
kan vara ett stod.

39 Trivector, Sékra barnens trafikmiljoer: Rekommendationer foér skolvagsutredningar
utifrdn barnperspektiv, 2019

40 SKR, Skolskjutshandboken - Trygga, sdkra och kostnadseffektiva elevresor, 2014
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Figur 23. Exempel pa bedémning av kvalitetsnivaer for skolvigar med hjilp av
OR-metoden (Olycksfrekvens och rérelsefrihet for barn).!

Funktionskrav

Olika nit medfor olika funktionskrav pa de striackor och korsningar

som ingar i nétet. I regel stills hogre funktionskrav pa huvudnitet n pa
lokalnitet. Till exempel férvéntar cyklister sig hogre framkomlighet om de
fardas pa ett snabbcykelstrak eller pendlingscykelstrak jamfért med mer
underordnade strak. Det innebér att néitstrukturen styr vilken prioritering
som gaende, cyklister och mopedister far i trafiksystemet. I detta avsnitt

presentas grundlidggande krav pa gangnitet och cykelnitet samt exempel pa
funktionskrav fran nagra kommuner.

Grundlaggande krav

Forskning och erfarenheter fran gang-
och cykelvinliga stider och regioner
visar pa ett antal kvaliteter som gaende,
cyklister och mopedister virderar
hogt och som infrastrukturen déarfor
maste ta hdnsyn till. Dessa kvaliteter
blir viktiga funktionsomraden for
vilka krav som bor stillas. Nedan visas
nagra exempel pa krav pa gang- och
cykelnitet.

Figur 24. Cykelinfrastrukturen pa olika delstrackor kan variera beroende pa funktionen.*?

41 Trivector, Sakra barnens trafikmiljoer: Rekommendationer fér skolvdgsutredningar
utifran barnperspektiv, 2019

42 Trafikverket, Snabba cykelstrak: [déer och inspiration, 2014
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Krav pa gangnitet - kriterier for en Krav pa cykelnitet enligt CROW:s
gangvanlig stad enligt Southworth Design manual for bicycle traffic (viss
(2005)*: modifiering):
* Ett sammanhéngande gangnat, * Sammanhéngande nat med god
bade lokalt och i staden som helhet. orienterbarhet och hog igenkanning.
* Koppling till andra transportslag: * Genhet - inga omvagar.
buss, sparvagn, tunnelbana, tag med

Framkomlighet - ingen tidsférdrojning.
mera.

* Trafiksakerhet - separering fran
motorfordonstrafik eller med
férutsattningar for fungerande
samspel samt separering mellan

* Trygghet och trafiksdkerhet i gaende och cyklister.
férhallande till saval trafik som
sociala risker.

* Varierad markanvandning och
smaskalig bebyggelse, sarskilt for
lokal anvandning.

* Komfort - flyt och jamna ytor samt
undvika bullriga och luftférorenade
* God standard hos trottoarer och trafikmiljoer.
gangvagar vad géller bredd, belagg-

. o . * Trygghet - social kontroll och
ning, vagmarken och belysning.

belysning.
* Omgivande faktorer som gatu-

utformning, intressant byggd miljo,

overblickbarhet, rumslig avgréns-

ning, god gestaltning av gronska

samt allmant utforskningsbar miljo.

Funktionskrav och utformningsriktlinjer

Utifran de grundldggande kraven kan funktionskrav definieras for de olika
niten. Till exempel medfor cykelnétens funktion olika krav pa hastighets-
standard och framkomlighet, vilket i sin tur styr cykelbanans geometri och
bredd samt utformningen av korsningar. De olika delarna av néten ska uppfylla
funktionskraven, men kommer att utformas olika beroende pa gatumiljon
och cykelflodet. I figurerna nedan visas exempel pa funktionskrav fran nagra
kommuner.

Vissa funktionskrav ér lagstadgade eller har pa annat sétt en sadan karaktir
att de ska sikerstillas — det dr sa kallade ramvillkor for trafikplaneringen.
Utformningen av trafikmiljoer far inte innebéra att ménniskor dédas eller
skadas allvarligt i trafiken. Aven de tillginglighetskrav som finns i Boverkets
foreskrifter ALM, som avser ny- och ombyggnation pa allménna platser, ska
foljas pa strak i bade huvudnitet och lokalnitet. Enkelt avhjélpta hinder, enligt
Boverkets foreskrifter HIN, undanréjs daremot i regel utifran en prioritering
dér det prioriterade gangnitet atgéirdas forst, medan gator i villaomraden
och liknande ofta atgéirdas forst efter inkommen anmélan (mer information
om enkelt avhjilpa hinder finns i kapitel 6).

43 Journal of Urban Planning and Development, Designing the Walkable City, 2005
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Funktionskraven kan preciseras i mer konkreta utformningsriktlinjer. Manga
kommuner presenterar sadana riktlinjer i tekniska handbdcker eller liknande
styrande dokument. I kapitel 3 presenteras utformningen av strickor nirmare,
och i kapitel 4 finns motsvarande om korsningar. Aven beldggning och drift-

och underhallsatgirder brukar prioriteras pa olika sétt beroende pa var

nitet vi befinner oss, med hogre standardkrav pa huvudniitet (se kapitel 6).
Cyklister behover ocksa goda parkeringsmojligheter (se kapitel 5).

Stréackor Super- Prioritera- Huvud- Ovriga
cykelvag de strak cykelvag cykelnat

Separering (cykel/bil):

Cykelbana X X X X

Cykelfalt (hastighet = 40 km/tim) — X X X

Cykelfartsgata X X X X

Blandtrafik (hastighet < 30 km/tim) — — X X

Sammanh&ngande nat:

Behov av ny cykelbana, annan atgérd X X X* X*

Separerade korriktningar X — — —

Separering (cykel/gaende):

Separering genom X — — —

belaggning/nivaskilinad

Separering genom malning X X X* X*

Underhall av befintlig malning X X X X

Beldggning:

Endast asfalt tillaten X X X —

Aven grus och kullerstenar tillaten — — — X

Belysning:

Endast belysning pa gang- och cykelbana X X X* X*

Gatubelysning tillaten — — X X

Bredd (separerad enkelriktad cykelba-

na):

= 3,0 meter X — — —

= 2,0 meter — xX* — —

= 1,6 meter — — xX* x*

Tabell 6. Exempel pa funktionskrav pa cykelvignitet.**

* Vid nybyggnation

44 Trafikverket, Snabba cykelstrak: I[déer och inspiration, 2014
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Funktionsomrade

Hastighetsstandard

Framkomlighet
och flyt

Majlighet for olika
cyklister att cyklai
olika hastigheter

God komfort

God orienterbarhet
och hog igenkanning

Genhet

Trafiksdkerhet

Trygghet

Pendlingscykelnat.

30 km/tim pa
stracka mellan
korsningspunkter.

Minsta medelhastighet
20 km/tim pa en
strécka av 2 000 meter.

Moijlighet till sakra
omcyklingar, oavsett
cykelvolymer.

Cykel med véalpumpade
déck ska kunna framfo-
ras utan skakningar eller
stotar.

Pendlingscykelnatet ska
kannas igen och cyklis-
ten ska veta riktningen
mot de stora malpunk-
terna. Att félja cykelva-
gen pa stracka och i
korsning ska vara enkelt
aven for den som cyklar
dar for forsta gangen.

Genhetsfaktor
lagre an 1,25 mellan
tyngdpunkter.

Vagnatet ska vara
fritt fran fasta hinder,
och konfliktpunkter
ska vara sékrade.
Belaggningen ska
vara jamn och halla
god friktion aret runt.

Cyklisten ska, utifran
belysning, sikt och
trafiksituation, kanna

sig trygg.

Funktionskrav

Overgripande
cykelvagnat.

20 km/tim pa
stracka mellan
korsningspunkter.

Minsta medelhastighet
15 km/tim pa en
stracka.

Mojlighet till sakra
omcyklingar, oavsett
cykelvolymer.

Cykel med valpumpade
déck ska kunna framfo-
ras utan skakningar eller
stotar.

Cyklisten ska veta
riktningen mot de

stora malpunkterna och
kunna hitta till pend-
lingscykelnatet. Att félja
cykelvdgen pa stracka
och i korsning ska vara
enkelt dven for den som
cyklar dar for forsta
gangen.

God koppling till pend-
lingscykelnatet samt till
malpunkter.

Vagnatet ska vara
fritt fran fasta hinder,
och konfliktpunkter
ska vara sakrade.
Beldaggningen ska
vara jamn och halla
god friktion aret runt.

Cyklisten ska, utifran
belysning, sikt och
trafiksituation, kanna

sig trygg.

Lokalt cykelvagnat.

Inga krav.

Inga krav.

Inga krav.

Cykel med véalpumpade
déck ska kunna framfo-
ras utan skakningar eller
stotar, undantag kan
goras i gronomraden.

Att folja cykelvagen pa
strécka och i korsning
ska vara enkelt aven for
den som cyklar dar for
forsta gangen.

Inga krav.

Vagnatet ska vara
fritt fran fasta hinder,
och konfliktpunkter
bor vara sakrade.
Belaggningen ska
vara jamn och halla
god friktion aret runt,
undantag kan goras

i gronomraden.

Cyklisten ska, utifran
trafiksituation, kdnna

sig trygg.

Tabell 7. Exempel pa funktionskrav pa cykelvignitet.*®

45 Goteborgs Stad, Cykelprogram f6r en nara storstad 2015-2025, 2015
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Funktionskrav i cykelvagnatet

Huvudnitet

Lokaln&tet

Framkomlighet

Dimensionerande hastighet

30 km/h pa stracka
12 km/h i korsning

20 km/h pa stracka

12 km/h i korsning

(géller ej gangfartsomraden
och gagator).

Genomsnittshastighet langs 15 km/h Inget krav.

strak

Prioritering i korsningar med Utgangspunkten ska vara att Inget krav.

biltrafik cykeltrafikens framkomlighet ska
prioriteras fore biltrafikens.

Trafiksdkerhet

Omkorning Utformningen ska alltid tillata Inget krav.
omkorningsmojligheter.

Hinder Utgangspunkten ska vara attinga  Utgangspunkten ska vara att inga

fasta hinder far férekomma.

fasta hinder far férekomma.

Korsningspunkter med

Ska som utgangspunkt vara

Bor vara hastighetssakrade.

motorfordonstrafik hastighetssakrade.

Komfort

Beldggning Jamn och minsta mojliga Jamn och minsta mojliga
rullmotstand. Hal, kanter m.m. rullmotstand. Hal, kanter m.m.
far ej forekomma. far ej forekomma.

Trygghet

Natet ska upplevas som tryggt
dygnet och aret runt av samtliga
anvandargrupper.

Natet ska upplevas som tryggt
dygnet och aret runt av samtliga
anvandargrupper. Detta kan
tillgodoses genom alternativa
strak.

Tabell 8. Exempel pa funktionskrav pa cykelvignitet.*®

46 Ystad Kommun, Cykelplan for Ystads kommun 2018-2028, 2018
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Vagvisning

Vigvisning for gaende och cyklister (inklusive moped klass IT) bor vara en
lika naturlig del av den allménna skyltningen som végvisningen i biltrafiknitet.
Det finns flera goda anledningar till att inféra vigvisning f6r gaende och
cyklister. Vdgvisningen leder trafikanterna mot malet via den snabbaste eller
den mest limpliga vigen, och den hjilper ocksa trafikanterna att orientera
sig. Den utgor ddrmed ett komplement till appbaserade vigvisningssystem
som manga trafikanter anvinder. Vigvisningen markerar att gaende och
cyklister har en plats i trafiksystemet och ir prioriterade. Ett vil genomfort
och prydligt vigvisningssystem for gaende och cyklister dr en bra marknads-
foring for hallbart resande i kommunen eller regionen. I detta avsnitt redo-
gors for principer for vigvisning for cykelvigar i téitorter och for regionala
cykelvigar samt principer for vigvisning fér gaende.

Grundlaggande principer for vagvisning

Precis som i bilvégnitet dr det viktiga malpunkter och avstandet till dem som
bor visas. Huvudregeln for vigvisning for gaende, cyklister och mopedister
ar densamma som for viigvisning for biltrafik. Detta innebér bland annat krav
pa kontinuitet i vigvisningen. Cykelrutter eller gangstrak som &r namngivna
med namn eller nummer ska skyltas varje gang det kan uppsta tvivel om
vigval.

For att fa en heltickande skyltning bér man ocksa studera behovet av
vigvisning till viktiga malpunkter utanfér huvudstraken. Likasa bér man ha
gatunamnsskyltning och omradesskyltning vid friliggande gang- och cykel-
vigar, som ett komplement till skyltarna fran bilentréerna till omradena.

Det finns enligt Trafikverkets publikation 2015:032% tva grundliggande prin-
ciper for vigvisning: fjdrrortsmodellen och ndrortsmodellen. Fjarrortsmodellen
innebér att vissa huvudcykelstrak viljs ut, och dir utgors vigvisningsmalen av
respektive leds dndpunkter eller fjirrorter. En fjirrort for cykelvigvisningen
ar inte alltid &ndpunkten pa en striacka utan det kan vara en storre knutpunkt
eller en storre ort inom rimligt cykelavstand, det vill séiga under 5 kilometer
(kan vara langre i fraga om cykelpendling och rekreationscykling). Fjarrorten
ska sedan finnas med genomgéende i alla angivelser ldngs vigen. Till denna
kan man ldgga olika malpunkter och nérorter som straket passerar. Fordelen
med denna modell &r att tekniken &r kind och beproévad, eftersom den anvinds
i bilvégvisningen ldngs det allménna viignétet. En fordel med nérortsmodellen
ar att cykelnétet inte beh6ver hinga samman. Nackdelen ér dock att det

krivs att cyklisten har relativt god lokalkéinnedom, eftersom det endast 4r den
nirmaste nirorten som anges.

47 Trafikverket, Vagledning for regional cykelvagvisning, 2015
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Vagvisning for cyklister

Straktanken dr grunden for en bra cykelvigvisning, med kontinuerlig
skyltning lings hela straket. Forutom det huvudsakliga syftet att visa viigen
for cyklisterna blir ocksa de skyltade straken en tydlig markering av vilka
cykelstrak som kommunen prioriterar i férsta hand, till exempel nir det
géller snordjning.

I Trafikverkets viigledning for regional cykelvigvisning anges hur vigmirken
for cykelvigvisning ska utformas i enlighet med vigmérkesforordningen, se
figur 25. Pa sa vis kinner cyklister igen sig och det blir ett enhetligt form-
sprak. Vissa kommuner har valt att gora nagot mindre skyltar &n standarden.

3
(e

Centrum 1 4 Kumla 5| | Lundby | (%
! 3 4 Haga 0,2

F34 F37 F35 F36 F38

Figur 25. Utformning av vagmarken for cykelvagvisning med hanvisning till
vigmirkesférordningen. Malpunkter som har bedémts turistiskt intressanta av
Trafikverket (som radgér om detta med andra) kan dven fa cykelvigvisningen med
bruna vagvisare.*®

Det bor i grunden vara naturligt att anvinda den fargséttning som géller
for vigvisning i det 6vriga trafiknitet. I stadskdrnor och olika kulturmiljéer
ir det dock vanligt att man valt en mer anpassad skyltning for att béttre
harmoniera med miljon.

Flera kommuner har valt att inféra skyltning med olika farger for olika strak
och dérigenom tydliggora att det &r olika strak man f6ljer genom orten. Detta
ar i dag helt korrekt enligt vigméirkesférordningen. Bottenfirgen pa miérket
kan ha vilken firg som helst utom brunt som reserverats for turistiskt in-
tressanta mal. I storre orter dér cykelstraken litt blir f6r manga for att delas
upp i farger dr det kanske snarare numrering som blir aktuellt for att tydlig-
gora olika strak, vilket &r relativt vanligt i andra ldnder. Eftersom behovet av
vigvisning och avstandsangivelse kan tillgodoses utan firgsittning har flera
kommuner valt att ha en gemensam firg pa samtliga strak.

48 Trafikverket, Vagledning for regional cykelvagvisning, 2015

GCM-HANDBOKEN


https://trafikverket.ineko.se/se/v%C3%A4gledning-f%C3%B6r-regional-cykelv%C3%A4gvisning

NAT

. Jﬂ'rnvtlgs
stationen

Figur 27. Exempel pa vigvisningssystem i Lund. Huvudstraken skyltas med olika
farger genom en kombination av fjarr- och ndrortsmodellen. Vagvisning sker endast
till geografiska omraden som bostadsomraden eller tétorter. Vid valpunkter finns
skyltar (VCL-modell). Pa regionala strak anges &ven avstand, medan de anges endast

pa strategiska platser inom tatort.*°

49 Lunds Kommun, Policy for gdng- och cykeltrafik i Lunds kommun, 2007
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Vagvisning for regionala cykelvagar

Det finns i dag en rad cykelleder som vigvisas inom olika regioner eller
som nationella leder. Dessa trafikleder har i férsta hand ett rekreativt syfte
och gar ofta forbi olika turistmal, men det blir allt vanligare med utpekade
regionala cykelstrak for pendling. Flera av lederna gar ocksa genom tétorter
och ir dér ofta samordnade med tétorternas 6vergripande cykelniit.

Trafikverket har tagit fram riktlinjer for vigvisning pa regionala cykelvigar.
Riktlinjerna anger hur man skapar ett sammanhallet och bra cykelnét genom
vigvisning. For att skapa ett sammanhingande cykelnit 4r sambanden och
forbindelserna mellan strak och malpunkter viktiga. Det viigvisade cykel-
nitet bor ansluta till viktiga start- och malpunkter och om mojligt dven till
kollektivtrafiknitet och gangnitet. En vigvisad forbindelse bor vara den som
de flesta cyklister redan anvénder. Vigvisning ska enbart goras till strickor
som &r trafiksékra och som inte innebér f6r stora omvégar. Figur 28 visar
vilken trafiksituation som bor uppfyllas om en vig utanfor téitort ska skyltas
med vigvisning for cyklister.

Utover ett sammanhiingande nit och trafiksékerhet utgar den nimnda
vigledningen #ven fran direkthet, komfort, trygghet och upplevelse.

Adt
Hastighet
km/tim <250 <1000 <2000 | <2500 <3000 <5000

40
50/60

C ///////%///////%
o
B |1 AN
AT

Figur 28. Den trafiksituation som bor uppfyllas (utanfér tatort) om en vag ska
skyltas med végvisning for cyklister.5°

Svartstreckad, "vagar" kan cyklisten hanvisas till blandtrafik
. Roda, helst inte (ett cykelfilt rekommenderas atminstone)

100

I]]]]]]] Rédstreckad, vagar hanvisas inte for cyklisten om det ar blandtrafik

50 Trafikverket, Vagledning for regional cykelvdgvisning, 2015
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Véagvisning for gaende

For gangtrafik dr det naturligt att skylta till viktiga malpunkter och sevérd-
heter. Skyltningen finns oftast vid centrala platser och vid viktiga bes6ksmal,
dir gaende kan forvintas vara obekanta med malpunkternas exakta ldgen.
Vigvisning lings lingre gangstrak forekommer i forsta hand kopplat till
olika typer av rekreationsstrak inom parkomraden. I nagra fall 4r det lingre
vandringsleder som gar igenom samhillet och i andra fall har kommunerna
knutit ssmman parkomraden genom att skapa sérskilda gangstrak.

Vagvisningsplan

Végvisningsplaner upprittas av vighallaren. En viigvisningsplan dr en tabell
eller en grafisk beskrivning av vigvisningen inom ett omrade. Vigvisnings-
planer utgar fran de nimnda principerna for vigvisning (fjirrorts- och
nirortsmodellen). En vigvisningsplan kan redovisas grafiskt med hjélp av ett
system som heter stam/grenmetoden (det finns &ven andra sétt dn grafiska).
Stam/gren-metoden bestar i att man gor en forenklad “karta” 6ver gatorna
och viigarna som omfattas av vigvisningsplanen. Pa den kartan ldgger man
sedan sina vigvisningsmal i form av linjer och pilhuvuden i olika férger eller
linjetyper. Ett exempel pa en vigvisningsplan visas i Figur 29.
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Figur 29. Exempel pa en vigvisningsplan med stam/grenmetoden.>’

51 Huddinge Kommun, Cykelvagvisningsplan Huddinge kommun, 2009
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STRACKOR

3. Strackor

Detta kapitel behandlar olika typer av separering och princip-
|6sningar for gaende, cyklister och mopedister klass Il pa strackor.
Forst beskrivs hur, nar och var det ar lampligt med olika typer av
separering. Darefter redovisas varje principlésning ingaende med
text och illustrationer samt rad om var de ar lampliga att genomféra.

Strackans funktion och betydelse

Det finns flera principiellt olika sétt att ordna gaendes, cyklisters och
mopedisters fardvig pa strickor. Den ideala utformningen av en och samma
principlésning kan variera med strickans placering, eftersom gaendes,
cyklisters och mopedisters ssmmansittning och ansprak samt krav fran
andra intressen varierar. Under varje principlésning ges rad for de olika
fallen. Samtidigt kéinnetecknas nit for gaende, cyklister och mopedister
med god kvalitet av sa stor enhetlighet som mdjligt. Generella riktlinjer ges
dédrfor i detta inledande avsnitt. Bra planerade nét fér gaende, cyklister och
mopedister kiinnetecknas ocksa av ett medvetet och klokt val av 16sningar
pa striackan.

Det dr pa strickorna som gaende, cyklister och mopedister transporterar sig.
Det ir dér de tillryggalégger reslingd. Strickning, utformning och karaktir
har dérfor stor betydelse for trafikanternas upplevelse av sin fird och hur
vél deras behov av tillgénglighet, framkomlighet, sikerhet, trygghet och en
attraktiv milj6 tillgodoses.

I nedanstaende figur visas hur de olika utformnings- och separerings-

principerna lampar sig i olika miljéer utifran livsrumsmodellen
(mer om livsrumsmodellen i kapitel 2).
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Stadskarna Tatort Landsbygd

Frirum Gagata — —

Integrerat frirum Blandtrafik Blandtrafik Gangbana, Cykelbana
Cykelgata Gangbana, Cykelbana
Gangfartsomrade

Mjuktrafikrum Blandtrafik Blandtrafik Gangbana, Cykelbana
Cykelfalt Cykelfalt
Cykelgata

Integrerat transportforum

Transportforum

Gangbana, Cykelbana

Gangbana, Cykelbana

Gangbana, Cykelbana

Gangbana, Cykelbana
Snabbcykelstrak

Bygdevag/Bymiljovag
Sommarcykelvag

Bygdevdg/Bymiljovag
Gangbana, Cykelbana
Snabbcykelstrak
Sommarcykelvag

Tabell 9. Oversikt for olika utformningsprinciper och deras anviandningsomrade
utifran sammanhang (stadskirna, tatort eller landsbygd) och typ av gaturum
(enligt Livsrumsmodellen).

Generella aspekter som ror gaende och cyklister
Sakra och trygga gang- och cykelbanor

Utgangspunkten bor vara att alla strak ska vara sikra och upplevas som trygga.
Gang- och cykelstrak bor, sa langt det dr mojligt, placeras sa att det finns
ménniskor i nirheten, antingen andra trafikanter eller bebyggelse, sa att den
sociala kontrollen ir pataglig. Om inte dessa forutsdttningar kan uppfyllas
bor det finnas alternativa trygga och sékra végar for gaende och cyklister.
Detta kan vara sirskilt relevant pa landsbygd dér gang- och cykelstrak gar
parallellt med eller pa landsvig.

Forutom den sociala kontrollen och upplevelsen av kontakt med andra
manniskor ir flera andra faktorer viktiga for trygghetskénslan. Fri sikt och
overblickbarhet ir viktigt och kan férbéttras genom atgirder pa belysning
och vegetation och i tunnlar. Ovardade miljéer kan ge en kéinsla av att platsen
ir 6vergiven, vilket kan 6ka upplevelsen av otrygghet. Vil underhallen
beldggning ér viktig for sikerheten eftersom det minskar risken f6r bland
annat singelolyckor.

I Lunds kommun giller det att om en gang- och cykelvig finns utanfér en
tomt ska det vara fri sikt pa en stricka om 5 meter at varje hall fran den inre
gatu- och trottoarkanten. Med fri sikt menas att viixter, staket, murar och
andra siktskymmande hinder inte far vara hogre &n 0,8 meter. Tradkronors
utbredning behover begrénsas genom att sikra fri h6jd om 2,2 meter ovanfor
gangbana och cykelbana.>

52 Lunds kommun, Hackar och buskage, 2021
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Dessa faktorer bor beaktas kontinuerligt, samtidigt som en avvigning och
prioritering mellan strak behover goras - strak med hoga respektive laga
fléden, strak i titorten respektive landsbygden.

Belysning

Belysning dr en mycket viktig aspekt att arbeta med nér det géller 6kad trygghet
pa gang- och cykelbanor. En god belysning ar bra {for alla. For personer

med nedsatt orienteringsférmaga och personer med horselnedsittning har
belysningen dock extra stor betydelse. Beskrivningar av hur offentlig belysning
behover hanteras finns i Boverkets forfattningssamling (HIN 3 och ALM 2)%.

Belysningen ska ge en jimn belysning, vilket kan astadkommas genom en vl
anpassad kombination av stolph6jd, avstand mellan stolparna och armaturtyp.
Exempelvis ér tét belysning med liagre ljusstyrka &n normalt en mojlig
kombination. Belysning dér ljus riktas och skuggor faller pa lampligt sitt
fortydligar omgivningens struktur och rumsbildningar, vilket underlittar
orienteringen for personer med nedsatt orienteringsformaga. Skuggor kan
skapa problem om de inte faller ritt. Belysningen ska kunna avteckna personer
och féremal pa ett naturligt sitt. Det ar viktigt att &ven belysa sidoomraden.
Pa sérskilt utsatta platser som busshallplatser, uppehallsplatser, entréer och
korsningar kan sérskild punktbelysning anvindas. For att underlitta oriente-
ringen kan utvalda detaljer, till exempel trid eller skulpturer, belysas sérskilt.

De som firdas bor behalla en del av sitt morkerseende och inte bléndas.
Manga personer med lindrigare synnedsittning r sdrskilt kdnsliga for
blédndning. Vid val och placering av vixtlighet maste sambandet mellan
belysning och vixtlighet beaktas. Vixtligheten far inte avskidrma belysningen.
Inte heller andra objekt som till exempel reklampelare, byggnadsdelar och
skyltar far skymma eller begrinsa belysningen. Ur ett trafiksékerhetsper-
spektiv ar det sérskilt viktigt att belysa punkter dér gang- och cykeltrafik
korsar biltrafik.

Separering

De olika principlésningarna innebir olika grad av blandning av gaende,
cyklister och mopedister samt separering fran biltrafik och fran varandra.
Inledningsvis gors darfér en genomgang om valet av separeringsform pa
stricka.

Om hastigheten ir 6ver 30 km/tim ir grundregeln att gaende och cyklister
ska separeras fran motorfordon. Sarskilt viktigt 4r det om flédena ar hoga.
Undantag kan vara nodvindiga niar utrymme saknas genom cykelfilt eller
cykelgata.

I framfor allt titortsmiljoer kan ocksa stadsbyggnadskvaliteter som
gaturumsbredder och vegetation i gaturummet leda till ett utpekat behov av

53 Boverket, HIN 3, BFS 2013:9 & ALM 2, BFS 2011:5
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att separera trafikanter. Dessa beskrivs inte djupare i detta kapitel, men
genom stadsbyggnadsprocessen behover olika behov och 6nskemal vigas
mot varandra i valet av separeringsform for gaende, cyklister och mopedister.

Separering av gaende fran cykel

Gemensamma gang- och cykelbanor, det vill siga dir gaende och cyklister
inte separeras fran varandra, bor vara ett undantag i valet av utformning. Om
gang- eller cykeltrafiken &r stor kan ett gemensamt utrymme for gdende och
cyklister leda till forsdmrad framkomlighet och trygghet.

I stadsmiljo kan den tviargaende gangtrafiken vara stor, i de fall nér det
finns manga malpunkter ldngs strickan. Darfér rekommenderas i befintlig
stadsmiljo separering av gaende fran cyklister enligt VGU.

Enligt Boverkets foreskrifter om tillgénglighet och anvindbarhet vid ny-
anldggning av allménna platser® ir det ett allméint rad vid nybyggnation att
gangvigar och gangbanor dr vil atskilda fran cykelbana och kérbana.
Utformningen dr viktigast i miljoer diar andelen barn, dldre och personer med
funktionsnedséttning dr hog, om sikten ér dalig eller i de fall da cykeltrafiken
behover kanaliseras. Ett exempel pa kanalisering 4r nér cyklister leds till en
siker korsningspunkt. Enligt TRAST ar behovet storst i ndrheten av storre
malpunkter, titortens centrum, lokala centrum, skolor och idldreboenden.

Det finns fa argument for att inte separera befintliga cykelbanor eftersom det
dven vid smala, gemensamma banor underléttar samspelet — det blir tydligt
vilket hall respektive trafikant ska halla sig at. I kiinsliga parkmiljoer kan ett
undantag fran separering av gaende och cyklister vara nédviandigt for att inte
splittra parken. I andra fall kan det ricka att vid hoga trafikfloden dir gang-
och cykelbanan ir bredare dn 3 meter separera gangdelen och cykeldelen
med en heldragen vit linje eller avvikande beléggning pa gang- eller cykelbanan.
Valet av avvikande beldggning beh6ver dock tinkas genom noggrant for att
undvika ojimnheter eller hala ytor. Lingre ner i kapitlet beskrivs detta mer
ingaende.

Behovet av separering mellan gdende och cyklister pa befintliga gang- och
cykelbanor kan dock bedémas utifran féljande tre faktorer:

e Forbindelsens funktion i gang- och cykelnitet. Separering rekommen-
deras exempelvis om férbindelsen ingar i huvudniitet eller om forbindelsen
anviands av manga, med hoga krav pa god tillginglighet.

* Gang- och cykelflodets funktion och sammansiittning. Separering
rekommenderas exempelvis om ldnken anvénds av fler &n 200 cyklister
och 200 gaende per timme eller fler &n 300 cyklister och 50 gaende per
timme.

54 Boverket, Boverkets foreskrifter och allménna rad om tillgénglighet och anvandbar-
het for personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pa allménna platser
och inom omraden f6r andra anldggningar dn byggnader, 2011
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* Cykeltrafikens hastighet. Separering rekommenderas nir utformningen
medger att cyklisterna kan halla en hastighet pa upp emot 30 km/tim. Vad
som paverkar cyklisters hastighet beskrivs i avsnittet Cykelbana.

Gaende och cyklister pa gang- och cykelbana kan separeras pa flera sitt. Den
enklaste formen &r en skiljeremsa i form av en vigmarkering med heldragen
vit linje som da i férsta hand hjilper helt eller delvis seende personer. Vig-
markeringen bér kompletteras med cykelsymboler pa cykelbanan for storre
tydlighet. Symbolerna malas i borjan av strickan samt i korsningar och pa
stricka med jamna mellanrum. Hur titt gang- och cykelsymbolerna placeras
beror pa gang- och cykelflédet och hur tungt separering och trygghet viger
gentemot estetiken. Var 25:e meter dr lagom nér det dr mycket viktigt att
gaende och cyklister separeras. Markeringarna gérs om mojligt under
gatubelysning. Markeringar bor ocksa placeras i konfliktpunkter, till exempel
mitt for utfarter som anvinds frekvent, for att minska olycksrisken dir.

I stadsmiljo dr det ocksa vanligt att gangbanan beldggs med plattor, medan
cykeldelen belidggs med asfalt. Olika beldggningsmaterial kan hjilpa personer
med orienteringssvarigheter att identifiera vilken yta de ska anvéinda. Det
underléttar ocksa vid gatuarbeten att aterstilla ytan utan skarvar, vilket ir en
fordel for personer med rorelsenedsittning. All plattbeldggning maste dock
sittas omsorgsfullt. En illa satt plattbeldggning kan skapa problem for personer
med rorelsenedsittning och personer med synnedsittning, som ocksa de
behover ett jimnt underlag. Sma ojamnheter 6kar risken for att man snubblar.
Flera fallolyckor med #ldre sker just vid dessa till synes sma nivaskillnader
och ger i vérsta fall svara skador.

For att &ven personer med grav synnedséttning eller blindhet ska ha glddje av
separeringen bor den ocksa vara mojlig att kiinna. Observera att separeringen
dr menad att utgora en varning, inte ett ledstrak. Det bista 4r om gangbanans
yttre kant, som vetter fran cykelbanan, &r hinderfri och kan féljas av personer
som orienterar sig med vit kiipp. Det dr bra att arbeta med naturliga ledstrak
som ir integrerade i gatumiljon. Dessa kan besta av naturliga ledytor som
fasader eller asfalt mot gris eller kantsten. Naturliga ledytor fungerar ofta
bittre dn konstgjorda for att personer som ér blinda ska kunna orientera sig.

Det gar ocksa att separera gang- och cykeltrafik med rinndalar, nivaskillnad
eller rdcken, men dessa former har nackdelar genom att de minskar flexibilite-
ten i anvindningen, till exempel méjligheterna att vdja och kéra om. De kan
medfora snubbelrisk och pakorningsrisk och kriver déirfér bredare gang- och
cykelbanor. De kan ocksa vara ett problem for personer med rorelsened-
sdttning som behover korsa eller byta bana. Ytterligare en nackdel med en
nivaskillnad mellan gangbana och cykelbana &r att den férsvarar renhallning
och snorojning. Pollare dr inte en ldmplig separeringsmetod eftersom
personer med synnedsittning inte kan orientera sig efter pollare. Aven med
tilltagna bredder finns 6kad risk for singelolyckor vid nivaskillnader, sérskilt
nér de ticks av sno. Skrip, is och sn6 ansamlas ldngs kanten och det dr svart
att atgirda med tillginglig utrustning. Ett utrymmeskréivande separerings-
sétt ar att anldgga tridrad eller annan typ av mobleringszon mellan gangbana
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och cykelbana. Fordelarna ir att om trafikanterna ror sig pa avsedd yta ar
det liten risk for kollision dem emellan samt att utrymmet kan anvéndas som
snéupplag.

Var i gang- och cykelnitet som separeringen ir aktuell har betydelse for valet
av separeringsform.

Separering av moped klass Il fran cykel och bil

Befintlig lagstiftning tillater cyklister och moped klass II, sa linge féraren ar
15 ar, att kora i blandtrafik pa kérbanan om hastigheten &r skyltad 50 km/tim
eller lagre. Utgangspunkten bor dock vara att planera cykelbaneinfrastruk-
turen for att mojliggora separering mot motorfordon. Mopeder klass IT

ska kora pa cykelbana dir det finns en sadan, och de far kora i cykelfilt pa
gata. Moped klass I far inte firdas pa vare sig cykelbana eller cykelfilt.
Moped klass I eller II far inte kora pa vare sig motorvég eller motortrafikled,
se tabell 10 for mer information.

Moped klass | Moped klass Il
Ska kéras pa vagren om det finns en Bor kéras pa cykelbana eller vagren om
sadan, annars pa kdérbana. det finns en sadan, annars pa kérbana om

skyltad hastighet ar hogst 50 km/tim.

Far inte kéras i cykelfélt eller pa cykelba- Far koras i cykelfalt och busskérfalt om
na, och far heller inte koras i busskorfalt.  det ligger till hoger i fardriktningen.

Far inte kdras pa motorvag eller Far inte koras pa motorvag eller
motortrafikled. motortrafikled.

Far inte parkeras pa gang- och cykelbanor  Far parkeras pa samma satt som cykel,
och normalt inte i cykelstall. om den ar tvahjulig.

Tabell 10. Styrande regler moped klass | och moped klass Il géllande separering.

Samtidigt kan trafik med moped klass II ge upphov till otrygghet och problem
for gdende och cyklister. Darfor kan det vara lampligt att vissa sammanhang
skylta bort mopedférare genom lokal trafikféreskrift och tilliggstavlan ”Ej
moped”, i synnerhet om manga barn, personer med funktionsnedséttning
eller dldre ror sig pa gang- och cykelbanan. Sikerhetkonsekvenserna for
mopedisten bor da vara invigda i beslutet. Till exempel kan det vara lampligt
att forbjuda mopedtrafik pa rekreativa gang- och cykelvéigar genom parker,
men dven i andra miljoer dir man vill skapa bullerfria strak. Vid ett forbud
behdover det finnas en alternativ sidker vig for mopedisten.

Att skylta bort moped klass II fran cykelnitet bor hora till undantagsfallen,
pa grund av mopedisternas sikerhetslédge. I ett sadant fall bor hastighets-
grinsen pa gata vara hogst 30 km/tim i tittbebyggt omrade. Dir trafik med
moped klass IT dr omfattande bor bredden pa cykelbanan anpassas sa att
tillracklig standard uppnas for 6vriga trafikanter med hénsyn till floden.
Enligt ALM ska gangbana alltid separeras fran cykelbana respektive kérbana
vid nybyggnation, med tanke pa tillgiingligheten f6r personer med funktions-
nedsittning.
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Gangbana

Gangbana ir separerad fran 6vrig motorfordonstrafik och kan vara allt fran en
del av det lokala niitet, till exempel en trottoar i ett bostadsomrade, till en del
av det 6vergripande nitet som binder ihop stadsdelar. Gangbanor bor finnas
nir bilarnas hastighet 6verstiger 30 km/tim eller nér bilflédet 6verstiger 100
bilar per dimensionerande timme.

Skyltad hastighet Lamplig separering av gadende fran bil

70 eller mer Avskild gdngbana (med récke, bred skiljeremsa e d).
Gangbana utan avskiljning ger mindre god standard vid 70.

40-60 Gangbana.

30 Gangbana. Blandtrafik kan anvéndas vid bilfléden pa
0-100 bilar per dimensionerande timme, men det ger da
mindre god standard.

Gangfart Ingen separering, till exempel gangfartsomrade.

Tabell 11. Limplig separering av gaende fran bil vid olika hastighetsgrinser:

Utformning

Gangytor ska utformas sa att personer med nedsatt rorelse- eller oriente-
ringsformaga kan ta sig fram och sa att personer som anvénder rullstol
kan forflytta sig utan hjilp. Omvégar pa mer én 25 procent ska helst inte
forekomma i gangnitet.

I tdtort bor gangbana alltid finnas lings bada sidor av gatan. Om utrymme
saknas pa en stricka dir gaende ar hogt prioriterade gar det oftast att inskrinka
pa korbanans bredd. Annars kan en gangbana pa bara en sida vara en l6sning.

Gangbanor ska hallas fria fran hinder. For att mojliggéra orientering fér personer
som har grav synnedsittning eller 4r blinda bor man ocksa arbeta med naturliga
ledstrak. Dessa bestar av naturliga ledytor som fasader eller materialskillnader,
till exempel en tydlig asfaltkant mot gris, eller en kinnbar kant.

Gangbanans bredd

Det ir framst gangtrafikflodets storlek och gangbanans funktion som paverkar
vilken bredd som bor efterstrivas. Om gangbanan &r en del av skolvigen

for barn ska den vara bredare 4n om den gar mellan stadsdelar och frimst
anvinds av vuxna.

Den fria gangbanebredden bor vara minst 2,0 meter sa att personer som
anvinder rullstol kan vinda. Den kan vara 1,80 meter bred om det finns
viandzoner med jimna mellanrum, se tabell nedan. Dessa matt ska alltid
efterstrévas vid nyanlédggning. I redan bebyggd miljo ska minst 1,75 meters fri
gangbanebredd pa gangytan efterstrivas eftersom det dr minsta bredd for att
personer som anvinder rullstol och gaende ska kunna firdas sida vid sida.
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For att klara vinterviighallning och andra driftatgirder krivs vanligtvis en
minsta bredd pa 2,5 meter och en fri h6jd pa 2,7 meter. Gadngbanans bredd
nir den ligger intill en cykelbana paverkas inte av om cykelbanan &r enkel-
eller dubbelriktad.

Vid en riktigt kort avsmalning séger Boverkets foreskrifter att bredden tillats
vara 0,9 meter, men smalare in 1,3 meter rekommenderas inte. Det bor finnas
en plan for hur passager som inte kan snoréjas maskinellt ska hallas fram-
komliga vintertid.

Rekommenderat minsta matt Tillatet minsta matt
Nybyggnation 20m 1,8 m med vandzon
Bebyggd miljo 1,75m 1,2m
Kort avsmalning 1,3m 09m

Tabell 12. Rekommenderad minsta fria gdngbanebredd pa gangytan.5*

Nir gangbanan gar utmed sidohinder, till exempel stolpar, trid, staket och
husfasader som ir hogre 4n 0,2 meter behéver den fria gdngbanebredden
okas. Mer detaljerade matt aterfinns i VGU®.

Vid storre samtida gangfloden kan det finnas skél att 6ka dessa minsta
fria gangbanebredder. City of London har tagit fram riktlinjer for hinderfri
gangbanebredd for tre nivaer av gangfloden.

Gangfléde Rekommenderat minsta matt
Farre an 600 gaende per timme 20m
600-1200 gaende per timme 2,2m
Fler an 1200 gaende per timme 3,3m

Tabell 13. Alternativa matt fér minsta fria gdngbanebredd pa gangytan.’

Stockholms stad rekommenderar en gangbanebredd pa minst 2,5 meter vid
laga eller mycket laga floden (farre dn 5 000 gaende per dygn), minst 3,5
meter vid medelfléden (5 000-10 000 gaende per dygn) samt minst 5 meter
vid hoga eller mycket hoga floden (6ver 10 000 gaende per dygn). Gangbane-
bredden ska finnas pa gatans bada sidor. Det dr viktigt att vid planering skapa
plats for mobleringszon och vistelseytor, som inte ska riknas in i den fria
gangbanebredden for gaende.

55 Trafikverket, Vagar och gators utformning
Boverket, Boverkets byggregler freskrifter och allminna rad

56 Trafikverket, VGU - Begrepp och grundvarden, 2021:002
57 City of London, City of London Pedestrian Comfort Level Guidance, 2019
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Ocksa vid exempelvis uteserveringar eller tillfilliga upplatelseytor ir det
viktigt med ett breddmatt som &r tillriackligt f6r gangflodena pa platsen.
Stockholms stad rekommenderar ett minsta matt pa 1,6 meter vid laga eller
mycket laga gangfloden (ett matt som kriver att driften av gangytan skots
med icke-maskinella metoder).

Eftersom det finns 6vergripande mal och genomférda potentialstudier om
att 6ka andelen transporter med gang, cykel och kollektivtrafik, bér bredden
pa strategiskt beldgna gangytor som exempelvis kan utgora viktiga strak i
framtiden inrymma fler &n dagens antal gaende.

Lutning

For att personer som anvénder rullstol och personer med rérelsenedséittning
ska kunna ta sig fram bor lutningen i lingsled pa gangbanan inte 6verstiga
1:40-1:50. I befintlig vigmilj6 dr det naturligtvis svart att géra nagot at lings-
lutningen. I stillet dr det mojligt att anldgga vilplan som &r 2 meter langa och
inte lutar mer &n 2 procent. Aven tvirfallet bor vara s litet som méjligt och
inte heller det 6verstiga 1:50. Andra kompenserande atgirder som hjilper till
exempel rollatoranvindare och personer med gangsvarigheter ir handledare
och sittplatser i anslutning till lutande partier, se avsnittet om sittplatser
nedan.

Fria héjder

Den fria héjden 6ver gangbana ska vara minst 2,2 meter vid korta hinder
och 2,5 meter vid langa hinder, till exempel planskilda passager. For att klara
vintervéghallningen krivs ofta en fri h6jd pa 2,7 meter. Om det finns hinder
som dr ligre dn 2,2 meter 6ver gangbanan utgor dessa en fara for personer
med synnedsittning och bér mirkas ut vil.

Sittplatser

Mojligheten att sitta sig ner och vila har stor betydelse f6r manga ménniskor.
Sarskilt i anslutning till backar, pa vilplan och vid métespunkter 4r det
sdrskilt viktigt att det finns sittplatser. Under varma sommardagar kan det
behovas sittplatser i skugga. I stora parkomraden kan sittplatser, till exempel
bénkar, placeras pa cirka 250 meters avstand, i bostdders ndromraden pa
cirka 100 meters avstand och i centrumomraden ddr méanga gaende ror sig pa
cirka 25 meters avstand. Sittplatser behover vara utformade sa att exempelvis
idldre och personer med rorelsenedsittning kan anvinda dem, och de bor ha
ryggstod, armstod och ritt sitthojd.

Avstand mellan bankar

Parkomraden 250 m
Bostadsomraden 100 m
Centrumomraden med manga gaende 25m

Tabell 14. Rekommenderade avstand for mellanrum mellan bénkar.
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Inom Goteborgs Stad dr riktmérket att anordna sittplatser och binkar cirka
var 25:e meter i brantare lutningar och vid stora héjdnivaskillnader samt att
bénkar ska placeras pa gangbanesidan for att minska risken for kollisioner
mellan cyklist och gaende, se figur 30. Bredvid binken ska det finnas minst

1 meter fri plats for rollator, barnvagn eller rullstol. Sittplatser och andra
gatumobler ska placeras utanfor gangytan for att inte hindra personer med
synnedsittning eller inskrédnka i gingbanans fria bredd. Det ir viktigt att
virna om mojligheten att orientera sig lings med naturliga ledstrak, som kan
utgoras av till exempel en fasad, en griskant eller kant mot till exempel en
plantering. I de fall da det redan finns mycket méblering intill fasaderna kan
ett alternativ vara att halla zonen nirmast trottoarkanten fri och 6verviga att
lagga till ett konstgjort ledstrak, nér naturligt ledstrak saknas. M6blerings-
zoner kan avgrinsas med material som ir taktilt kinnbart for personer med
synnedsittning, och det dr ocksa bra om gatumobler kontrasterar mot sin
omgivning sa att de dr mojliga att uppticka fér personer med nedsatt syn.

LI I
LILIL Min soffans/sittmibe

LILIL
LILJLIE

:Htt'd: Min 1,0 m fritt

Hardgjordyta féir soffa

Cykelbana
Gdngbana

Figur 30. Utformningsprincip fér sittplats/bénk utmed gangbana i Géteborgs Stad.>®

Beldggning

Pa gangbanor ska ytorna vara plana, halkfria och hardgjorda. Asfalt &r det
mest limpliga materialet, men av estetiska skl viljs ofta andra material.
Betongplattor och huggen natursten i stora block dr ocksa lampliga material,
medan smagatsten inte dr lamplig eftersom den dr ojimn, blir hal vid regn
och sné och har breda fogar som i sig r ett framkomlighetsproblem. Aven
sma ojamnheter och skarvar mellan plattor och stenar kan stélla till stora
problem f6r personer med barnvagn, rollator, rullstol eller kdpp. Andra
material kan anvindas i ledstrak och for att uppméirksamma hinder.

58 Goteborgs Stad, Teknisk Handbok, 2021
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I vissa dldre milj6er dér kullersten eller smagatsten av estetiska skl dr att
foredra for att passa in i stadsrummet ska det dnda finnas jdmna strak av
stenhillar eller liknande. Ett jimnt gangstrak bor ha 2 meter fri gangbanebredd
men kan minskas ner till 1,5 meter om ytorna runt om ocksa ir kérbara, men
mindre jimna. Endast i undantagsfall far passager lings straket bli sa smala
som 0,9 meter. Ibland forekommer strak med gangbanehillar som anpassas
i avstand sa att barnvagnar, rullstolar och rollatorer far plats med hjulen.
Denna utformning rekommenderas inte, eftersom personer med rollator
eller barnvagn tvingas ga i den ojimna ytan mellan héllarna, vilket innebér
att full tillgéinglighet inte uppnas.

Det dr viktigt att beakta att alla typer av sten- och plattliggningar dr dyra
att anldgga, eftersom de bor ldggas manuellt f6r bista resultat och att de
dessutom forsvarar och férdyrar driften. Underhallet underléttas ddremot
ivissa fall, genom att det &r enklare att byta eller ritta till enstaka plattor
eller stenar én att ligga en ny asfaltyta. Sten- och plattliggningar kan ocksa
atgirdas i omgangar medan asfaltunderhall maste vénta pa ritt temperatur
och véderlek.

Lost grus som belédggningsmaterial 4r ingen bra 16sning for personer med
funktionsnedséttning eller personer med exempelvis barnvagn. Daremot kan
stenmjol eller sa kallad ekoyta anvindas pa gangbanor i exempelvis natur-
omraden och parker. Det dr da viktigt att ytan anliggs pa ritt sétt sa att inget
16st grus finns pa ytan.

Placering av stolpar och vagmarken

Belysningsstolpar och stolpar for vigmairken och dylikt bor i forsta hand
placeras i mébleringszon eller skiljeremsa mellan gangbana och vigbana.
Trafikverkets foreskrifter TSFS 2019:74 reglerar hur vigmairken far placeras.

Om det inte finns nagon skiljeremsa eller mobleringszon far andra l6sningar
anvindas — hingande vigmirken, lokala avsmalningar av gdngbanan eller
lokala bredd6kningar pa omgivande mark. Stolpar ska aldrig placeras i
gangytan, men diremot kan de placeras precis intill husvigg eller i en triddrad.
Pa stolpen kan kontrasterande band séttas for att skapa kontrast i ljus. Dessa
bor vara reflekterande under dygnets morka tid.

Parkering

Parkering for personer med rorelsenedsittning ska finnas i anslutning till
viktiga malpunkter, till exempel parker, fritidsomraden, campingplatser och
friluftsbad. Vid kantstensparkering for personer med rérelsenedséittning bor
en utjamning skapas vid den bakre delen av parkeringsrutan fran gangbanan.
Bredden bor vara 0,9-1,0 meter och lutningen max 1:12. Stolpar och trdd bor
inte placeras sa att dessa hindrar méjligheten att ta sig in och ut ur bilen fran
sidorna och bakifran.
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Ranndalar

Rinndalar kan ofta utgéra hinder fér personer med rorelsenedséttning.
Dérfor bor dessa om mojligt tas bort. I vissa kommuner har man tickt 6ver
rdnndalarna med ett galler, och i andra har man i stéllet anlagt grunda och
breda réinndalar - 16sningar som personer med rorelsenedséttning upplever
som ldttare att ta sig 6ver.

Cykelbana

Cykelbanor &r separerade fran 6vrig motorfordonstrafik och kan hora till det
lokala nitet, med strickning genom bostadsomraden eller stadsomraden. De
kan ocksa hora till huvudnitet for cykel. Cykelbanorna kan ga lings med en
bilvig eller vara helt friliggande utanfor biltrafiknétet. Malpunkterna kan
vara bade lokala och med ldnga avstand emellan. Det finns dven cykelbanor
som frimst anviinds for rekreation.

En lagéindring fran 2018 séger att cyklar och tvahjuliga mopeder klass IT

ska vid fird pa vig foras pa cykelbana om det finns en sadan. Cyklande och
forare av tvahjuliga mopeder klass II far dock om sérskild forsiktighet iakttas
anvianda kérbanan i stéllet fér cykelbanan om:

» den cyklande fyllt 15 ar, och

» den hogsta tillatna hastigheten pa korbanan dr hogst 50 kilometer i
timmen och i 6vrigt nir det dr limpligare med hénsyn till firdmalets ldge.

Mopeder pa cykelbana

Moped klass I far i dag inte firdas pa cykelbanan. Ett alternativ till moped-
forare (klass IT) pa cykelbanan ir att dessa firdas i blandtrafik, férutsatt att
bilisternas hastighet dr lag. Detta utgor dock en viss trafiksdkerhetsrisk.

Enkel- eller dubbelriktade cykelbanor

Valet mellan enkelriktad och dubbelriktad cykelbana handlar frimst om
vilken prioritering som cykeltrafiken ges i forhallande till motortrafiken.
Enkelriktade cykelbanor ger en higre trafiksikerhet, medan dubbelriktade
cykelbanor pa bada sidor om gatan bland annat ger en genare vig mellan
malpunkter. Anledningen till att dubbelriktade #r mindre sékra in enkelriktade,
ar att de ger dalig sikerhet i korsningar diar samspelet mellan gaende, cyklister
och bilister forsvaras genom att cyklisterna kommer fran “fel” hall. T stads-
milj6 dér det dr téitt mellan korsningarna ir med andra ord enkelriktade
cykelbanor ofta att foredra och bor efterstrévas vid om- eller nybyggnation.
Genom den hastighetssékrade cykeloverfartens inférande har dock detta
problem minskats.

Dubbelriktade cykelbanor lings med en bilvig bor om mojligt 14ggas pa bigge
sidor om denna, for att minska korsningsbehovet f6r cyklisterna. Sarskilt
viktigt dr detta om biltrafiken &r stor. Om det inte finns plats eller om viktiga
malpunkter ligger pa ena sidan av viigen, kan den dubbelriktade cykelbanan
laggas pa en sida, och da pa den sida som har flest malpunkter. Cykelbanan
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bor inte byta sida av bilvigen i onddan. Dubbelriktade cykelbanor har férdelen
att de &r genare eftersom gator och andra barriérer inte behover passeras
flera ganger. Dubbelriktade cykelbanor kan med andra ord vara att féredra i
mer perifera omraden.

Ett annat skil att ha dubbelriktade cykelbanor &r att det ger en avsevért lidgre
driftkostnad. Det ger exempelvis méjlighet att snérdja med hogre standard,
genom lédgre startkriterier, kortare insatstid med mera, jimfort med om
tillgdngliga medel ska férdelas ut pa en dubbelt sa lang stricka. Effekten kan
darfor bli bittre framkomlighet f6r cyklisterna vintertid, i alla fall i kommuner
med mycket sno.

Vid delad gang- och cykelbana ér det viktigt att cykel- respektive
gangsymbolen sitter pa ritt sida.

Cyklisters hastighet

Cyklistens hastighet kan paverkas av olika faktorer. Ut6ver cykelns beskaffenhet
och cyklistens fysiska férutsittningar ar bredden pa cykelbanan, om cykel-
banan &r separerad fran gangbanan och nirhet till korsningar avgérande for
hastigheten. En italiensk studie visade att cyklisternas hastighet kan minska
med upp till 30 procent vid interaktion med gaende pa delade gang- och
cykelbanor samt nér cyklister fardas i blandtrafik med motorfordon. Samma
studie visade att om cykelbanan &r 3,5 meter bred cyklade 15 procent i 30
km/tim eller snabbare jimf6ért med 2,5 procent pa smalare cykelbanor.*

59 Journal of Transport and Land Use, Quantifying the role of disturbances and speeds
on separated bicycle facilities, 2015
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En studie fran VTI visar att cyklisters medelhastighet pa stricka ir lagre
vid hoga fotgiingarfloden och hogre nér andelen cyklister &r stor. Dessutom
minskar medelhastigheten nér trafikflodet dr hogt och nér avstandet mellan
korsningar dr kort.®°

Trafiksakerhet

Viktiga faktorer som paverkar trafiksdkerheten nér det giller konfliktolyckor
med bilar dr separering, korsningsutformning och hastighetsnivaer. Manga
singelolyckor beror pa halka och dérfor dr det lampligt att undvika brunns-
lock i cykelbanan eftersom de blir hala vid vatt viglag. P4 samma sétt blir
malade viigmarkeringar hala, och nedfrista eller malade symboler i cykelbanan
har dérfor borjat anvéindas.

En separerad cykelbana har positiva effekter for cyklister eftersom det
innebér en separering fran biltrafiken. Ett av de storsta skadeproblemen

for cyklister &r singelolyckor, vilka till stor del kan avhjilpas med lamplig
utformning och ritt driftsmetod bade vinter och sommartid samt anvéindning
av vinterdick och skyddsutrustning sasom hjialm. Men det ér svart att astad-
komma en halkfri cykelbana. Sopsaltning och regelbunden uppsamling av
grus fran cykelbanor &r viktiga atgirder. Det dr ocksa viktigt att astadkomma
cykelbanor som ér fria fran foremal som kan utgora kollisionsobjekt for
cyklister. Att vidmakthalla god kvalitet pa korbaneytan pa cykelbanor har
visat sig svart, trots att cyklister dr oerhort kénsliga for ojimnheter.

Utformning

Enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av en gata tar mer plats 4n en dubbel-
riktad cykelbana pa en sida. Om det inte finns utrymme for enkelriktade
cykelbanor pa bada sidorna av gatan, bor dubbelriktade cykelbanor vara

den alternativa l6sningen. Om man later cykeltrafik fardas i ena riktningen i
blandtrafik och har enkelriktad cykelbana i andra riktningen, kan det fore-
komma att den enkelriktade cykelbanan utnyttjas av cyklister som cyklar i fel
riktning, vilket kan orsaka problem f6r gdende och cyklister.

Utover lagstiftningen om att cyklister och moped klass 1T ska firdas pa cykel-
bana om det finns en sadan, bor friliggande cykelbanor goras sa attraktiva att
de flesta viljer dessa vigar i stéllet for att cykla lings bilvigen. Cykelbanan
far med andra ord inte utgéra en omvig, utan ska snarare vara en genvig
med en mer attraktiv kringmilj6 dn vad bilvigen kan erbjuda.

Den friliggande cykelbanan bor inte heller innebéra mer backar eller lutningar
idn bilvéigen, for att undvika att cyklister véljer att fardas i blandtrafik. Cykel-
banor ldngs bilvig bor f6lja bilvigens linjef6ring, och vertikallinjeféringen
bo6r vara minst lika bra som bilvigens. Lutningen bor generellt sett inte vara
mer dn 2 procent. Pa platser med stora hojdskillnader kan cykelvigen dock
goras kort och brant och gangvigen lidngre och flackare. I VGU finns en mer

60 Traffic Injury Prevention, An analysis of cyclists’ speed at combined pedestrian
and cycle paths, 2019
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noggrann beskrivning av kvalitetsnivaer som avser lutningar och nivaskillnader
for gang- och cykelbanor.

Vilken bredd som &r ldmplig beror pa antalet gaende och cyklister och vilken
standard som ska uppnas. Separeringsformen mot andra trafikanter samt
eventuell skiljeremsa mot kérbanan paverkar ocksa valet av bredd. Hiansyn
bor dven tas till om det exempelvis dr manga barn eller dldre lings straket.

Vid nybyggnation nir antalet cyklister inte &r kiint, bér en prognos goras.
Antalet boende, malpunkter samt vilken del av nitet strickan tillhér, huvud-
nit eller lokalnit, dr viktiga faktorer. Storleken pa cykelfléden bor utga fran
malséttningar for flodet samt eventuellt genomférda potentialstudier, inte
flédenas storlek i dag.

Cykeltrafiken varierar kraftigt under aret, jimfort med biltrafiken. Dimen-
sioneringen bor utga fran hogtrafikperioderna, vilka vanligtvis dr under tiden
15 maj-15 juni eller 15 augusti-15 september.

Sammanfattningsvis finns det en rad breddmatt f6r cykelbanor som rekom-
menderas i olika ssmmanhang och bor anvindas efter avviigning mellan
givna faktorer. Initialt kan dimensionerande trafiksituation (DTS), lastcyklar
inkluderat, bestimmas for att ta fram behovet av breddmatt. Se VGU fér mer
information om DTS och breddmatt f6r olika trafikanter. Inom tétortsmiljoer
dr mote mellan lastcykel och annan cykel eller omkérning vid méte i manga
fall det dimensionerande breddmattet. Pa landsbygd kan i stillet dimen-
sionerande trafiksituation vara méte mellan tva cyklar. Inom cykelnitet bor
det dock finnas standardiserade matt for att sékra tillgidngligheten for alla
sorters cyklar framf6r att spara in pa bredden i olika sammanhang. Varie-
rande bredder gor cykelbanan svarlést och svarare att orientera sig efter.

Det kommer nya typer av cyklar pa marknaden hela tiden, och den 6kade
mingden elcyklister innebér ett stérre behov av omkoérning. Det innebir att
infrastrukturen behover planeras pa ett robust sétt, vilket kan sékerstéllas
genom att anvinda generdsa matt vid val av dimensionerande trafiksituation.
For mer information om gangbanebredder, se avsnittet Gangbana.

Tabellen nedan visar bredder pa cykelbanor som rekommenderas enligt

VGU.
Typ av bana Minsta matt Rekommenderat minsta matt
Separerad enkelriktad Cykelbana 1,2 m Cykelbana minst 2,0 m
cykelbana
Separerad dubbelriktad Cykelbana 1,8 m Cykelbana minst 2,2 m
cykelbana

Cykelbana minst 3,0 m om cykelfl6det
ar storre an 4 000 cyklar per dygn

Cykelbana minst 4,2 m om cykelfl6det
ar stérre an 15 000 cyklar per dygn

Tabell 15. Rekommenderade bredder pa cykelbanor enligt VGU 2020.
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Flera svenska kommuner anvinder dock utokade matt fér cykelbanebredder
jamfort med VGU. Nedanstaende cykelbanebredder &r fran Stockholms Stad
dér de ocksa anvénder ldgre troskelnivaer for storleken pa fléden i relation
till breddmatt. I den nederldndska designmanualen for cykeltrafik, utgiven
av CROW 2017, anvinds en dnnu finare flédesindelning och generellt bredare
cykelbanor.

Typ av bana Litet cykelfléde Stort cykelflode

Separerad enkelriktad Cykelbana1,6 m Cykelbana 2,25-3,25m
cykelbana (beroende pa fléde)
Separerad dubbelriktad Cykelbana 2,25 m Cykelbana 3,25-4,5m
cykelbana (avgors fran fall till fall

och beroende pa flode)

Oseparerad dubbelriktad 3,0m 40m
cykelbana

Tabell 16. Rekommenderade bredder pa cykelbanor enligt Stockholm Stad.
Stort cykelflode:

enkelriktad bana > 200 per maxtimme eller 1500-2 000 per dygn
dubbelriktad bana > 300 per maxtimme eller 2 000-3 000 per dygn

b I
= == == m
TTTTT \( TTT m m HH—\—/—H L — —l — T T m - TTT \1\ TTTTT
35 20 22510 6.0 6.0 10 225 20 35
l l L Y L 4 L | l l L
4 7 7 7 7 A 7 7 7
295

Figur 31. Exempel huvudgata med enkelriktade cykelpendlingsstrak.®'

For att cyklister enkelt ska kunna kéra om varandra bor enkelriktade cykel-
banor breddas ytterligare. I tranga sektioner viljer cyklisten ofta att anviinda
intilliggande friytor som ett komplement till den smala cykelbanan. For att
klara vintervighallning och andra driftatgérder krévs vanligtvis en minsta
bredd pa 2,5 meter pa cykelbanan och/eller gangbanan. Om cykeltrafiken
inte kan prioriteras framfor andra floden och &ndamal pa en stricka, kan
mattet pa cykelbanan minskas till 1,3 meter pa en kortare stréicka.

61 Stockholms Stad, Gata Stockholm, 2019
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Minsta matt for dubbelriktad cykelbana 4r 2,25 meter. Da gar det inte att
kora om samtidigt som tva cyklister mots. Vid storre flode (300 cyklister per
maxtimme) krivs storre bredder for att gora omkorning mojlig. En under-
sokning i Malmo visar att dubbelriktade cykelbanor med fléde 6ver 5 000
cyklister per dygn behover vara 3,0 meter, och vid mer én 7 000 cyklister per
dygn bor bredden vara 3,5 meter. Dessutom Okar andelen breda och langsamma

lastcyklar, vilket 6kar behovet av siker omkoérning.

Pa landsbygden dir antalet cyklister inte &r sa stort kan bredden pa cykelbanan

minskas till 2,25-2,50 meter.

Tvérlutning pa gangbanan ska sékerstilla god vattenavrinning. Ur ett till-
ginglighetsperspektiv bor den inte Gverstiga 2 procent. Pa platser med
mycket sno behover vattenavrinningen vara sikerstilld dven under toperioder
vintertid. Umea kommun arbetar diarfér med bombering av cykelbanor pa

utsatta platser.

Typ av bana Litet cykelfléde

Gangbana1,8 m
Cykelbana1,6 m

Separerad enkelriktad
cykelbana

Separerad dubbelriktad
cykelbana

Gangbana 1,8 m
Cykelbana 2,25 m

Stort cykelflode

Gangbana 1,8 m

Cykelbana 2,0 m

Gangbana 1,8 m

Cykelbana >2,5m
(avgors fran fall till fall)

Oseparerad dubbelriktad 3,0 meter 4,0 meter
cykelbana
Tabell 17. Rekommenderade bredder pa gang- och cykelbanor.
Stort cykelfléde:
enkelriktad bana >200/maxtim eller 1500-2 000/d
dubbelriktad bana >300 c¢/maxtim eller 2 000-3 000/d
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3 rader gatsten

|
F®

0,4 m

Figur 32. Matt vid enkelriktad respektive dubbelriktad cykelbana.
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Kurvradier

Kurvradien &r viktig for cyklisternas framkomlighet pa cykelbanan, och
den dr dérfor starkt kopplad till cyklistens hastighet. Skarpa sviingar tvingar
cyklisterna att dimpa hastigheten.

I lokalnitet 4r rekommenderad kurvradie 20 meter pa cykelbanor och
40 meter pa huvudcykelnitet.

Den minsta radie som bor accepteras undantagsvis pa lokalcykelnitet &r 5 meter.
Vid denna radie minskar cyklistens hastighet till under 12 km/tim och cyklisten
bérjar tappa balansen av lutningen. Vintertid 6kar risken att kéra omkull.

Den dimensionerande hastigheten for huvudcykelnétet bor vara 30 km/tim
och da &r snéva kurvor en olycksrisk.

Skyddszon

Skyddszoner atskiljer vig-, gang- eller cykelbanor genom en fysisk yta. Hir
beskrivs skyddszonen mellan kérbanan och cykelbanan, gangbanan eller
gang- och cykelbanan nér dessa ligger bredvid varandra. Mellan kérbanan
och cykelbanan, gangbanan eller gang- och cykelbanan ska det finnas en
skyddszon pa minst 1,2 meter, pa vardera sidan. Detta géller framfor allt pa
landsbygd och storre vigar ddr motorfordonshastigheten dr hogre én i téitare
stadsmiljo.

Skyddszonen ér sirskilt viktig om det forekommer kantstensparkering lings
gatan, for att skydda cyklister mot bildérrar som 6ppnas eller personer som
gar ut fran bilarna. Skyddszonen &r en lamplig plats for skyltar och annan
moblering, och pa vintern kan den anvindas for snéupplag. Om skydds-
zonen ir for smal kan man vid snérojning av korbanan fa problem med att
sno kastas in pa en tidigare r6jd cykelbana. Skyddszonen ger ocksa 6kad
framkomlighet, séikerhet och trygghet for gdende nér de passerar korbanan.
Fotgingarna kan da anvéinda detta utrymme att véinta pa, i stéllet for att sta
mitt i cykelbanan.

Om kantstensparkering férekommer dr 0,8-1,0 meters bredd lampligt pa
skyddszon for att skydda cyklister fran bildorrar som 6ppnas. Om det inte
finns kantstensparkering réicker 0,5 meter, men da bor vigmairken i stéllet
placeras lings fasad. Om det ir titt mellan korsningarna och om cyklisterna
leds ut i korsningarna, beh6vs ingen skyddszon om gatan har stoppforbud. I
stillet kan en heldragen linje malas 30 centimeter fran kantstenen.

Flera kommuner har egna riktlinjer fér hur bred en skyddszon boér vara.

I vissa kommuner prioriteras en bredare skyddszon framfor en bredare
cykelbana, for att fa plats med moblering. I andra kommuner rekommenderas
ett minsta avstand pa 0,4 meter mellan cykelbana och fasta féremal sasom
kantstolpar och viigmérken, f6r att minska risken for skador. For att vigmirken
ska kunna placeras i skyddszonen och for att avstandet till stolpe ska vara
minst 0,4 meter, krivs darfér en bredd pa 1,05 meter.
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Nir en separerad cykelbana gar lings en bilviig bor kantstenens h6jd mellan
korbanan och cykelbanan vara mellan 7 och 12 centimeter. Detta avhaller i
regel bilister fran att parkera pa cykelbanan, samtidigt som bilister i lag fart
kan kora in pa infarter. Vid kantstensparkering for personer med rérelse-
nedsittning samt angoring till cykelparkering bor kantstenen tas bort och
ersittas med ramp.

En billigare 16sning 4n kantsten och upphdjd gang-/cykelbana dr "GCM-
stod” — ett betongblock som ldggs mellan motorfordonstrafiken och gaende,
cyklister och mopedtrafiken lings kérbanans sidolinje. Cyklister kéinner

sig tryggare med GCM-st6d n i blandtrafik, eftersom det utgor en fysisk
avgransning. Nackdelen ér att stoden kan leda till olyckor och fordonsskador
om de inte r tillrdckligt synliga. De bor synliggoras genom att markeras
med till exempel PU-pollare med jimna avstand, med en utskjutande klack
i korsning eller med kantlinjer och beldggning i avvikande material pa
stricka. Hojden bor vara densamma som for vanlig kantsten, det vill sidga
7-12 centimeter. GCM-st6d bor inte anvindas ddr manga gaende korsar.
Det dr svart att anpassa GCM-st6d till stadsmiljoé och gora dem estetiskt
tilltalande, och darfor anvinds de oftast pa landsbygd.

Sakra sidoomraden

Cykelbanor bor vara dimensionerade for 30 km/tim i huvudcykelnitet och
20 km/tim i lokalcykelnitet. Om cyklisten rakar kora av cykelbanan &r det
darfor viktigt att omradet intill cykelbanan inte innehaller harda foremal
sasom vigmirken eller belysningsstolpar som cyklisten kan skada sig pa.

1 meter ir efterstravansvirt for sidoomraden, men det kan vara svart att
uppna i tranga stadsmilj6er.

Tabellen nedan visar rekommenderade minsta avstand mellan cyklister och
sidohinder vid friliggande cykelbanor. Avstanden 6kas i innerkurvor.

Rekommendation fér sidoomraden Avstand rakstracka
Sidohinder*, under 0,2 meter 0,25 meter
Sidohinder*, hogre &n 0,2 meter 0,4 meter
Bankar 1 meter
Trad 2 meter
Kompakta hinder** 1,25 meter

Tabell 18. Rekommenderade minsta avstand till sidohinder som beh&vs vid friliggan-
de cykelbanor.

*) Avser sidomatt mellan trafikant och sidohinder, det vill sdga mattet ingar i
cykelbanans bredd

**) Kompakta hinder - uppvuxet buskage, hack, stangsel och liknande langre an 3 meter.
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I tranga milj6er kan avstandet till sidohinder minska till 0,6 meter, enligt
Krav - VGU (2020:029). Bénkar bor inte placeras ndrmare &n 1 meter fran
genomgaende belidggningskant. I Stockholm rekommenderas minsta avstand
till trad 0,7 meter och till stolpar minst 0,4 meter fran cykelbanan. Kom

ihag att buskar och vixtlighet ska beskiras sa att inte heller dessa dr ndrmare
dn 0,4 meter. I Linkoping rekommenderas att belysning placeras minst

0,6 meter fran cykelbanans kant.

Nir kurvradien dr mindre dn 20 meter bor stolpen placeras med minsta avstand
1,25 meter. I innerkurvor pa friliggande gang- och cykelbanor bor stolpar och
skyltar undvikas och annars placeras 2 meter fran cykelvigens kant. Minsta
avstand till trdd bor vara 2 meter. Detta dr dock ocksa viktigt i ytterkurvor,
sdrskilt om cykelbanan édr dubbelriktad eftersom innerkurva och ytterkurva
da dr samma sak. Det ir alltsa viktigt med sékra sidoomraden, och inga fasta
foremal bor déarfor finnas i sidoomraden dér det finns risk for avkorning.

Vid utplacering av vigmairken i sma horisontalradier i kombination av
vertikalradier bor sikten kontrolleras, enligt beskrivning i VGU.

Téta buskage och héckar, stingsel och liknande "kompakta” hinder som &r
mer dn 3 meter langa, bor ha minst 1,25 meters avstand fran beldggningskant.
Ett absolut minimimatt for att forhindra att cykelns pedaler fastnar i stéingsel,
skyddsricken och dylikt dr 0,25 meter fran vigkant. "Mjuka” buskar,
gronfilter och marktickande vixter kan man lata vixa ndrmare cykelbanan
dn vad som angetts ovan. I Stockholm rekommenderas ett minsta avstand
till buskage pa 5 meter nér cykelbanan inte gar i anslutning till bebyggelse,
eftersom uthiingande vixtlighet kan minska banans bredd betydligt.

Mot 6ppna diken ska det finnas en minst 1 meter bred och plan sidoyta.
Lutningen i sldnten bor helst vara mindre &n 1:3. Kraftiga sldnter mot cykel-
banan bor planteras med gris eller lagvuxen vegetation. Om inte detta dr
mojligt kan sldnten hardgoras. Cykelviigen breddas da med 0,3 meter och
planteringsytan forses med kantstod.

Hinder

Hinder for motorfordon, &ven kallade bilhinder, kan vara nédvéndigt att
anlidgga for att forhindra olovlig biltrafik pa cykelbana och gangbana. Dock
bor bilhinder inte forekomma pa huvudnitet, och de bor undvikas i mojligaste
man pa ovrigt cykelvignit eftersom de utgor en begrinsning for cyklisters
framkomlighet och trafiksikerhet gentemot andra cyklister och gaende.

Bilhinder kan exempelvis vara en 6ppningsbar grind av samma typ som vid
en cykelfalla, men utan slalomfunktion. Hindret kan ocksa utgoras av kon-
trastmarkerade pollare mitt i samt pa 6mse sidor av cykelbanan. Avstandet
mellan pollarna maste da vara tillrackligt stort for att snorojning ska kunna
genomforas. Ett bilhinder ska vara vl synligt under dygnets morka tid enligt
kraven i VGU*%

62 Trafikverket, VGU - Krav, 2020:029
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Figur 33. Exempel pa utformning av bilhinder fran Nederldnderna.®?

Inom skyddszonen kan det ocksa vara aktuellt att placera ut hinder for att
forhindra biltrafik att ta sig in pa cykelbanor. Det dr da viktigt att tillrickligt
skyddsavstand till cykelbanan sékerstills samt att hindren &r vil synliga
dven i morker, sa att cyklister inte kor pa dem och skadas. Vil belysta
pollare kan anvindas vid parkvigars anslutning till bilvigar men inte inne
i parkomraden. Andra exempel pa hinder som kan anvindas i sidoomradet
ar stolpar (for belysning och trafikskyltar), trid, ricken, staket, bilspérr/
grind, blomsterurnor och elskap. Bénkar och soptunnor bor inte placeras i
sidoomradet om inte gangbana ansluter till sidoomradet. Detta for att inte
uppmuntra gaende att korsa cykelbanan pa oldmpliga platser.

63 CROW-Fietsberaad, Keuzeschema sanering palen op fietspaden, 2014
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Fria héjder

Den fria hojden 6ver cykelbana ska vara minst 2,5 meter. For att klara
vintervighallningen med snéréjningsfordon krévs ofta 2,7 meter.

Cykelbana forbi busshallplats

Vid busshallplatser finns flera typer av 16sningar for att undvika konflikter
mellan passerande cyklister och vintande busspassagerare. Konflikter kan
uppsta mellan cyklister och busspassagerare om vintomradet dr for smalt.
Likasa kan konflikt uppstd om cykelbanan getts for litet utrymme. Det finns
flera typer av 16sningar for cykelbana forbi busshallplats. Cykelbanan kan
antingen dras bakom hallplatsen, framfor hallplatsen eller ledas ut i blandtrafik
eller cykelfilt. Valet av 16sning styrs av tillgingligt utrymme, cykelflédet och
om cykelbanan &r enkel- eller dubbelriktad.

Cykelbana bakom hallplatsen

Cykelbanan bor i férsta hand dras bakom hallplatsen for att undvika
konflikter. Dubbelriktade cykelbanor bor alltid dras bakom hallplatsen

for att undvika konflikter med passagerare nér cyklister kommer fran ”fel”
hall. Hallplatsomradet inklusive enkelriktad gang- och cykelbana bér vara
minst 6,6 meter.

Vid en sadan 16sning kan ett ricke ytterligare minska konflikterna mellan
busspassagerare och cyklister. Ett ricke 7 meter ndrmast fore och 5 meter
direkt efter viderskyddet i gatans lingsriktning hindrar passagerare att
skymmas av viderskyddet nir de ska korsa cykelbanan, se illustrationer i
VGU. Det ar viktigt att linjeforingen dr sa generds som mojligt.

Ytterligare en komplettering vid stort antal pa- och avstigande pa hallplatsen
kan vara markerade 6vergangsstillen 6ver cykelbanan, for att 6ka cyklisternas
uppmirksamhet. Overgingsstillena placeras vid riickets borjan och slut.
Ricket gors langt for att efterlikna promenadstrakets naturliga strickning.
Tydligt markerade 6verfarter dr sirskilt viktigt om cykelbanan dr dubbelriktad.
Bade gaende och cyklister behover goda siktforhéallanden vid passager 6ver
cykelbanan, fér att minska risken fér konflikter och olyckor.

Cykelbana leds ut i blandtrafik eller cykelfélt vid hallplats

Nir gang- och cykelbanan inklusive hallplatsomradet &r smalare &n 5 meter
kan man lata cykeltrafiken ga i cykelfilt eller blandtrafik. Denna l6sning ar
dock mycket problematisk i storstadsmiljéer eller dir flédena 4r stora. Om
16sningen ska anvéndas i lagtrafikerade miljoer behover cykelbanan vara
enkelriktad. Vid blandtrafik nér ingen buss star pa hallplatsen cyklar cyklis-
terna i hallplatsomradet vid kérbanehallplatser. Observera emellertid att det
kan bli mycket halt i hallplatsomradet vintertid pa grund av den polering

av isen och snén som blir nir bussen bromsar in. Om det star en buss pa
hallplatsen far cyklisten sviinga ut i korbanan eller vinta, vilket ger mycket
lag trafiksidkerhet. Cykelbanan avslutas 14 meter fore hallplatsomradet och
borjar igen cirka 8 meter efter. Vid fickhallplats markeras i stéllet ett tydligt
cykelfilt forbi hallplatsen.
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Cykelbana framfor vaderskyddet

Om det inte finns utrymme for nagon av 16sningarna ovan kan man 6verviga
att cyklister behover fiardas i blandtrafik med motorfordon, eftersom en
cykelbana framfor viderskyddet inte &r att rekommendera. Trafiksituationen
kan vara farlig, &ven om antalet avstigande och cyklister &r litet.

Véantomrade och vaderskydd

Vantomradet for busspassagerare bor vara minst 2 meter brett, beroende pa
antalet pastigande. Om det finns viiderskydd pa hallplatsen 6kas bredden till
2,5 meter. Viderskyddet ska inte skymma cyklisternas sikt, vilket exempelvis
kan lsas genom riacke som beskrivits ovan. Avstandet mellan vaderskydd och
cykelbana bor vara minst 0,75 meter. Med vetskap om att utrymmet ofta 4r
begrinsat ir det viktigt att finna den 16sning som passar just fér den specifika
platsen, men avstandet bor inte understiga 0,4 meter.

Cykelbana bakom hallplats Cykeltrafik i blandtrafik ~ Cykeltrafik i cykelfalt Vid cykelbana Tvérgdende upphdjda
med vaderskydd. forbi hallplats - en forbi fickhallplats. framfor hallplats linjer ska fa cyklisterna
mindre bra I6sning. med vaderskydd att halla till héger vid
ar det viktigt att hallplatsen. Markerade
utformningen bidrar Overfarter 6kar upp-
till ett gott samspel maérksamheten
mellan cyklister och mot pa- och avstigande
pa- och avstigande och en rand pa cykel-
passagerare. banan markerar att
cyklisterna ska lamna
busspassagerarna
foretrade.

Figur 34: Vantomrade och vaderskydd
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Fastighetsutfarter

Vid fastighetsutfarter 6ver gang- och cykelbanan bor det tydliggoras att
bilisterna ska vija, genom att cykelbanan dr genomgaende. Kantsten mot
tomtmarken kan ocksa 6vervigas for att fortydliga prioriteringen. Detta kan
goras genom att utformningen av gang- och cykelbanan behalls och gang-
och cykelsymboler malas. Kantstenen mot korbanan kan fasas och sénkas,
men eventuella hojdskillnader mellan gang- och cykelbanan behalls. Vid
starkt trafikerade utfarter kan cykelbanan anléggas i avvikande firg. Detta
kan dven vara limpligt om cykelbanan 4r dubbelriktad och cyklisterna
kommer fran ”fel” hall.

Materialval

Pa cykelbanor ldngs huvudnitet bor stor vikt ldggas vid att beldggningen

dr jamn och friktionen tillrdcklig. Asfalt &dr lampligt pa cykelbanor, eftersom
det tillgodoser cyklisternas hoga krav pa jimnhet och friktion. Men i vissa
tatortsmiljoer kan detta vara olampligt av estetiska skil. Vid andra materialval
ir det viktigt att cyklisternas séikerhet, framkomlighet och bekvimlighet inte
asidositts. Cyklisten viljer den bésta ytan, och om man vill styra cyklisterna
ar det ett effektivt styrmedel att vélja ett bra ytmaterial.

Beldggningen pa friliggande cykelviigar ska vara enkel och passa in i omgiv-
ningen. Asfalt ir ofta det bekvéimaste materialet. I park- och naturomraden
kan, men bor inte, grus eller stenmjol anvindas. Pa cykelbanor som anvinds
vintertid 4r det inte limpligt eftersom det ir svart att vintervighalla en icke
hardgjord eller belagd yta. Pa icke belagda ytor behover eventuellt nytt material
tillféras efter vintern, om ytmaterial plogats bort eller om sandningssanden
som anvints dndrat kornférdelningen visentligt.

Avvikande firg kan anvéndas pa cykelbanan for att 6ka uppmérksamheten.
En avvikande firg pa cykelbanan paverkar inte vilka regler som giller

pa platsen, och en avvikande firgmarkering kan dérfor vissa fall vilseleda
trafikanterna. Ett exempel &r att cyklister kan tro att andra fordon har
véjningsplikt i en situation nér firgmarkeringen enbart ska uppmérksamma
fordonsférarna pa att cyklister kan vistas pa ytan. Firgmarkeringar bor
utformas med detta i atanke. Sérskild hénsyn bor tas till estetiken nér
fargmarkeringar anvéinds. Det ir ocksa mycket viktigt att fairgmarkeringen
inte forsdmrar friktionen.

Placering av stolpar och vagmarken

Belysningsstolpar och stolpar fér vigmirken och dylikt bor i férsta hand
placeras i skiljeremsan mellan cykelbana och vigbana. Trafikverkets fore-
skrifter TSFS 2019:74 reglerar hur vigmérken far placeras.

Om det inte finns nagon skiljeremsa far andra l6sningar anvindas - hingande
vigmairken, lokala avsmalningar av korbanan eller lokala breddékningar pa
omgivande mark. Stolpar ska aldrig placeras i cykelytan, men ddremot kan
de placeras precis intill husvigg eller i en triddrad. Pa stolpen kan 0,1 meter
breda morka respektive ljusa band sittas. Tva ljusa och tre morka band ger
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tillrackligt bra kontrast for synsvaga, men det dr naturligtvis inte fel att
anvinda fler.

Eftersom cyklisterna mest riktar sin uppmérksamhet mot omgivande trafik
och vigbanan, 4r markeringar i vigbanan att foredra fore vigméirken for
cyklister. Markeringar och viktig information till cyklister i vigbanan bor
déarfor utvecklas och forstirkas. Det dr dock viktigt att cykelbanan halls fri
fran sno och is vintertid. Vigmarkeringar kan fran juridisk synpunkt inte
ersitta vigmérken.

Riktningsvisare och symboler

Pa dubbelriktade cykelbanor fortydligas separeringen av korriktningarna
med streckad mittlinje pa utsatta platser, till exempel dér sikten &dr skymd. Pa
cykelbanor dér ingen gangtrafik forekommer ska mittlinjen ocksa markeras.
Vid 6vergang fran enkel- till dubbelriktat, vid separata svéingfilt och sa
vidare kompletteras mittlinjen med riktningspilar. Streckad mittlinje &r bra
for att uppmérksamma dels cyklister pa moétande cykeltrafik, dels gdende pa
att cykling forekommer i bada riktningarna.

For att astadkomma en cykelbana ricker det inte att anvinda cykelsymboler
pa markbelidggningen, utan vigmérke maste finnas. I de fall man vill avgrinsa
cykelbanan mot exempelvis gangbanan med vigmarkering kan heldragen
linje i kombination med vigmairke for cykelbana M8 anvindas. Linjen i kom-
bination med cykelvigmairket betyder “grins mellan banor”. Det dr forbjudet
att stanna eller parkera pa cykelbanan for alla fordon utom tvahjulig cykel
och moped klass II.

Figur35. Heldragen linje och vagmarke for cykelbana M8.

Orientering

Friliggande gang- och cykelbanor kan vara svara att orientera sig efter, pa
grund av de langa, svaga riktningsforidndringarna. Darfor ar det sdrskilt
viktigt med végvisning i alla punkter dér vigval kan goras. Se vidare avsnittet
Vidgvisning. Varierande miljoer med olika typ av vegetation och landmirken
kan 6ka orienteringen, och visuella stodpunkter bor utnyttjas vid riktnings-
dndringar. Strickan upplevs som kortare om den delas upp i etapper.

Upplevelserikedom

Varierade cykelstrak med tydliga intryck leder till en storre upplevelserikedom
och cykelfirden blir inte enbart en forflyttning utan &ven ett tillfalle for
rekreation och avkoppling. En varierande miljo leder dven till att den cyklade
strickan upplevs som kortare. Atgiirder som kan hoja upplevelsevirdena r
vixling mellan 6ppet och slutet och mellan sol och skugga samt ridaer, alléer,
trad och vegetation med tydlig arstidsvariation. Cykelbanans linjeforing bor
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vara rak for att minska den kognitiva belastningen och f6r att minska risken
for att kora omkull pa grund av 16sgrus och annan halka. Naturliga element
eller anldggningar i omgivningen kan dock behova paverka linjeféringen -
berghillar, stenblock och vegetation eller statyer och byggnationer. Vid de
situationerna kan ett alternativt vigval vara aktuellt. Cyklister 4r mycket
kénsliga for vider och vind, och den friliggande cykelbanans striickning bor
dérfor ge 14 for vindar. Vegetation kan reducera vindar utan att det uppstar
vindturbulenser. Trid och buskar kan dven ge skydd for kortare regnskurar,
vilket har studerats ndrmare i publikationer fran Sveriges lantbruksuniversitet,
SLU. Valet av tridd och buskar behéver dock ta hdnsyn till Il6vhalka under
host och vinter.

En enhetlig fargsittning och ett gemensamt formsprak pa markutrustning
ger cykelbanan sin egen identitet och kénnetecken. Friliggande cykelbanor
genom park- eller naturomraden har den férdelen att de erbjuder en
hilsosammare miljo, jaimfort med att fardas tétt intill biltrafiken. Vegetation
kan filtrera avgaser fran biltrafiken, och dven om den inte har nagon storre
bullerddmpande effekt kan upplevelsen av buller minska.

I Trafikverkets publikation Om fardvdgsmiljoers betydelse for gang, cykling,
hdlsa och vilbefinnande pavisas att vackra och grona miljoer stimulerar en
hilsosam cykelpendlingsvana. Cyklister och gaende paverkas av fem typer
av miljodoméner: en fysisk miljo med fasta objekt, en trafikmiljé med rorliga
objekt, en social miljo med ménniskor, vider och ljusférhallanden. Eftersom
dessa doméner innehaller olika miljofaktorer som kan variera stort &r fird-
viagsmiljoer komplexa. I stadsmiljoer kan exempelvis cykelstrak gestaltas
med konst och vacker vixtlighet. Ett konkret sétt att arbeta med detta &r att
ge cykelbanorna en plats i kommunens blomsterprogram, eller motsvarande
program, pa samma sitt som cirkulationsplatser ges en medveten gestalt-
ning.

I flera svenska kommuner anvinds ofta grona virden for en trivsam milj6
med tydliga kopplingar och synergier mellan stadens gang- och cykelnit och
nitverk for gron- och blastruktur. Manga ganger kan forbéttringar i separe-
ring, tillginglighet med mera kombineras med forstirkning av grona strak,
spridningskorridorer, ekosystemtjinster och klimatanpassningar sasom
dagvattenhantering och temperatursinkande vixtlighet. I Sverige finns
tester med regnbaddar for att rena dagvattnet fran mikroplaster i ssmband
med hastighetssikring av 6vergangsstille.

Snabbcykelstrak

Ett snabbcykelstrak dr en utformningsprincip med separering fran 6vrig
motorfordonstrafik. I Sverige anvinds olika begrepp for funktionen snabb-
cykelstrak till exempel snabba cykelstrak (Nationell cykelstrategi), regionala
cykelstrak (Stockholm), snabbcykelled (Uppsala) och supercykelviigar
(Skane). I denna sammanstéllning anvéinds begreppet snabbcykelstrak som
det samlande uttrycket.
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Under ar 2022 paboérjar Trafikverket en genomsyn av snabbcykelstrak
for att arbeta fram ett utvecklat koncept for cykelstrak, och dérfor beskrivs
snabbcykelstrak 6vergripande i den hér versionen av handboken.

I skriften Snabba cykelstrak - idéer och inspiration definieras snabbcykelstrak
som léngre strak som forbinder stider, storre tétorter eller olika stadsdelar
med varandra. Pa snabbcykelstrak kan alla typer av cyklister ta sig fram
snabbt, smidigt och bekvimt dygnet runt, aret runt och vid olika viderlekar.
Straket erbjuder genomgaende god tillgéinglighet, sikerhet och framkomlighet.
Det ger cyklister en gen férbindelse, och dér det dr mojligt prioriteras cyklister
gentemot bilar och vid trafiksignaler.

Utformningen av snabbcykelstrak bor gilla ett strak i sin helhet for att skapa
tydlighet for cyklisten. Den fysiska infrastrukturen pa delstréickor kan se olika ut.

I Sverige finns exempel pa kommuner som identifierat ett huvud- och ett
lokalnit for cykel dir snabbceykelstrak dr 6vergripande ldnkar i huvudcykel-
nitet. Eskilstuna, Link6ping, Malmo och Stockholm ir exempel pa detta.

Erfarenheter fran Danmarks ”supercykelstier” visar att 80 procent av alla
tillkommande cyklister pa snabbcykelstraken har tillkommit pa grund av
kampanjer och marknadsféring.

Separering fran bil
Snabbcykelstrak bor vara separerade fran motorfordonstrafik. Detta bor

vara standard, med undantag nér ett mycket gent och sékrare cykelstrak
via lagtrafikerade viigar kan astadkommas.

Enkelriktade eller dubbelriktade cykelbanor

I titort ger enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av vigen hogre trafiksiker-
het och mindre risk for olyckor vid korsningar. Dubbelriktade cykelbanor
kan a sin sida ge genare eller mer logisk vig. Precis som fér cykelbanor i
allménhet finns det alltsa for- och nackdelar med vald reglering, och det
finns dirfor inte nagon enskild strategi fér snabbcykelstrak.

Korsningar

For snabbcykelstrak dr korsningar en viktig faktor for tydlighet, trafikséker-
het och framkomlighet. Hur korsningar i allménhet kan utformas beskrivs
nirmare i kapitel 4 Korsningar, men det &r viktigt att verka f6r en hog
framkomlighet och trafiksikerhet samt tydlighet f6r cyklister. Prioritering i
korsningar ir avgérande for att uppna 6nskad restidsminskning, och det dr
ocksa viktigt for att cyklisten ska kunna forvénta sig ett ssmmanhéngande
cykelstrak. Det &r viktigt att ha med korsningar i borjan av ndtanalysen

for snabbceykelstrak, for att tydliggora var dessa punkter dr samt att nétet ir
sammanhéngande.
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Drift och underhall

Bland cyklister &r singelolyckor ett stort problem som ofta orsakas av brister i
utformningen av cykelstraket eller i drift och underhall. Oavsett snabbcykel-
strakets utformning krivs vil fungerande underhall. Halkbekdmpning, sno-
r6jning, sandupptagning och 16vsopning bor prioriteras pa snabbcykelstrak.

Utformning

For att ett snabbcykelstrak ska uppfattas som snabbt, smidigt och bekvimt
behover utformningen pa stricka skapa forutsittningar for att:

* Kunna cykla snabbt.
¢ Kunna cykla tva i bred och kunna kéra om andra cyklister pa ett sikert sitt.
 Slippa risken att hamna i konflikt med métande cykeltrafik.

» Inte behova dela cykelstraket med gaende.

Sommarcykelvag

En sommarcykelvig r ett enklare, friliggande cykelstrak som 4r separerat
fran 6vrig motorfordonstrafik, utan krav pa vinterunderhall, frimst avsett for
gaende och cyklister. Inriktningen &r en separerad gang- och cykelbana men
undantag kan medges utmed motesfri vig.

I VGU beskrivs att utanfor titorter kan sommarcykelvig utformas utmed
motesfri vig som inte dr motorvig eller motortrafikled, vid laga gang- och
cykelfldden, under 20 ADT maxmanadsvardagsdygn. Vid mycket ldga floden
(under 10 ADT) ir gdng och cykel pa viigren normalt alternativet.

Eftersom funktionskraven ar ldgre jimfort med separerad cykelbana, med
hénsyn till beldggning och fullstdndig anpassning till behoven hos personer
med funktionsnedséttning, har sommarcykelviigen en ldgre anlidggningskostnad
samt ldgre drift- och underhallskostnader.

Utformningen avgors fran fall till fall men vanligen giller att sommarcykelvigen

e &r Oppen for gang- och cykeltrafik men normalt inte for trafik med moped
klass I

* bor ha hardgjord yta, men normalt inte belagd med asfalt

 inte behover ha en konstruerad 6verbyggnad for att bira tunga fordon
e inte har krav pa snéréjning och halkbekdmpning

» dr smal och foljer terringen utan specificerade utformningskrav

 vanligtvis ir obelyst.

Sommarcykelvigen bor vara 2,0-2,5 meter och avstandet till fasta foremal
ska overstiga 0,25 meter.
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[o]
Gagata
Gagator dr en utformningsprincip som prioriterar gaende framfoér andra
fordon. Gagator har sedan 1970-talet byggts i manga svenska stider. Den
frimsta anledningen har varit att 6ka stadskdrnans attraktivitet genom att
minska biltrafiken och oka tillgéingligheten for gaende och cyklister. Framst
ar det typiska affarsgator som gors om till gagator.

Motorfordonstrafik pa gagator

Pa gagator dr motorfordonstrafik forbjuden, férutom for varuleveranser,
transport for boende, hotellgister eller sjuka och personer med rorelse
nedsittning. All fordonstrafik ska fiardas i gangfart och fordonsférare har
vijningsplikt mot gdende. Genom lokala trafikféreskrifter kan man ytterligare
inskriinka fordonstrafiken, till exempel till vissa tider under dygnet. Detta
kan vara en bra idé eftersom fordonstrafik, om 4dn langsam, forstor mycket

av den speciella miljon for gagator. I manga fall kan lastning och lossning till
verksamheter och butiker ske fran parallellgator till gagatan.

Cykel- och mopedtrafik pa gagator

Som princip ska gagator inte vara en viktig lank och eller ha en viktig funktion
i cykelnitet. Ibland kan dock undantag for cyklister behdva goras, och lamp-
ligheten med cykeltrafik pa gdgatan beror frimst pa gang- och cykelflodets
storlek och gagatans utformning och funktion. Pa klassiska shoppinggator
med mycket verksamhet lings bada sidorna och manga korsande, 4r det
mindre ldmpligt med cykeltrafik. Hinsyn maste naturligtvis dven tas till antalet
cyklister och vilken bredd som finns till férfogande. Det ér inte heller sjélvklart
att ge cyklister ett sirskilt utrymme pa gagatan. Det har visat sig vara svart att
skapa ett sa pass tydligt cykelstrak att fotgéingarna uppmirksammar det i
tillracklig utstrickning. I Nederlidnderna ges foljande rekommendationer for
hur gang- och cykeltrafik kan kombineras pa gagator.

Antal gdende per timme och meter gagatubredd Rekommenderad l6sning

<100 Gaende och cyklister blandas
100-160 Separering i samma hojdniva
160-200 Separering i olika hojdniva
>200 Ingen cykling pa gagatan

Tabell 19. Rekommendationer i Nederlédnderna fér hur gang- och cykeltrafik kan
kombineras pa gagator.®*

Generellt ska separering atminstone ske vid stora cykelfléden. For cyklister-
nas framkomlighet och fotgéingarnas trygghet kan den bésta 16sningen ibland
vara att styra cykeltrafiken ldngs parallella strak. Vid planering av gdgator
behover dérfor anpassningar goras for att de ska fungera i gang- och cykelniitet,
i syfte att bland annat minska antalet konfliktpunkter.

64 CROW, Design Manual for Bicycle Traffic, 2017
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Parkering pa gagator

Parkering pa gagator dr endast tillaten pa sirskilt anvisade platser. Detta
géller for savil bil som cykel. Diaremot far personer med rorelsenedséttning
och sirskilt parkeringstillstand parkera sitt fordon pa en gagata i upp till

3 timmar. Bilparkeringar pa gagatan fértar mycket av den positiva upplevelsen
som en bilfri miljo ger. Parkering bor dérfor helt undvikas pa gagator, om inte
behovet for exempelvis personer med rorelsenedséttning finns.

Korsande biltrafik

I vissa fall dr det oundvikligt att gagatan pa nagon eller nagra platser korsas
av en bilgata. Vid dessa situationer behover en prioriteringsordning bestimmas
och korsningen utformas efter detta. Om gagatan ska ha hogst prioritet bor
den byggas genomgaende och upphojd. Om i stéllet biltrafikens framkom-
lighet ska prioriteras dr det lampligt att anvinda trafikljus. Nér bilflodet ar
mindre kan det som gaende vara litt att missa den korsande gatan om inte
trafikljus anvénds. Fotgingarnas uppmérksamhet behover da 6kas genom
skyltning och gatumarkeringar, samtidigt som bilisternas hastighet ddmpas
genom exempelvis upphojd korsning.

Gang-| Mdblerings- Fri yta Méblerings-| Gang-
yta zon 7,0m zon yta
1,5m 20m 20m 1,5m

Figur 36. Exempel pa hur en gagata kan delas in i ytor, langs fasad for fotgéngare,
mableringszon och fri yta i mitten. Uteserveringar ldngs fasaderna b6ér markas ut
genom tex avvikande ytmaterial for att underlatta for personer med synnedsattning.

Gagatans moblering

Gagatans moblering ér viktig for attraktiviteten. Dock kan placeringen
av skyltar innebéra en fara ur tillginglighetssynpunkt f6r personer med
synnedsittning om den inte utfors pa ritt sitt. Det bor finnas utrymme
for spontana moten, att sitta ner och vila och att langsamt strosa fram
och fonstershoppa”. Serveringar pa gagatan ir ofta uppskattade inslag.
Papperskorgar, belysning, vixtlighet och konstnérlig utsmyckning ar
ocksa viktigt for helhetsintrycket.

Slutna och d6da fasader bor inte fa forekomma, det vill séiga fasader som
saknar kontakt med gatan, liksom heltickande metalljalusier for skyltfonster
under natten. Mobleringen ldngs gagatan bor vara nagorlunda enhetlig.

Med alltfér manga firger, material och former pa cafémoblering, markiser,
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belysning och annan utsmyckning kan intrycket l4tt bli rorigt. Samarbete
mellan verksamhetsidkare dr en bra strategi for arbetet med hur uteserve-
ringar, reklam, fasader och skyltfonster ska utformas. Kommunen kan &ven
stiilla krav pa utformningsprinciper.

For att minska risken for framkomlighetsproblem for personer med funktions-
nedsittning bor moblering placeras i mobleringszoner. Vid gagatubredder

over 4 meter bor mobleringszoner anliggas. Aven inom mébleringszonen
ska foremal placeras logiskt och konsekvent. Eventuella cykelparkeringar
placeras éven de i mobleringszonen. Utanfor zonen ska gangytan vara fri fran
hinder. Mo6bleringszonen ska utformas med material som latt kan uppfattas
av personer med synnedsittning. Exempel pa detta dr avvikande beldggning,
ricken och vegetation.

Pa gagator dr reklam och skyltar ofta utplacerade i gangomradet. Dessa ska
ocksa placeras i mobleringszonen. I Helsingborg har man helt férbjudit
fristaende reklamskyltar utanfér butikerna. Detta har upplevts som positivt
eftersom det pa flera stéllen inneburit att affarsinnehavarna lagt ner storre
kraft pa sina skyltfonster.

Manga handlare vill ocksa marknadsféra varor utanfor butiken. Sarskilda
zoner kan upplatas dven for dessa &ndamal. I K6penhamn har man haft
som regel att en zon pa 0,6 meter fran fasad far anvéindas for skyltning och
utstiillning. I andra danska stider med 14 meter bred gata har den indelats
i1,5 meter gangyta lings fasad, tva stycken 2 meter breda mobleringszoner
och 7 meter fri yta i mitten.

Béankar och andra vilplatser 4r viktiga inslag i gagatans miljo. Pa platser

didr manga méanniskor uppehaller sig bor bankar placeras var 25:e meter. I
Danmark foéreslas 20-30 sittplatser per 100 meter gangtrafikstrak. Men man
ska inte glomma bort alla alternativa sittplatser i den offentliga miljon. En
trappa i solen med utsikt 6ver folklivet &r i manga fall mycket attraktivare dn
uppstillda bankar. Det beh6ver dock ocksa finnas tillgang till sittplatser med
rygg- och armstod.

Solljus och utsikt avgor ofta hur attraktiv en sittplats blir, men det géller
ocksa mojligheten till skugga under varma dagar. De flesta ménniskor sitter
hellre med ryggen mot en fasad &n fritt i rummet. Langs en fasad &r i regel
klimatet ocksa mer behagligt.

Entréer till dldre byggnader ligger ofta en bit ovanfér markytan. 2-3 trappsteg
kan ofta kompletteras med en ramp for att skapa tillginglighet f6r personer
som har svart att klara av trappsteg. Enligt ALM ska ramper pa allmin
platsmark ha en lutning pa 1:20 eller flackare. Ramper pa kvartersmark

far ha en lutning pa 1:12 enligt BBR, men flackare lutning bor om méjligt
efterstrivas, eftersom denna lutning innebér att det finns risk for att vilta.

Gagatans dimensioner ir ofta redan fasta och bestdmda av den tidigare funk-
tionen/utformningen. Bilgatans funktion har varit styrande och bilarna har
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helt enkelt tagits bort”. Ibland kan gatan utan trafik upplevas som 6dslig,
tom och rak. Gestaltningen av den nya funktionen gagata blir dirmed viktig.
Uteserveringar, kiosker, vixtlighet och annan stérre moblering kan anvéindas
for att skapa ”rum” pa gagatan. Materialvalen pa gangytorna kan 4ven de

ge en upplevelse av mindre "rum”, men de kan ocksa skapa kiinslan av ett
sammanhingande gaturum.

Aktiviteter pa gagatan under aret

Gagator forknippas ofta med shopping, men de kan ocksa anvindas till
servering, konserter, upptridanden, utstéllningar och samlingar av olika
slag. Olika typer av aktiviteter kan skénka liv till gagatan dven efter affirernas
oppettider. Kommunen kan tillsammans med exempelvis citysamverkan
anordna aktiviteter for en attraktivare gagatumiljo.

Sverige ér ett land med tvasdsongskultur: en mork och kall vinter och en
ljus, varm och livlig sommar. De sociala aktiviteterna priglas i mycket stor
utstrickning av sdsongen. Solsken och skydd fran kalla vindar ar viktigt for
att skapa ett trivsamt klimat att vistas i. I valet mellan vilken av flera gator
som ska omvandlas till gagata, dr sol- och vindférhallanden viktiga att ta
med i beslutet. Om vissa delar av gagatan har ett sirskilt gynnsamt lége
med avseende pa sol och 14, bor motesplatser, uteserveringar och sittplatser
koncentreras dit.

Pa vintern kan andra aktiviteter ta 6ver — isskulpturtévling, skridskoakning,
servering av varma drycker. Belysning, kanske till och med en sérskild
vinterbelysning, ir dn viktigare &n pa den ljusa sommaren. Uppvéirmda torra
bénkar i solen kan vara mycket uppskattade en vinterdag,.

Tillflliga gagator

Det har blivit en populér atgérd i stdder att tillfilligt reglera om gator till
gagator, oftast under sommarmanaderna, for att skapa en attraktivare gatu-
miljo med béttre forutsittningar for vistelse. Genom att reglera om en gata
till gagata kan leveranser och transporter av exempelvis personer med funk-
tionsnedséttning fortsitta ske pa gatan. Dessa fordon ska framforas i gang-
fart. Om antalet leveranser &r stort kan dessa behova tidsregleras. Tillfilliga
trafikforeskrifter och tillfélliga trafikskyltar behover tas fram. Det ér bra att
informera om kommunens planer i god tid for att férbereda medborgarna pa
forandringen och for att exempelvis restauranger ska ha moéjlighet att anvénda
omregleringen pa bésta sétt. En del av korbanan kan till exempel upplatas
som uteservering.

Aven vid tillfilliga omregleringar ska personer med funktionsnedsittningar
kunna anvéinda gatumiljon. Det vill sédga att hinder som minskar tillgéinglig-
heten ska avhjélpas. Ett sitt dr att se till att befintliga gangbanor &r framkomliga.
Uteserveringar som tillfélligt anordnas pa korbana eller parkeringsyta bor
utformas utan kant mot intilliggande gangbana. Alternativt ska det ga

att komma in pa uteserveringen via korbanan (om denna ir reglerad som

gagata).
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Det 4r viktigt att den tillfilliga gagatan har utrymme for vistelse i form av
sittplatser, &ven utanfor uteserveringarna. Ofta férses gatan ocksa med tillfilliga
planteringar och olika aktivitetsytor.

Syftet med tillfilliga atgirder kan ocksa vara att testa en fordndrad reglering
eller utformning, som man sedan avser att permanenta i nagon form. Detta
ger mojlighet att utvirdera och justera den tillfilliga utformningen for att
sikerstilla en vilfungerande permanent 16sning. Tillfilliga atgirder &r ett
redskap som kommuner kan anvinda for att snabbt och kostnadseffektivt
fordndra gatumiljon. Det ger ocksa mojlighet att testa en atgird utan att fatta
beslut om permanent férindring, och man kan pa sa sitt visa att en atgird
skapar en mingd positiva effekter som annars varit svara att visa. Atgiirderna
kan sedan permanentas i en takt som kommunens ekonomi tillater, och inte
séllan utan det motstand som annars hade uppstatt.

Gangfartsomrade

Gangfartsomraden &r framst till for gaende, men det ir tillatet att framfora
fordon under vissa forutsittningar. Denna utformningsprincip innebér att
trafikanterna firdas i blandtrafik. Fordonsforare har vijningsplikt mot gaende
och hastigheten far inte dverstiga gangfarten.

Gangfartsomradet har sitt ursprung i de hollindska woonerf - gardsyta -
som utformades for att mojliggora vistelse och lek pa samma yta som biltrafiken.
Den laga hastigheten som krivdes for detta astadkoms genom méblering och
vixtlighet som utgjorde hinder for bilisten.

Utformning

I ett gangfartsomrade &r alla trafikantgrupper vilkomna, men pa fotgéingarnas
villkor. Inga in- och utfarter bér finnas lings gatan. Det kan vara olimpligt
med trafikalstrande verksamheter inom gangfartsomradet.

Eftersom gangfartsomrade kan anvindas i manga typer av miljoer, maste
utformningen anpassas efter platsen. En livlig stadsgata kan inte utformas
efter samma principer som en bostadsgata. Det maste tydligt framga av
gangfartsomradets utformning att hela ytan tillhor fotgingarna och att
hastigheten inte ska 6verskrida gangfart, och omradet behéver darfor i

de flesta fall hastighetssékras. Detta kan ocksa behovas for cyklister och
mopedister.

Om gaturummet upplevs som for indelat i korbana och gangbana finns det
risk for att det leder till for hog hastighet. Gangfartsomradet mister da sin
funktion. Déarf6r behovs ofta ganska stora férandringar i utformning nér en
vanlig gata gors om till gangfartsomrade. Exempelvis kan korbanan hojas
upp till samma niva som gangbanan. Trafikytan kan ha monster och struktur
som medverkar till att ytan inte upplevs som gata.
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Det finns en méingd hastighetsddmpande atgérder att vidta for att sikra eller
dédmpa hastigheterna. Fysiska atgérder sasom olika typer av gupp eller chikaner
ir vanligt forekommande, men &ven avsmalningar av kérbanan och sma
kurvradier. Hastighetsddmpande atgirder &r viktiga i gangfartsomraden, och
de bidrar samtidigt till en béttre gatumilj6 — entréer och portar, skiftande
beldggningar, planteringar och gronytor samt moéblering och belysning.

Stora krav stills pa utformningen sa att den klarar savil distributions- som
underhallsfordon, samtidigt som hastigheten sékras. Om det 4r mojligt bor
alternativa kormojligheter fér exempelvis utryckningstrafik skapas.

Tillgdnglighet

Samtidigt som gangfartsomradet ska vara utformat sa att gdende anvinder
hela ytan ska det ocksa vara mojligt att anvénda platsen for personer med
exempelvis nedsatt syn. Aven barn och personer med kognitiva funktions-
nedsittningar kan ha svart for att interagera med bilister pa det sitt som ofta
krivs inom gangfartsomraden. Det bor dérfor finnas en orienterbar avskild
yta dér biltrafik inte férekommer, som kan anvéndas av personer som av
nagon anledning har svart att interagera med bilister. Ytan kan skiljas av
med exempelvis planteringar eller gatumabler. Ett sitt att 16sa behovet att
korsa biltrafikflodet &r att ha ett eller flera 6vergangsstillen i anslutning till
gangfartsomradet. Observera att konstgjorda ledstrak inte far anvindas pa
ytor dir det forekommer fordonstrafik (inte heller cykeltrafik), vilket kan
innebira att naturliga ledytor dr enklast att anvinda.

Moblering

Gangfartsomradets funktion dr mer 4n bara en gata — det ska dven vara
ett uppehallsrum och ett rum for aktiviteter. Darfor behovs det i de flesta
fall nagon form av moblering. Bankar och sittplatser ér sjédlvklara inslag,
och kanske dven platser for lek.

Omradet bor mobleras inom sérskilda zoner och mérkas ut vél sa att personer
med synnedsittning kan ta sig fram pa ett sékert sitt. Ddremot behover
mobleringszonerna inte vara samlade i strak som pa exempelvis gangbanor,
utan mobleringen kan samlas till flera mindre zoner. Mobleringen kan da
anvindas for att minska hastigheten.

Parkering

Pa gangfartsomraden &r det tillatet att parkera endast pa sérskilt anordnade
platser. Parkering bor anordnas ldngsgaende sa att bilister inte behover
backa. Endast ett fatal parkeringsplatser bor tillatas.
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Reglering

I trafikforordningen 10 kap. 8 § star foljande: ”En vig eller ett omrade
far forklaras som gangfartsomrade endast om det &r utformat sa att det
framgar att gdende nyttjar hela ytan samt oldmpligt att fora fordon med
hogre hastighet dn gangfart.”

Detta innebér att hastigheten inte far 6verstiga gangfart, att fordonsforare
har védjningsplikt mot gaende och att fordon inte far parkeras pa annan plats
in sdrskilt anordnade parkeringsplatser. Lokal trafikféreskrift kravs for
gangfartsomraden.

Cykelfalt

Cykelfilt dr en relativt vanlig 16sning for att skapa mer attraktiva enkelriktade
cykelstrak i blandtrafik dér cykelbanor inte dr mojliga att anldgga, vanligtvis
pa grund av utrymmesbrist. Cykelfilt dr ett sdrskilt korfilt som genom
vigmarkering anvisats for cyklande och férare av moped klass II. Cykelfélten
ingar ofta i huvudnit for cykel. Huvudnit for cykeltrafik anvéinds framst for
lingre resor mellan stadsdelar, men har dven lokala malpunkter.

Hastigheten for biltrafiken lings dessa strickor &r vanligtvis 40-50 km/tim
men ska inte 6verstiga 80 km/tim enligt VGU. En f6érutséttning for att cykel-
filt ska fungera bra ir att gdende har gangbanor utmed gatan. Aldre och barn
kénner ofta obehag att firdas i cykelfilt savida biltrafiken inte ir langsam
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och begrinsad i omfattning. Riktlinjer for nir cykelbana respektive cykelfilt
ska viljas finns i avsnittet om separeringsform for cyklister.

Tyngdpunkten i detta avsnitt dr cykelfélt i titortsmiljoer. Principerna som
redovisas kan anvindas &dven nir cykelfilt anvinds i mindre komplicerade
trafikmiljoer, exempelvis lings lokalnét for biltrafik. Cykelfalt lings lokalnét
for biltrafik kan anvéndas for att fortydliga kontinuiteten i cykelnitet.

Mopeder klass II far enligt befintlig lagstiftning kora i cykelfélt, men det
giller inte for moped klass 1.

Cykelfalt &r alltid enkelriktade och anldggs normalt pa bada sidor av vigen.
Att anldgga cykelfilt enbart i ena firdriktningen samtidigt som cykel firdas
i blandtrafik i andra riktningen kan leda till o6nskat beteende genom att
cyklister uppfattar filtet som dubbelriktat. Den utformningen ska darfor
anvindas i undantagsfall och da behover cykelfiltets fardriktning markeras

tydligt.
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Bredd pa cykelfdlt pa gator utan angoring

I VGU 2020 varierar utrymmesbehovet for cykelfilt beroende pa hur gatu-
sektionen ir disponerad och var i gatusektionen det dr placerat. Cykelfilt
utmed kantsten ska vara minst 2,0 meter brett. Om det i stéllet ar flyttat ut
fran kantsten bor det om mojligt vara 1,8-2,0 meter brett. Om cykelfiltet
inte dr placerat utmed kantsten bor det vara hogst 2,0 meter brett, eftersom
det kan forvixlas med korfilt for biltrafik. Nar cykelfilt dr placerat mellan
korfilt for biltrafik ska bredden vara minst 1,5 meter, men i undantagsfall kan
bredden minskas till 1,2 meter. Nir hastighetsbegrinsningen for biltrafiken
overstiger 60 km/tim far cykelfilt inte placeras mellan korfilt. Cykelfilt som
dr smalare dn 1,2 meter har visat sig ha negativa sikerhetseffekter och
uppfattas ocksa negativt av cyklister. Sarskilt efter perioder med sn6 samlas
det grus i cykelfiltet, vilket tar upp en del av cykelfiltsbredden. For att
rymma en konventionell cykel ska cykelfiltet vara minst 1,25 meter brett.

I VGU 2020 relateras bredden pa cykelfilt till gatans hastighetsbegrinsning.
Nér hastighetsbegrénsningen for motorfordon dr hogst 50 km/tim ska
cykelfiltet vara minst 1,75 meter brett. Vid skyltad hastighet 60-80 km/tim
for motorfordon ska cykelfiltet vara minst 2,0 meter brett.

Bredden maste vara tillricklig f6r vingelman och i vissa fall snor6jning. Nar
det inte finns kantstensparkering parallellt med cykelfiltet beh6ver yta for
snoupplag sikerstillas vid sidan om cykelfiltet, antingen intill kantsten eller
utanfor korbanan. Om rénndal finns mellan kantsten och cykelfilt behover
cykelfiltets bredd 6kas med minst rinndalens bredd.

Vid val av cykelfiltsbredd behovs en bed6mning av hur cyklister ska kora
om varandra, det vill séiga i cykelfiltet eller i korbanan. Om lastcyklar ska
kunna kéra om eller koras om pa ett sikert sétt i cykelféltet, bér bredden
vara 3,0 meter, medan motsvarande matt for konventionella cyklar 4r minst
1,75 meter, for att inte riskera att cyklisterna anvéinder bilarnas korfilt néir
de kor om.

Inom Stockholms stad ska cykelfélten anldggas med bredder mellan 1,75 och
3,0 meter, beroende pa cykelflodets storlek.

Oavsett bredd pa cykelfiltet bor det markeras tydligt att det enbart dr cyklar
som far firdas pa ytan. Det kan goras genom férg eller malad cykelsymbol pa
gatan.

Cykelfalt pa gator med parkering

Cykelfilt dr endast forenliga med lingsgaende parkering. Diagonala eller
tvirgaende parkeringsplatser 6kar olycksrisken markant och kan inte
accepteras dir det &r cykelfilt.

Pa gator med parkering fors cykelfilten limpligen utanfor parkerade bilar
och lastzoner, sa att pa- och avstigning och lossning sker innanfor cykelfiltet
och inte kommer i konflikt med cykeltrafiken. Att anlidgga cykelfilt innanfor
parkerade bilar rekommenderas inte.
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Enligt VGU 2020 ska cykelfilt utanfor lingsgaende parkering for bil och
motorcykel vara minst 1,5 meter brett, det vill siga samma bredd som nér
cykelfiltet dr placerat mellan tva korfilt. Pa gator med ang6ring bor uppstill-
ningsfiltet vara 2,75 meter brett, for att undvika olyckor med dérrar som slas

upp.

I andra ldnder, till exempel Nederldnderna, foreslas i stillet en skyddsremsa
med avvikande beldggning pa 0,5 meter utanfor parkeringsfilt. Dar parkering
med lastbilar féorekommer krévs bredare utrymme. En lastbil 4r 2,6 meter
bred. Med marginal fér att 6ppna dorren blir det cirka 3,35 meter.

>43m*

Cykelfalt > 2,0 m* Cykelfalt =|1,5m Cykelfalt = 1,5 m*

of2 B\
Vagmarkering LL Vagmarkering vLL Vagmarkering

* Undantags kan medges

Figur 37. Exempel pa breddmatt pa delar av gatusektion med cykelfilt.®>

Bredd pa korfalt bredvid cykelfalt

Aven om cykeltrafiken ska prioriteras finns minimimatt for bil- och
kollektivtrafiken att ta hénsyn till. I Stockholm tillimpar man f6ljande
minimimatt pa huvudgator:

» Kantstenskorfilt (korfalt ndrmast kantsten) utan angoring: 3,25 meter.

» Kantstenskorfilt med angéring: 5,5 meter. For flerfiltiga gator i
undantagsfall 5 meter.

e Mittkorfilt pa flerfiltiga gator: 3 meter. 3,5 meter (minst 3,25 meter) med
busstrafik.

Dér gatubredden blir for liten kan korbanan tillfilligt minskas ner for att
behalla bredd och kontinuitet for cykelfiltet. I Norge rekommenderas att
cykelfaltet upphor i stillet for att det gors smalare. Ssmmanvévningen med
korfilt for biltrafik behover da goras tydlig och enbart férekomma undan-
tagsvis. Kontinuitet dr viktigt, och av detta skél finns det kommuner som
foredrar smalare partier framfor avbrott.

Generellt sett bor gatorna med cykelfilt ha mittlinje som separerar bilarnas
korriktningar. Exempelvis visar undersokningar att pa lagtrafikerade gator
utan mittlinje med cykelfilt 6kar bilhastigheten. Detta beror troligtvis pa
att gatan i de fallen forlorar sin karaktér av lokalgata, och den hastighets-
ddmpande effekten av smala korfilt uteblir.

65 Trafikverket, VGU - Krav, 2020:029
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Belaggning och markeringar

Cykelsymboler fyller en funktion inte bara for cyklister utan ocksa for att
bilférare ska se var cyklister firdas och bli paminda om dem. I komplicerad
stadsmiljo &r det lampligt med cykelsymboler atminstone var 25:e meter,
medan det i mindre komplicerad milj6 kan rdcka med var 50-100:e meter.
Oavsett trafikmiljo dr cykelsymboler viktiga pa stillen dér cykelfilt borjar
och slutar, efter korsningar eller busshallplatser, vid infarter till fastigheter
med mera. Cykelsymboler kan utféras med plastmassa eller med firg. Valet
har paverkan pa miljén. Uppstickande symboler ska undvikas eftersom de
skapa obehag for cyklisten.

Cykelfiltslinje M5 ska anvéndas for att markera cykelfélt nir cykelfiltet

inte dr placerat utmed kantsten. Andra fordon 4n cykel och moped klass 1T
far endast foras i cykelfiltet for att korsa det. Forbud att stanna eller parkera
géller for alla fordon.

Figur 38. Cykelfaltslinje M5.
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Figur 39. Exempel huvudgata med cykelfilt.%¢

Fargade cykelfalt

Cykelfalt i avvikande firg anvinds ofta utomlands. I Nederlédnderna &r det
standard att anvinda rod asfalt pa savél cykelfilt som cykelbanor. Fiargen
Okar motorférares uppmérksamhet pa cyklister och det uppfattas positivt av
cyklisterna. Firgen antas 6ka cyklisternas sdkerhet, men det saknas studier
om sikerhetseffekten som bekréftar detta. I Stockholm rekommenderas
avvikande firg pa cykelfilt som ligger mellan tva rullande korfilt, av sidker-
hetsskal. I Sverige anvinds avvikande firg annars mest i korsning for att
tydligt markera konfliktfyllda cykeloverfarter, och i mindre grad pa strécka.

66 Stockholm Stad, Gata Stockholm, 2019
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Det dr viktigt att tinka pa att firgen inte har nagon betydelse for vilka regler
som giller pa platsen. Avvikande firg kan ocksa forsvara och férdyra
underhallet. Firgning kan utforas som ytlig malning eller med beldggning.

Ett alternativ &r att beldggningen férgas in. Enligt en studie fran VTI kan den
ytliga malningen bli hal nir den slits.

& -!.-.-0- n,1
: !

Material och belaggning

For cyklister dr det viktigt med jaimn belédggning, god friktion och drinering.
Vattenpolar kan utgora ett problem dér cykelfilt anlidggs intill kantsten.

Overvakning och information

For att ett cykelfilt ska fungera krivs att dubbeluppstillning av bilar inte
forekommer, det vill séiga att ett fordon parkeringar utanfor ett redan parkerat
fordon. Pa gator med stort behov av angéring och distributionstrafik bor
behovet av lastplatser och korttidsparkering ses 6ver och eventuellt utékas,
for att undvika uppstillning i cykelfilten.

Ett stort angoringstryck i innerstéder gor att uppfarter till cykelfilt och
cykelbanor (6vergangar fran blandtrafik) l4tt blockeras av uppstéllda bilar.
Detta problem kan lindras av bra utformning och 6vervakning. Det finns
generella regler i trafikférordningen som forbjuder stannande eller parkering
som utgor en fara eller att trafiken onddigtvis hindras eller stors. Pa liknande
sétt finns forbud att parkera framfor en infart. Om dessa generella regler inte
skulle vara tillrickliga, finns mojlighet att genom lokal trafikforeskrift infora
forbud att stanna.

Nir cykelfilt inforts foreslas intensiv information och 6vervakning for att
komma till ritta med olaglig uppstéllning.

GCM-HANDBOKEN
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Strackningar med kollektivtrafik

Cykel och moped klass II far trafikera korfélt for ”fordon i linjetrafik”,
sa kallat kollektivtrafikfilt eller busskorfilt, om det ligger till hoger i
fardriktningen. Cykelfilt bor dock inte forldggas mellan tva korfilt for
fordon i linjetrafik. Cykelfilt far inte samforldggas med sparvégsspar.

| samband med busshallplatser

Pa stricka med busshallplats maste cyklisten vénta eller kéra om nér det star
en buss vid en kantstenshallplats. Vid fickhéallplats har bussen véjningsplikt
mot cykel i hallplatsomradet om det ir ett cykelfilt, eftersom bussen byter
korfilt nédr den kor in i fickhallplatsen.

Forbi hallplatser finns I6sningar dér cykelfiltslinje 6vergar i ledlinje, dédr
cykelfalt dras f6rbi busshallplatsen och diar markering upphor helt.

For att cyklisterna ska synliggoras dr nagon form av linje kombinerat
med cykelsymboler fore och efter busshallplats att rekommendera.
I Norge anvinds cykelsymbol 10 meter fore och efter busshallplats.
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Figur 40. Exempel pa utformning av cykelfilt férbi busshallplats.®’

67 Trafikverket, VGU - Rad, 2020:031
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Cykel och moped klass Il i blandtrafik

I detta avsnitt beskrivs situationen nér cyklister och mopedister firdas i
blandtrafik, utan sérskilda gatumarkeringar eller regleringar. Blandtrafik kan
utgora en del av bade huvudnitet och lokalnitet for cyklister och mopedister.
I lokalnitet dr blandtrafik fortfarande den vanligaste trafikformen, medan
andra l6sningar blir allt vanligare i huvudnitet.

Cykling och mopedakning i blandtrafik &dr limpligt endast nér trafikflodena och
bilarnas hastigheter &r laga. Av trafiksikerhetsskil bor oskyddade trafikanter
och bilister inte alls blandas om bilarnas hastighet dr 6ver 30 km/tim, efter-
som hastigheten &r direkt avgérande for trafiksikerheten. Kroyer (2015)%
menar dock att 30 km/tim inte ér tillridckligt, utan att ligre hastighetsgrinser
behdovs for att undvika skador. Aven cykelolycksdata fran forsikringsbolag
visar pa vikten av separation®. I en studie fran VTI analyserades cykel-
olyckor i G6teborg mellan aren 2012-20167°. Resultatet visade att cyklister i
blandtrafik 16per en relativ storre risk att skada sig pa stricka jaimfort med pa
separerad cykelbana, och det géller bade singelolyckor och kollision mellan
cyklist och motorfordon.

Cyklisterna kéinner sig ofta tryggare pa cykelfilt och cykelbana &n i
blandtrafik. Samtidigt 6kar fotgiingarnas trygghet om cyklisterna &r
separerade fran fotgéngarna.

Cykling och mopedakning f6rbi fartdampning for bilar

Det dr ofta nédvindigt med hastighetsddmpande atgirder for biltrafiken

for att sdkerstilla laga hastigheter. Dessa bor da utformas sa att cyklisters
framkomlighet inte férsdmras. Ett exempel dr att cyklister kan passera vid
sidan om farthindret eller sidoférskjutningen. Snéréjning och gatusopning ar
sérskilt viktigt att studera vid dessa 16sningar, sa att sno, grus och andra 16sa
foremal inte utgor hinder for cyklister. Pa stricka anvéinds frimst tre typer av
farthinder: avsmalningar, gupp och konkava gupp.

Farthinder och Avsmalning av gata

Det finns i dag lite kunskap om hur cyklister och mopedister bér hanteras

pa gator med farthinder. Om cyklisternas framkomlighet prioriteras anléggs
cykelslussar vid sidan av farthindren. Detta gors limpligen med refuger.
Farthindrets h6jd kan ocksa minskas ut mot sidorna (sinusformade farthinder).
Med vigkuddar, som anvénds dér det forekommer busstrafik, kan cyklisterna
cykla vid sidan om kudden.

68 International Association of Traffic and Safety Sciences, Is 30km/h a "safe” speed?
Injury severity of pedestrians struck by a vehicle and the relation to travel speed and
age, 2015

69 Traffic Injury Prevention, The effect of speed limit reductions in urban areas on
cyclists' injuries in collisions with cars, 2019

70 VTI, Sakerhetseffekten av 6kat cyklande: Kartladggning av nuldget for att planera for
framtiden, 2017
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Konkava farthinder, eller vighala som det ocksa kallas, ir inte lampligt dir
cykel- och mopedtrafik forekommer. Groparna kan vara svara att se i morker
och de kan leda till att cyklister och mopedister kér omkull.

Ocksa vid avsmalningar i gatan bor en cykelsluss anléggas for att cyklister
inte ska riskera att klimmas, se bild nedan. Dessa &r bra &ven for avvattning.
Fore och efter slussen bor 10-15 meter hallas fria fran parkering. Cykelslussen
bor vara 1,2-1,5 meter bred, men det ir viktigt att den &r tillrackligt bred

for att rymma en lastcykel eller cykelkérra som &r cirka 1 meter bred. Om av-
smalningen ir f6r smal finns risken att cyklisterna i stillet kor ut i gatan. Om
cykelslussen i stéllet dr for bred finns risken att bilister anviinder den.

Snoérojning forsvaras om cykelslussen dr for smal eftersom det ofta samlas
sno och is, vilket gor att cyklisterna vintertid tvingas ut i gatan eller upp pa
trottoaren. I de delar av Sverige dér vintersédsongen &r lang med mycket sn6
bor man dérfor ta sirskilt stor hdnsyn till bredden pa cykelslussen.

Figur 41. Cykelsluss med hindrande sn6hog.

Parkering

Kantstensparkering dr negativt for cykling i blandtrafik, med hinsyn
till dérrar som 6ppnas och utsviingande bilar. Det ger ocksa en otrygghet
eftersom cyklister maste ha uppmérksamheten riktad at tva hall.

Generellt bor bilparkering i férsta hand héinvisas till tomtmark om cykel-

trafiken i blandtrafik &r del av ett utpekat huvudnét. Ett alternativ &r att
huvudnitet fér cykel inte ska vara pa gator med kantstensparkering.
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Bussgata/busskorfalt

Cykel och moped far fiardas i korfalt som dr skyltat for “fordon i linjetrafik
med flera”. Detta giller endast om korfiltet ligger ldngst till hoger i korrikt-
ningen och inte i mittkorfilt. For att en buss ska kunna kéra om en cyklist

pa ett sikert sétt krivs en kérbanebredd pa minst 4,5 meter. Om det finns sa
mycket utrymme tillgéingligt 4r en 16sning med cykelbana eller cykelfilt
nistan alltid att foredra. Om busstrafiken &r intensiv kan cyklisterna latt kéinna
sig hotade, och en cykelbana bor anlidggas om det dr mojligt. Busskorfilt
anldggs for att prioritera busstrafik, och om manga cyklister férekommer pa
strickan minskar detta framkomligheten f6r busstrafiken.

Det dr ocksa tillatet att cykla pa bussgator. En bredd pa 4,6 meter vid
enkelriktad busstrafik och 6,2 meter vid dubbelriktad busstrafik méjliggor
cykling i bada riktningarna.

Korfilt dér bara cykel och busstrafik ér tillaten finns bland annat pa Fleming-
gatan i Stockholm. Utvirdering av utformningen visar att vid interaktion
mellan bussférare och cyklist anvinder bussférarna i stor utstrickning
utanpaliggande bilkorfilt for att passera cyklister. Observationerna tyder

pa att bussforarna upplever det gemensamma korfiltet som otillrackligt for
att kunna genomfora sikra omkorningar av cyklister och vice versa. I de fall
motorfordonsflédet i det utanpaliggande korfiltet ar stort har inte cyklister
eller bussforare mojlighet att anvinda delar av korfiltet vid omkorningar,
vilket skulle kunna paverka busstrafikens framkomlighet och cyklisternas
trygghet negativt.

Busshallplatser

De flesta hallplatstyper gar att kombinera med cykling i blandtrafik. De
vanligaste hallplatstyperna i titortsmilj6 dr kérbanehallplats, fickhallplats,
timglashallplats, enkel stopphallplats och klackhallplats. Cykeltrafikens
omfattning och prioriteringen av cyklisterna paverkar vilken hallplatstyp
som &r lampligast. I vissa fall far cyklister vinta bakom bussen pa hallplatsen
eller passera i korbanan utanfor bussen pa hallplatsen.

Vid enkel stopphallplats och timglashallplats férsdmras cyklisternas
framkomlighet, men denna 16sning ger en lag olycksrisk. Klackhallplats
och korbanehallplats ger bittre framkomlighet f6r cyklister men sdmre
trafiksdkerhet. Glugghallplats och fickhéllplats paverkar inte cykeltrafiken
i nagon storre utstrickning.

Ytterligare ett alternativ som kan forbéttra framkomligheten for cyklister ar
att leda in dem pa en cykelbana just vid hallplatsen.

Vinterviaghallningen, sdrskilt halkbekdmpningen, &r extra viktig i anslutning
till hallplatser med cykel- och mopedtrafik. Pa grund av den polering av isen
och snén som uppstar nir bussen bromsar och accelerar, kan det bli mycket
halt dar.
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Typ av hallplats Cyklisternas passage av buss som
gor uppehall
Korbanehallplats, glugghallplats Cyklister passerar hallplats utanfor buss.
Fickhallplats Cyklister passerar hallplats utanfor buss.

Timglashallplats (dubbel stopphallplats)  Cyklister vantar bakom buss pa hallplats,
alternativt pa cykelbana.

Enkel stopphallplats Cyklister vantar bakom buss pa hallplats.

Klackhallplats Cyklister véntar bakom buss pa hallplats,
alternativt pa cykelbana.

Tabell 20. Typ av busshallplats i kombination med cyklisters passage.

Kérbanehallplats
Denna typ av hallplats kan anvéndas nér buss-, bil- och
cykeltrafiken ér liten eller mattlig. Vid kérbanehallplats
tvingas cyklisterna svinga lingre ut i kérbanan.

Figur 42. Exempel pa kérbanehallplats med cykling i blandtrafik.”

Fickhallplats

Den bésta l6sningen for busshallplatser nér cyklister cyklar i
blandtrafik ar fickhallplatser. Vid en sadan l6sning behover
cyklisterna inte svinga ut i gatan och titta bakat vid passage
av en buss pa hallplats. Denna 16sning bor anvindas nidr man
vill prioritera cyklister och nir cykeltrafiken &r omfattande,
samtidigt som det inte finns utrymme att separera cyklister

fran biltrafiken.

71 Exempelbanken, VGU Tatort - Kérbanehallplats i kurva, 2010
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Timglashallplats (dubbel stopphallplats)

Timglashallplats, eller dubbel stopphallplats, ska omojliggéra

for bilister att kora om bussen pa hallplatsen, men den ger

forsamrad framkomlighet dven for cyklister. Denna hallplatstyp

ar lamplig nir det forekommer manga oskyddade trafikanter,

barn, dldre och personer med funktionsnedsittning. Kérbanan

maste vara sa pass smal att inte heller cyklister tar sig forbi pa
ett trafikfarligt sétt. 3,25 meter &r lagom bredd pa kérbanan, men den kan
dven goras smalare.

Om cykeltrafiken prioriteras och/eller cykelflodet dr hogre dn 250 cyklar per
dygn i aktuell riktning bor en annan 16sning viljas.

Figur 43. Exempel pa timglashallplats med cykling i blandtrafik.”

72 Exempelbanken, VGU Tatort - Timglashallplats, 2004
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Enkel stopphallplats

Aven vid enkel stopphallplats dr korfiltsbredden viktig for att
forhindra att cyklister tar sig forbi stillastaende bussar pa ett
trafikfarligt sétt. Om cyklister inte ska kunna passera stillasta-
ende buss bor korfiltsbredden inte Gverstiga 3,25 meter. Om
cykeltrafiken prioriteras och/eller cykelflédet dr hogre dn 500
cyklar per dygn i aktuell riktning bor en annan 16sning véljas.

r,a-i

Figur 44. Exempel pa enkel stopphallplats dir cykling sker i blandtrafik. 73

Klackhallplats

Klackhallplats &r inte lamplig som hallplatslésning om cykel i
Bl blandtrafik ska prioriteras. Enligt VGU-guiden kan cykelfléden

upp mot 1 000 cyklister per dygn i aktuell riktning accepteras

tillsammans med klackhallplats. Nér cyklister inte kan passera

bussen utan att komma 6ver i motriktat korfilt, samtidigt

som det totala trafikflodet &r omfattande och hallplatstiderna
ir langa, bor gransvirdet for cykeltrafikens omfattning séttas ldgre dn 1 000
cyklar per dygn.

73 Exempelbanken, VGU Tatort - Enkel stopphallplats, 1998
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Cykling mot enkelriktad biltrafik inte tillatet

Enkelriktning av gator anvinds oftast som en trafiksanerande atgérd dér
gatan ir for trang for dubbelriktad trafik, ddr flédena blivit for stora eller for
att inrymma kantstensparkering. For cyklister, som &r betydligt mer avstand-
skénsliga dn bilister, innebir en enkelriktad gata ofta langa omvégar. Det &r i
Sverige inte tillatet[75] att undanta cykel nér en gata regleras sa att trafiken
ska vara enkelriktad.

I stillet for enkelriktning kan gatan regleras genom”Foérbud mot trafik med
motordrivet fordon” i en fardriktning. I det fallet kan cykel undantas fran
forbudet. Observera da att parkering, till skillnad fran om gatan ir enkelrik-
tad, inte blir tillaten pa vinster sida eftersom det inte &t tillatet att parkera
pa vénster sida i fairdriktningen. Om man vill tillata parkering pa vinster sida
maste detta sirskilt beslutas som avvikelse fran den generella bestimmelsen
om foérbud. Viktigt om sadan l6sning viljs dr att utforma och utmérka parke-
ringen pa ett tydligt sétt.

Ett annat sétt att skapa genhet for cyklister dr att utforma gatan med separat
korbana och cykelbana. Kérbanan kan da enkelriktas och pa cykelbanan kan
tillatas fiard i bada riktningarna alternativt endast i en riktning. En separat

cykelbana bor ha en fysisk utformning som tydligt skiljer den fran kérbanan.

Linjemarkeringar

En streckad kantlinje anger korbanans yttre grins, och ddirmed skapas en
vigren utanfér denna. Den trafikregel som giller innebér att cykel och
moped - bade klass I och IT - ska anvéinda vigrenen. Pa samma sétt ar bland
annat langsamtgaende fordon tvingade att anvinda vigrenen. Vigrenen far
dven tillfilligtvis anvindas av andra fordon f6r att underlitta omkorning.
Vid anlidggning av bygdevig anvinds denna vigmarkering, se nedanstaende
avsnitt om bygdevig.

Figur 45. Streckad kantlinje M2.

Heldragen linje har i stort sett samma inneb6rd som streckad linje. Skill-
naden ir att vigrenen inte far anviindas av fordon om det inte finns nagon
ytterligare reglering, till exempel cykelsymbol, inte ens for att underlétta
omkorning. Precis som den streckade linjen innebér enbart heldragen
linje inget forbud mot uppstillning. Det dr viktigt att linjer och symboler
underhalls sa att malningen inte n6ts bort.

Figur 46. Heldragen kantlinje M8.
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Cykelgata

Cykelgator ir ett sitt att skapa blandtrafikgator dér cyklisternas villkor géller
framfor motorfordonens. Pa cykelgator giller foljande sérskilda bestimmelser
enligt trafikférordningen 2020:842:

e Fordon far inte foras med hogre hastighet dn 30 kilometer i timmen.

» Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats in sérskilt anordnade
parkeringsplatser.

» En forare som fran en vig kor in pa en vig som ir cykelgata har
vijningsplikt mot fordon pa cykelgatan.

» En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

=

OB

Figur 47. Vagmarke for cykelgata.”

Cykelgator ska vara en del av cykelviignitet som ett alternativ nér cykelflodet
dr stort men separerade cykelbanor inte ryms inom gatusektionen. Pa cykel-
gatorna &r cyklisterna 6verordnade biltrafiken. Eftersom cykelgator framst
bor anlédggas pa gator dér cykeltrafiken dominerar trafikflodet, uppemot
dubbelt sa stort, blir dessa i hog utstrickning sjédlvforklarande - bilisterna
tvingas anpassa sig till cyklisterna och deras tempo. Dock kan cykelgator
ocksa vara aktuella som en kompletterande atgérd i viktiga cykelstrak i

mer glesbebyggda omraden. Exempelvis kan cykelgata ldmpa sig vil pa en
villagata eller mindre lokalgata som tidigare varit reglerad till 30 km/tim och
dér separering inte dr mojlig. Gaende och cyklister/bilister separeras med
gangbana for gaende och korbana for cyklister och bilister. Mopedtrafik klass
II lampar sig vil pa cykelgator. 7

I strak med kraftigare uppforsbackar lampar sig dock inte cykelgator eftersom
cyklisternas medelhastighet sjunker fran 15-20 km/tim till 5-10 km/tim.

74 Transportstyrelsen, Vagmarken, 2019
75 AF, Cykelgator - En studie av cykelgatans forutsattningar i den svenska
trafikmiljon, 2018
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Figur 48. Exempel pa cykelgata med lingsgaende angoring utmed kantsten. 7
FOTO: JONAS ANDERSSON

Cykelgator ger okad tillginglighet for biltrafik, jimfort med att helt férbjuda
motorfordonstrafik. Det kriver heller inget extra utrymme jaimfort med att
bygga cykelbanor eller cykelfilt.

For att motorfordonstrafiken ska halla avsedd hastighet pa cykelgata
behover cykeltrafiken dominera trafikbilden. Detta &r framfor allt viktigt pa
cykelgator dar motorfordonsflodet ar relativt hogt och det inte finns hastig-
hetsddmpande atgirder. Motorfordonsflédet bor inte vara for hogt, &ven om
cykelflodet &r betydligt storre. Ett riktmérke &r att motorfordonsflodet inte
overstiger ADT 2 000 p4 striickan.

Om parkering ska rymmas utmed cykelgata beh6ver den utformas som
parkeringsficka dér trafikanter har god uppsikt 6ver varandra, for att
minimera olyckor.

I Goteborg finns exempel pa cykelgator dir bil- och kollektivtrafikfloden &r
stora i forhallande till cykelflodet.

For att fa utformningen att fungera pa ett 6nskvirt sitt kan omfattande
atgirder i gaturummet krévas for att garantera att cykeltrafiken styr trafik-
rytmen. Exempel pa atgirder ir avgrinsad korbana for att omkorning inte
ska vara mojlig och hastighetsdimpande atgérder for biltrafik.

Utformningen av cykelgator behover ta hinsyn till utrymmesbehovet for
motorfordon, men ocksa for cykel. Cykelbanan &r enkelriktad pa cykelgatan,
och minsta bredd for cykelfilt (1,75m) eller separerad enkelriktad cykelbana
(1,2 m/2,0 m) kan dérfor anvéndas. I Goteborg &r cykeldelen 1,5 meter

bred och korytans totala bredd ska vara cirka 3,2-4,0 meter beroende pa det
dimensionerande fordonet.

76 Goteborgs Stad, Teknisk Handbok, 2021
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Rekommendationer for cykelgator utover sirskilda bestimmelser redovisas
nedan. Avsteg fran rekommendationerna eller platsspecifika justeringar kan
vara motiverade:

» Cykelfartsgata ska undvikas pa pendlingscykelnitet.
» Forhallandet cyklister-bilister ska vara stérre dn 2:1.
» Det ska vara firre dn 2 000 motorfordon per dygn.

e Vigvisning krévs vid valpunkter.

» Antalet parkerande fordon ska minimeras, utéver det mest basala behovet
for platsen.

» Det ska finnas sérskilt anpassade ytor {6r varuleveranser.

» Korytans totala bredd ska vara cirka 3,2-4,0 meter, varav cykelbanan ska
vara 1,2-2,0 meter bred. Gatan far inte vara sa bred att motorfordon kan
kora om cyklister pa cykelgatan.

» Hastighetsddmpande atgirder kan vidtas vid 6vergangsstillen.

» Belédggningen ska vara jimn for bésta framkomlighet. Asfalt dr att foredra.

Bygdevdg/bymiljovag

Bygdevig, eller bymiljovig som den ocksa kallas, dr framfor allt en trimnings-
atgird pa befintlig vig dér cyklister och gaende hénvisas till vigrenen.
Atgiirden #r vanligtvis att en lagtrafikerad viig malas om och skyltas si att
det blir tydligare for alla trafikanter att de maste samsas om utrymmet och
ta hdnsyn till varandra. Bygdevigen har en dubbelriktad kérbana som ér
tillrdckligt smal for att tva bilar inte kan moétas. Pa vardera sidan av korbanan
finns en vil tilltagen végren dér cyklister och gaende trafikerar. Vid mote
mellan motorfordon far viigrenen anvindas tillfilligt om det kan ske utan fara.

Figur 50. Exempel pa utformning av bygdevég. Foto: cHRISTIAN GDGREN

1 22 GCM-HANDBOKEN



STRACKOR

Det huvudsakliga syftet med en bygdevig &r att forbéttra tillgéingligheten
for gdende, cyklister, mopedister och ryttare pa vigar dir fordonstrafiken

ar liten och dér andra vigar finns for genomfartstrafik och tung trafik.
Acceptansmissigt bor dock separerad gang- och cykelbana prioriteras fram-
for bygdevig, eftersom cyklister och gaende hellre firdas pa en sadan. En av
grundbestimmelserna i trafiklagstiftningen &r att trafikanten ska ”iaktta den
omsorg och varsamhet som krivs med hinsyn till omstindigheterna”. Om
végen dr smal och sikten dalig ska fordonsféraren anpassa hastigheten och
vara uppmairksam, det vill sdga att utformningen av bygdevégen &r ett sétt
att forstirka det beteendet. Det dr lampligt att infora bygdevig nir vigen ar
lagtrafikerad.

Bygdevig bor framst tillimpas om:”

« ADT ir hogst 2 000.
» Befintlig vigbanebredd ir minst 5 meter och maximalt 7 meter.

» Skyltad hastighet dr hogst 60 km/tim.

Utformning

Vigstrackan mirks ut med skylten ”Varning fér avsmalnande vig” tillsam-
mans med upplysning om kérbanans bredd och strickans ldngd. Vigrenarna
pa bada sidor avgrinsas med kantmarkeringar och dr bredare 4n vanligt sa
att gaende, cyklister och mopedister forfogar 6ver en tydligare plats. Vigrenen
ska anviindas av gaende, cyklister, mopedister och ryttare. Enligt VGU (Rad,
utgava 2020-031)bor den dubbelriktade kérbanan vara 3,0-3,5 meter bred,
beroende pa tillgingligt utrymme samt méngden tung trafik, gaende och
cyklister. Korfiltet bor inte vara bredare 4n 3,5 meter. Pa vigstricka reglerad
till 60 km/tim bor vigrenarna efterstrivas vara minst 1,5 meter breda och
1,75 meter pa stricka reglerad till 30/40 km/tim, men dér utrymmesbrist
rader kan den minskas ner till 1,0 meter. Breddokning i kurvor bor undvikas.

Trafiksakerhet

I Sverige finns ett fatal bygdevigar, till exempel i Dalarna, Hélsingland och
Skane. Utvirderingarna av trafiksikerheten ir forsiktigt positiva, men efter-
som flédena var sma och olyckorna fa innan bygdevigen inférdes &r det svart
att dra nagra sikra slutsatser om effekter pa trafiksikerheten. I Danmark, dar
vagtypen kallas 2 minus 1-végar, visar utvirderingar att olyckorna minskat
med 25 procent.

Hastighetsddmpande atgirder bor anvindas pa strickor med hogre hastig-
hetsansprak dn vad vigen ér reglerad for. Vid avsmalningar av korbanebred-
den kan véjningspliktsmérken anvéndas for att fortydliga trafiksituationen.

77 Trafikverket, VGU - Rad, 2020-031

GCM-HANDBOKEN

123


https://trafikverket.ineko.se/se/r%C3%A5d-vgu-v%C3%A4gars-och-gators-utformning




KORSNINGAR

4. Korsningar

Korsningar har precis som strackor en viktig funktion i natet for
gaende, cyklister och mopedister. Men kanske ar det i korsningarna
som det ofta marks tydligast hur gang- och cykelvanligt natet
verkligen ar. Korsningen kan latt innebara en fara eller ett onddigt
langt stopp om inte tillracklig hansyn tas till gaende, cyklister och
mopedister. | detta kapitel behandlas korsningens funktion och
betydelse samt val och utformning av de vanligaste korsningstyperna.

Korsningens funktion och betydelse

Korsningen har en viktig funktion néir det giller att ssmmanlénka stréckor
och gora det enkelt och smidigt att korsa eller byta riktning. Korsningen

ir ocksa en plats dir manga trafikanter mots och dér det finns stor risk for
olyckor. Dérfor dr det viktigt att korsningen ér tydlig och litt att forsta for
alla som vistas i eller ror sig dir, och att den mojliggér fungerande samspel.
Huvudkraven for en korsning ir ungefir desamma som for stricka:

» Enkelt, snabbt och direkt - litt att forsta, inga omvigar och hog
framkomlighet med minimering av stopptid.

 Tillgingligt for alla — 14tt att orientera sig och ta sig fram for personer
med funktionsnedsittning.

 Trafiksikert — god sikt, utformning for att minimera konflikter,
hastighetsddmpning for motande biltrafik och belysning.

o Tryggt - litt att 6verblicka och god belysning.

* Bekvimt - jimn beldggning och bra kurvradier.

I detta kapitel beskrivs de vanligaste korsningstyperna, samt deras
anvindning och utformning:

» Gangpassager och cykelpassager.

» Hastighetssikrad gatukorsning (med cykel i blandtrafik).
» Cirkulationsplatser.

 Signalreglerade korsningar.

» Planskilda korsningar.

» Cykelkorsningar mellan cyklister samt korsningar mellan cyklister
och gaende.
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Val och utformning av korsning beror pa trafikflédenas prioritet, storlek och
fordelning och pa gaturummets karaktir i enlighet med livsrumsmodellen
(se kapitel 2 f6r mer information om livsrumsmodellen olika stadsrum). I
nistféljande avsnitt beskrivs inledningsvis huvudkraven och utformnings-
detaljer kopplade till dessa, vilka &r gemensamma for korsningstyperna. I

de fall som specifika 16sningar ir att rekommendera, beskrivs dessa i direkt
anslutning till respektive korsningstyp.

Generella utformningskrav
Enkelt, snabbt och direkt

Hur enkelt det &r att korsa en passage bestims bland annat av viintetiden

for att korsa och av korsningslingden, det vill siga hur lang tid det tar att
passera gatan och hur litt eller krangligt det upplevs. Hir kan placeringen
av korsningspunkten ha stor betydelse, liksom exempelvis signalprioritering
och utformning av refuger. For att det ska upplevas som enkelt 4r det ocksa
viktigt att korsningen &r latt att forsta, exempelvis att vigen in i den &r sa
direkt som mojligt, och att det &r litt att orientera sig. Saxade passager

for gaende och cyklister, och sa kallad slussning, bor undvikas av samma
anledning. Vid for langa véntetider upplevs passager som svartillgingliga
och som barriérer.

Enkelhet och tydlighet underlittar tillgingligheten for alla, inte minst de
med kognitiva funktionsnedséttningar, dldre och barn.

Kapacitetsverktyget CapCal, som anviinds for att dimensionera korsningar
for biltrafik, har numera dven en funktion dér cykeltrafik ingar”.

Aven verktyget Vissim kan anviindas for dimensionering av korsningar

for cyklister”, samt for fotgingarsimuleringar.

Tillgangligt for alla
Passager for gaende och cyklister ska vara tillgingliga och anvindbara for

personer med funktionsnedsittning®’. Detta ger som regel alla oskyddade
trafikanter bittre férutsittningar.

En person med synnedsittning eller kognitiv funktionsnedséittning maste
ges mojlighet att orientera sig 6ver passagen. En kant mellan gangyta och
koryta gar att anvidnda for att ta ut riktningen, och den fungerar ocksa som
en signal om att en kérbana korsas. Om kant saknas behover det finnas taktil
och kontrasterande markering som ersétter kantens funktion som varning
och riktningsgivare.

78 Trafikverket, Capcal (Kapacitetsberdkning av korsning), 2020

79 Trivector, Dimensionering och utformning av vantytor for cyklister vid signal, 2016

80 Boverket, Boverkets féreskrifter och allménna rad om tillgénglighet och
anvandbarhet f6r personer med nedsatt rdrelse- eller orienteringsférmaga pa
allménna platser och inom omraden f6r andra anldggningar &n byggnader, 2011
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Delar av en eventuell nivaskillnad ska utjaimnas med ramp till 0-niva,

pa en bredd av 0,9-1 meter, for att ge personer med nedsatt rorelseférmaga
mojlighet att anviinda passagen. Lutningen pa rampen bor maximalt vara
1:12. Markbeldggningen pa bade gangyta och koryta som ska passeras ska
vara jamn sa att ménniskor med nedsatta funktioner har létt att rora sig pa
den, med hog ytjimnhet och bra friktion. Ytorna bor dven vara utforda pa ett
bestéindigt sétt. Nér ytorna har tillrackligt hog kvalitet i utférandet kommer
de inte att deformeras och blir inte sa krdvande ur underhallssynpunkt.

For gaende och cyklister dr utrymme och geometri viktigt. Bredd i kombina-
tion med linjef6ring ska ge passager som lockar till att anvéindas pa avsett
sétt. Passagen ska vara en naturligt infogad del av gang- eller cykelstraket
som helhet. Den ska locka till att ga eller cykla just dér.

N

Figur 51. Anpassat 6vergangsstille/gangpassage med ledstrak, taktila plattor.
Pollaren utformas med en taktil riktningsvisare i toppen. Ytorna ger gang- och
cykeltrafikanter utrymme att vinta pa.
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Figur 52. Anpassad gangpassage med ledstrak, taktila plattor. Vid stora

floden kan passagen breddas genom att refugen flyttas utanfér "sockerbitarna”.
Handikapp-symbolen illustrerar bara ytan for nedsankt ramp och &r inte en
markering i den verkliga korsningen.

Trafiksakert

I korsningspunkter mellan motorfordon och oskyddade trafikanter ska
hastigheten dimensioneras utifran manniskors talighet. Det krockvald som
de oskyddade trafikanterna tal blir darfor dimensionerande. Hastighets-
sikring till 30 km/tim ska alltid anvindas for cykel6verfarter och bor ocksa
tillampas for 6vergangsstéllen. Nir det giller gang- och cykelpassager ska
hastighetssikring alltid 6vervigas.

Generellt innebir dubbelriktad cykeltrafik ofta en hogre sikerhetsrisk i
korsningspunkter eftersom trafiksituationen blir mer komplicerad.

Nedan foljer nagra exempel pa detaljer i utformningen som paverkar
trafiksékerheten.

Siktférhallanden

God sikt &r viktigt for bland annat sékerheten. Gatans utformning bor

stodja att parkerade och eventuella felparkerade bilar inte skymmer sikten.
Parkerade bilar i anslutning till en passage placeras minst 10 meter fran
passagen sa att de inte skymmer sikten mellan de korsande trafikstrémmarna.
Indragen parkering eller utbyggd klack vid passagen ger forbéttrad sikt i
korsningspunkten.
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Siktbehovet bestims av dimensionerande hastighet och regleringsform.
Exempel pa hur goda siktférhallanden kan uppnas har himtats fran Lunds
respektive Goteborgs riktlinjer. Sikttriangel vid korsning mellan gang- och
cykelvigar bor normalt ha sidan 10 meter vid nybyggnation. Vid lutningar
behover sidan utdkas till 15 meter81. Vid anslutning till gata bor sikttriangeln
ha en 10 meters sida lings anslutande cykelbana och en 20 meter lang sida
lings gatan®2.

Inom sikttriangeln bor det vara fri sikt, det vill séga inga siktskymmande
hinder hégre &n 0,7 meter 6ver gang- och cykelbana. Hogstamtrid och stolpar
for vigmairken och belysning dr undantagna, forutsatt att de placeras sa de
inte skymmer sikten.

God standard Mindre god standard

Hastighet
primargata* Langd Lp Langd Ls Léngd Lp Léngd Ls
(km/h) primérgata®*  sekundargata* priméargata* sekundargata*

(m) (m) (m) (m)
Lagfart 10 3 7 3
30 km/h 17 5 10 3
40 km/h 25 5 17 3
50 km/h 40 5 30 3

Tabell 21. Tabell 6ver siktstrackor.8®

*) Trafikkontoret avgor gatans klassning.

81 Lunds Kommun, Policy fér gang- och cykeltrafik i Lunds kommun, 2007

82 Lunds Kommun, Policy fér gang- och cykeltrafik i Lunds kommun, 2007
83 Goteborgs Stad, Teknisk Handbok, 2021
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Sikt korsning med kobinerad gang- och cykelbana
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Figur 54. Exempel pa sikt i korsning mellan bilkérfilt och gangbana med separat
cykelbana respektive endast gangbana. %

Hastighetssakring

Cykelverfarter ska hastighetssiikras. Aven 6vergangsstillen bor hastig-
hetssikras. Hastighetssikring dr ocksa forstahandsval for gang- och
cykelpassager, for att astadkomma en sikrare korsningssituation. Det &r
en fordel om hastighetssidkringen kan placeras 5-10 meter fore passagen.
Avstandet gor att bilférare viljer att reducera sin fart nagot tidigare

fore passagen, vilket ger 6kad trygghet for de oskyddade trafikanterna.
Dessutom kan de oskyddade trafikanterna paborja passagen tidigare.

Gupp bor anpassas till lingslutningar i gatan sa att de inte blir brantare
eller flackare &n avsett i forhallande till omgivande vig. Franfarten
fran upphojningen kan med fordel goras betydligt flackare for att pa sa
sétt forbattra kollektivtrafikresenérernas komfort.

84 Goteborgs Stad, Teknisk Handbok, 2021
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Goteborgs stad har utvirderat olika rampvinklars effekt pa hastighetssékring.
1 meters ramp till viigbula gav hastigheten 28 km/tim (85-percentilen) pa
50-viig. 6 procent lutning pa pafartsramp gav 30 km/tim (85-percentilen).

Pa platser med stort inslag av tung trafik kan enkelsidiga gupp vara en
16sning. Guppet garanterar lag hastighet vid tillfart samtidigt som franfarten
blir mer bekviam for bilféraren. Losningen kraver refug.

For att kollektivtrafiken inte ska paverkas negativt ska en noggrann avvigning
goras vid val av 16sning utmed ett kollektivtrafikstrak. Atgirder maste
anpassas sa att bussférarnas arbetsmilj6 och passagerarnas komfort blir
acceptabel. Det finns flera 16sningar som dr limpliga pa gator som trafikeras
av busstrafik: busskudde, lingre ramper med mindre lutning eller H-gupp.
Med en busskudde kan den bredare bussen ”grensla” upphdjningen, medan
mindre fordon maste passera med ett hjulpar pa kuddens hoga del.

Figur 55. Exempel pa H-gupp vid gang- och cykelpassage.

Riktningsuppdelning med refug

Riktningsuppdelning med refug ir bra om det finns utrymme, och den kan
med férdel kombineras med nagon form av hastighetssikring. Det biltrafik-
flode som de korsande trafikanterna ska passera delas upp och ger en enklare
trafiksituation att hantera. Trafikanten kan tydligare fokusera pa en riktning
i taget. Framkomligheten for gaende och cyklister blir ocksa bittre eftersom
trafikanten endast behéver ta hédnsyn till tidsluckan f6r en trafikstrom i taget.

Refugens vintyta bor vara sa stor sa att de som star och véntar har en siker
och trygg plats att sta pa, det vill siga minst 2,25 meter (i gdendes och cyklisters
fardriktning) for att cykel, barnvagnar och rullstolar ska kunna vinta sikert.
Korytorna for gaende, cyklister och mopedister ska vara minst lika breda
som anslutande gang- och cykelvigar. Vid stora floden kan breddning av
ytorna behova utredas. Dir det finns utrymme bor dven cyklister separeras
fran personer med rorelsenedséttning, barnvagnar med mera.

Fargad beldggning

Cykelpassager kan utformas med olika firger. Firgad beldggning (plattor,
inblandning i ytskiktet, kallplast, malning med mera) ger ingen férandring
av trafikreglerna, utan anvénds for att vécka bilisternas uppmérksamhet
och for att ge cyklisterna en tydligare plats i gatan. Svenska kommuner har
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testat olika fiarger och i dag tycks de flesta anviinda brunrdéd fiarg. Effekten av
atgdrden &r positiv om antalet firgade passager &r begrinsat®. Nar manga
passager i en korsning dr firgade kan effekten bli negativ. Valet av kulor ar
inte avgorande men kontrasten dr viktig for effekten. Jimnhet och friktion ar
ddremot viktigt. Ytans friktion far inte avvika fran den som cyklisten ansluter
till eller fran, och jamn kvalitet dr viktigt.

Vantyta

En trafikant som star stilla for att véinta pa att passera gatan ska inte hamna

i konflikt med personer som passerar platsen i andra riktningar. Vid stora
gang- och cykelfléden kan det finnas behov av breddékning av vintutrymmet
vid passagen, alternativt att en utatvind klack anléggs, sa att inte véintande
cyklister eller gaende blockerar cykelbanan.

Indragning av passager

Ibland férekommer indragningar av cykelbanan vid passage 6ver anslutande
gator. Denna l6sning ger inte prioritet at cykeltrafiken, utan den minskar
trafiksikerheten och medfor ofta tvdra kurvor for cyklister. Cykelpassager
bor placeras hogst 1 meter fran parallell korbanekant. Denna utformning
forenklar och ger en mer bekvam passage for alla, inte minst eftersom det
underlittar orienteringen.

Om det bedé6ms som nodvindigt att skapa utrymme for bilister mellan passage
och korsning, till exempel om trafiksituationen for biltrafiken dr komplex
och sikten for dalig lingre ifran korsningspunkten, ska passagen hastighets-
sikras, och den ska utformas sa att omvégar minimeras och kurvradierna for
cykeltrafiken dr godtagbara.

Tryggt

En gangpassage kan utformas pa ett tillgingligt och sikert sitt, men den kan
dnda bli oanvindbar om ménniskor upplever ridsla av olika anledningar.

Upplevd trygghet dr individuell och platsspecifik, men det finns nagra viktiga
aspekter som paverkar de flesta. Mojligheten att 6verblicka en plats och latt
kunna avldgsna sig vid fara dr sadana viktiga aspekter att ta hansyn till.

Det finns flera atgirder som kan 6ka den upplevda tryggheten vid gang- och
cykelpassager. God belysning ér viktigt bade for trygghet och tillginglighet
eftersom den skapar 6verblickbarhet vid morker, men den far samtidigt inte
vara blindande.

Atgirderna for bittre tillgéinglighet skapar i manga fall ocksa trygga och
trafiksikra trafikmiljoer. Hastighetssikring som gors en bit fére korsnings-
punkten gor att oskyddade trafikanter tidigt ser att bilisterna sénkt hastig-
heten. Jimna ytmaterial dr en annan faktor som gor att gdende och cyklister

85 Lunds universitet, Rad och riktlinjer fér cykelinfrastruktur - en litteraturstudie med
avseende pa korsningspunk-ter mellan cyklande och motorfordonstrafik, 2011
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kan dgna sin uppmairksamhet at trafiken i stéllet f6r underlaget. Avsmalning
till ett korfalt i korsningspunkten kan gora trafiksituationen littare, tryggare
och sikrare for de oskyddade trafikanterna. Nedan foljer nagra exempel pa
detaljer i utformningen som paverkar tryggheten.

Korsningsvinkel

Samspelet mellan oskyddade och skyddade trafikanter bor ske i en korsnings-
situation med néra 90 graders vinkel. Situationen blir da enkel, férutségbar
och mindre 6verraskande for parterna. Vid andra vinklar kan de parallella
rorelserna uppfattas som att man tar sig fram lings med i stillet f6r att ha for
avsikt att korsa. Om det inte gar att astadkomma en rit vinkel dr det béttre att
skapa en vinkel som gor att gaende eller cyklister kommer i en sadan vinkel
att de kan uppfatta biltrafiken pa den nidrmaste sidan i forsta hand.

Synbarhet ar for alla

Det ar viktigt att passagen syns och ger mojlighet till god sikt, sa att vare sig
fysisk utformning eller korsande trafikanter blir en 6verraskning for andra
trafikanter.

Passagens lingd respektive gatans bredd bor viljas sa att ingen “dilemmazon”
uppstar dir bilister kan tolka bredden som bade ett och tva korfilt, vilket
innebér att kanalbredden 4-5,5 meter bor undvikas. Mattet bor avpassas till
den dimensionerande trafiksituationen sa att antingen en bil kan passera
eller tva bilar kan moétas. Matt mellan dessa tva dimensionerade situationer
eller extra breda matt &r oldmpliga. Bilistens formaga att upptécka och
samspela med gaende och cyklister minskar nér det krévs koncentration for
att bedéma samspelet med motande trafik.

En trafiklosning med ett korfalt limpar sig for att minska hastigheten
och 6ka sikerheten mellan trafikanter. Losningen kan kombineras med en
passage av nagot slag.

Nl

Figur 56. till vanster: sikttrianglar vid gcm-passage, mitten: 5-10 meters avstand
mellan passage och hastighetssdkring okar tryggheten, héger: kort passage 6ver ett
korfalt.
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Gangpassager och cykelpassager

Olika utformningar av passager ger gaende och cyklister olika prioritet i
korsningssituationer. Nedan beskrivs de principutformningar som finns i dag.
En viktig del i arbetet med framf6r allt cykelkorsningar dr behovet av system-
syn. Varje korsning utgor en del av cykeltrafiksystemet. Gaende och cyklister
behéver kunna forutse hur korsningarna langs ett visst strak ar utformade. Det
ar darfor en fordel om korsningarna har en likartad utformning och reglering.
Figurerna nedan ger en bild av vilka typer av gangpassager respektive cykel-
passager som ir limpliga i olika stadsrum utifran livsrumsmodellen.

Hastighetssakrad Hastighetssakrad
Typ gatukorsning, Hastighetssakrat Hastighetssakrad si ngalre lerad Planskild
reglerad som Overgangsstille gangpassage g,, € gangpassage
A A gangpassage
gangfartsomrade
i 5 i
2 :}' 5 ""fa g ‘.‘ﬂ}i.f].' e
i | e
lllustration B 0T e ., g
R o e fy E‘P
1 'T. "’ { 2y
i J_T i 1
Planbild f%'_"_J L | | S
T - == =]
Transportrum (T) Icke relevant

Integrerat transportrum (IT)

Mijuktrafikrum (M)

Integrerat frirum (IF)

Frirum (F) Icke relevant

Figur 57. Lamplighetsmatris for gangpassager i olika stadsrum. Réd farg anger att
korsningen ar lamplig medan orange farg anger att den kan accepteras om andra
viktiga férdelar uppnas. Gra firg anger ett icke relevant alternativ. ¢

86 Trafikverket, VGU - Stédjande kunskap
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Hastighetssdkrad Hastighetssakrad Hastighetssakrad Ha's tighetssakrad Planskild
Typ atukorsnin cykeldverfart cykelpassage signalreglerad cykelpassage
8 4 Y ykelpassag cykelpassage ykelpassag
%T‘Qﬂ/ﬁ
lllustration f* 1
L
Planbild
Transportrum (T)

Integrerat transportrum (IT)

Mjuktrafikrum (M)

Integrerat frirum (IF)

Icke relevant

Frirum (F)

Figur 58. Lamplighetsmatris for cykelpassager i olika stadsrum. Rod farg anger att
korsningen ar lamplig medan orange farg anger att den kan accepteras om andra
viktiga férdelar uppnas. Gra firg anger ett icke relevant alternativ. &’

87 Trafikverket, VGU - Stédjande kunskap
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Overgangsstillen och cykeloverfarter

Vid obevakade 6vergangsstillen har fordonsforare véjningsplikt mot gaende.
Denna vijningsplikt ger gaende 6kad tillgéinglighet men inte 6kad sikerhet.
For att skapa sikerhet krévs en fysisk utformning som reducerar biltrafikens
hastighet till max 30 km/tim. Bilisters benéigenhet att véja 6kar med ldgre
hastighet, oavsett om platsen &r reglerad som overgangsstille eller dr utformad
som gangpassage.

Vid en cykeloverfart har fordonsforare vijningsplikt mot cyklister och forare
av moped klass IT som ir ute pa eller just ska firdas ut pa passagen. En
cykeloverfart har vigmarkering och vigmaérke for cykeloverfart och ska vara
hastighetssikrad till max 30 km/tim. Overgangsstillen och cykeloverfarter
ska vara tydligt utmaérkta.

Hastighetssékrat 6vergangsstille och cykeloverfart ska viljas dér biltrafik
korsar en gang- och cykelbana dér gaende och cyklister ér prioriterade.
Exempelvis dr 16sningen att rekommendera nir det handlar om huvudnit for
gang och cykel som korsar lokalt bilnét. Cykeloverfarter bor hinga ihop i strak
sa att cyklisterna genomgaende har hog prioritering ldngs straket. Hastig-
hetssikrat 6vergangsstille och cykeloverfart limpar sig bést i integrerade
transportrum och mjuktrafikrum. Overgingsstillen och cykeléverfarter i
transportrum dr mindre ldmpliga eftersom stort trafikfléde och héga hastig-
heter kan ge allvarliga konflikter. I ett integrerat frirum 4r det ovanligt att
peka ut passager eftersom de flesta passager sker utmed hela gatans lingd.

Overgangsstille bor placeras vinkelrit mot gingbanekant. SKR har tagit fram
en kommunal praxis for hur cykel6verfart ska anldggas. Manga kommuner
har ocksa egna typritningar for cykel6verfarter och 6vergangsstillen. Det dr
viktigt att utformningen av 6vergangsstillen uppfyller kraven pa tillginglighet
i ALM?®8, vilket bland annat omfattar krav pa kantstensséinkning (0,9-1,0 meter
bred) for att personer med nedsatt rorelseférmaga ska kunna korsa gatan,
krav pa orienterbarhet f6r personer med synnedséttning, oftast i form av en
kidnnbar kant, samt kontrastmarkering. Det 4r ocksa viktigt att vergangs-
stdllen utformas likadant, for att det ska vara tydligt for exempelvis personer
med kognitiva funktionsnedsittningar vilket beteende som forvéntas.

Overgangsstille och cykeléverfart kan anviindas pa striicka (se forslag
illustration nedan) eller i korsningssituationer.

88 Boverket, Boverkets féreskrifter och allménna rad om tillgénglighet och
anvandbarhet f6r personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsférmaga pa
allménna platser och inom omraden f6r andra anldggningar &n byggnader, 2011
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Figur 59. Cykeloverfart reglerad med vajningsplikt och hastighetssikrad.®®

89 Trafikverket, VGU - Stddjande kunskap
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Gang- och cykelpassager

Gang- och cykelpassager ér oreglerade passager som kan utféras med eller
utan hastighetssidkring. Hastighetssikring bor dock alltid 6vervigas. Fram-
komligheten for gaende och cyklister &r simre dn vid 6vergangsstillen och
cykeloverfarter, sdrskilt vid hoga biltrafikfloden. Bilister har inte véjningsplikt
mot gaende, cyklister och moped klass IT pa passagerna. Bilister dr dock
skyldiga att anpassa hastigheten sa att det inte uppstar fara for trafikanter
som #r ute pa passagerna. Det ir dock viktigt att passagen inte kan forvixlas
med ett 6vergangsstille, for att gaende inte ska tro att bilister har vdjningsplikt.

Losningen dr framfor allt 1amplig vid 1aga gang- och cykelfléden i integrerade
transportrum och mjuktrafikrum dér dven biltrafikflodena ar laga.

Gangpassager ska ha en kantstenssinkning, 0,9-1 meter bred, som gor det
mojligt for personer med rorelsenedséttning att passera gatan. Det dr ocksa
viktigt att det finns en kant som varnar personer med synnedséttning och
som gor det mojligt att ta ut riktningen 6ver gatan. Eftersom fordonsforare
inte har véjningsplikt &r det i denna situation nédvéndigt f6r en person
som har grav synnedséttning eller r blind att lyssna sig till om det kommer
ett fordon eller inte, vilket dr ytterligare en anledning till att utformningen
endast dr lamplig vid sma biltrafikfloden.

Illustrationen nedan visar passage pa en stricka dér hastigheten ddmpas fore
passagen. En hastighetssikrad cykelpassage kan ocksa kombineras med ett
overgangsstille. Denna 16sning kan exempelvis vara relevant i cirkulations-
platser om cykel6verfart inte tillimpas, se vidare Cirkulationsplatser.

Figur 60 Hastighetssdkrad gangpassage.®°

90 Trafikverket, VGU - Stédjande kunskap
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Genomgaende gang- och cykelbana i korsning

Genomgaende gang- och cykelbana &r en korsningstyp som kan anvindas
ndr en gang- och cykelbana l6per parallellt med en huvudgata och korsar en
anslutande lokalgata. Pa cykelbanor har cyklande och férare av moped klass
11 foretridde, och pa gangbanor har de gaende foretréde.

Gang- och cykelbana ska dras med oforidndrad utformning 6ver korsningen.
Det dr viktigt att beldggningsmaterialen dr desamma for att signalera

den genomgaende funktionen. Det &r ocksa viktigt att utformningen ger en
pataglig hastighetsdampning for svingande motorfordonstrafik, till exempel
genom att en 6verkorningsbar kantsten avgrénsar de genomgéaende gang-
och cykelbanorna mot huvudgatan.

Personer med rorelsenedsittning far ofta en béttre passage om den kan goras
i ett plan. Personer med synnedsittning behover fa information och varning
om nir de ska passera 6ver lokalgatan, genom att kontrasterande och taktila
plattor anvinds. Varningsytan (kupolplattor med skurna kupoler rekom-
menderas) far inte vara for kort. Minst tre rader taktila plattor behovs for att
personer med synnedsittning ska ha en mojlighet att hinna uppfatta dem pa
en stricka dir de inte i 6vrigt orienterar sig efter taktila plattor. De taktila
plattorna behover ligga pa 1-1,5 meters avstand fran platsen dér bilarna
passerar, for att ge personer med synnedséttning en chans att hinna reagera
och stanna innan de nar korsningspunkten.

Alla cykelbanor dr dubbelriktade om inget annat anges, och det giller dven
passager. Enkelriktade cykelbanor &r att foredra vid denna typ av 16sning och
forenklar oftast i de flesta korsningar. I praktiken finns det ofta andrafaktorer
som gor att en dubbelriktad cykelbana anlédggs. I de fall cykelbanorna

ar dubbelriktade dr det viktigt att gora bilférare uppméarksammas pa att
cyklister kan komma fran bada hallen, exempelvis genom cykelsymbol med
riktningsvisare.

GCM-bana <—>t

\s Fasad kantsten

GCM-bana +—»

A

Figur 61. Exempel fran VGU®' pa utformning av genomgaende forhéjda cykelbanor.

91 Trafikverket, VGU - Rad, 2020:031
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Hastighetssakrad gatukorsning

Hastighetssikrad gatukorsning ar lamplig ddr cykel- och mopedtrafik fore-
kommer i blandtrafik med begriinsade trafikméngder och laga hastigheter.
Enligt livsrumsmodellen (se kapitel 2) dr 16sningen ldmplig nér trafikrummet
utgors av integrerat frirum eller mjuktrafikrum. Korsningen hastighetssékras
lampligen genom att den hojs upp.

I korsningen giiller generellt hogerregeln. En hastighetssékrad gatukorsning
kan ocksa regleras som gangfartsomrade. Da ska alla fordonstrafikanter vija

for gaende, medan férhallandet mellan olika fordonstrafikanter regleras med
hogerregeln.

I en hastighetssidkrad gatukorsning ir inga gangpassager markerade, utan

de gaende passerar dir de behover. Det innebér att det dr viktigt med laga
hastigheter och god 6verblick for att korsningen ska leva upp till kraven pa
trygghet, trafiksikerhet och tillgiinglighet. For personer med synnedséttning,
idldre, barn eller personer med kognitiv funktionsnedséttning kan denna typ
av miljo upplevas som otydlig och vara svar att hantera. For att underlitta
for personer med synnedsittning kan gangytorna utformas som strak med
taktila plattor och andra markeringar.

Cirkulationsplatser

Cirkulationsplatser &r bra for biltrafiken, och det giller savil trafiksidkerheten
som framkomligheten. For cykeltrafiken kan dock cirkulationsplatser ibland
innebéra omvégar och osékra situationer - en av de vanligaste konfliktsitua-
tionerna mellan cyklister och bilister intréffar dir en cykelbana korsar en vig
fore en cirkulationsplats.??

Det finns atgérder for att ge gaende, cyklister och mopedister en bra passage
i en cirkulationsplats: att avpassa ldngd, riktningsuppdela gang- cykel- och
mopedtrafiken, hastighetssékra passagen samt placera, detaljutforma och
ange riktning for personer med synnedsittning med kant, ricke och ledfyr.
Atgirderna ir beskrivna i VGU men anvinds inte regelmissigt.

Vid hoga fordonsfloden eller cirkulationsplatser med mer 4n ett korfalt,
det vill séiga nir gaturummet ror sig mot ett mer renodlat transportrum

enligt livsrumsmodellen, kan en planskild korsning for gaende, cyklister
och mopedister vara lampligast, se avsnittet Planskilda korsningar.

Vid storre cirkulationsplatser dir planskild korsning inte dr lamplig eller
moijlig, bor cykeltrafiken separeras fran biltrafiken och ledas runt cirkulationen
tillsammans med gaende. Det géller sirskilt vid dubbelriktad cykeltrafik.
Cirkulationsplatsen bor dimensioneras for 30 km/tim om gaende och cyklister
ska passera i plan. Om det inte dr mojligt bor passager hastighetssikras. Vid
hoga gang-, cykel- och mopedfloden eller néir gang- och cykelbanan ingar i

92 IF, S& ser de vanligaste cykelolyckorna ut, 2018
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huvudnitet bor passagen utformas som hastighetsséikrat 6vergangstille och
cykeloverfart eller hastighetssikrad cykelpassage. Passager bor placeras sa
nira cirkulationen som mdjligt. Radier bor medge en smidig och gen 6verfart.
Refuger i till- och franfarter dr viktiga for att dimpa fordonstrafikens hastighet
och for att underlitta for cyklister och gaende att korsa vigen.

I mindre cirkulationsplatser, med enkla korfilt och vid mattliga méngder
biltrafik (inkommande biltrafik ADT-Dim 4r mindre #n 10 000 fordon per
dygn enligt VGU), rekommenderas att cykeltrafiken leds in i cirkulationen
och blandas med biltrafiken. Cykeltrafiken ska ledas rakt in i cirkulations-
platsen; inga separata malade cykelfilt ska finnas. Detta kan vara en vil
fungerade 16sning for platser med enkelriktade cykelbanor. Vid dubbelriktade
cykelbanor ska cykelbanan dock alltid ledas utanfor cirkulationsplatsen.

Gangtrafiken bor alltid separeras i en cirkulationsplats. For personer

med synnedsittning ir cirkulationsplatser svarorienterade. I en cirkulation
med hog trafikbelastning kommer trafikbullret fran fordon som befinner

sig i cirkulationen. Den som har en synnedsittning férsoker forsta var den
bullrande bilen finns och vart den ska, men nér flera bilar befinner sigi en
cirkulerande roérelse blir det svart att uppfatta vart bilarna ir pa vig. Personer
med synnedsittning behover déarfor stod for att kunna orientera sig. Vid
stora gaendestrommar finns det anledning att komplettera passager med
exempelvis tickande pollare (ledfyrar), som stéd for orienteringen 6ver gatan.

Signalreglerade korsningar

Trafiksignaler dr en regleringsform for stora trafikfloden. Vid laga floden
utgor trafiksignalen oftare en begrinsning i framkomlighet 4n en férbéttring.
Trafiksignaler dr ofta uppbyggda kring bilférarens behov. I detta avsnitt lyfts
darfor atgidrder som kan 6ka sikerheten och framkomligheten for gaende,
cyklister och mopedférare klass II.

Signalreglerade gang- och cykelpassager

Signalreglerade gang- och cykelpassager ér lampliga dér biltrafiken behover
prioriteras eller dér alla floden ar sa hoga att tidsférdelning mellan flédena
ar nodvindig. Signalreglering anvinds vanligen i det som kallas integrerade
transportrum enligt livsrumsmodellen. I de fall da passagen é&r en viktig ldnk i
huvudnitet f6r gaende och cyklister, eller om det finns andra skél att prioritera
gang- och cykeltrafiken hogre, bor signalen utrustas med detektering av
gaende och cyklister for att minimera vintetider.

Vanligtvis utformas signalreglerade passager for gaende som 6vergangsstillen,
vilket innebér att bilister har vijningsplikt mot gaende i de fall da signalen ar
ur funktion.

Signalreglerade korsningar inbjuder till h6ga hastigheter, vilket leder

till svara konsekvenser om nagon gor fel. Passager kan utformas med
hastighetssikring till max 30 km/tim.
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Signalreglerade gangpassager ir enklare att hantera #n andra passager, till
exempel for personer med synnedséttning, dldre och personer med kogni-
tiva funktionsnedséttningar, liksom f6r barn. Den akustiska signalen gor

det littare for personer med synnedsittning att hitta passagen, och signal-
regleringen gor att interaktion med bilister inte &r lika n6dvandig som vid
andra passagetyper. Vid malpunkter som &r viktiga for dessa grupper kan det
dérfor vara befogat att signalreglera passager som annars inte skulle ha fatt
denna reglering.

En studie fran cykelkansliet i Region Stockholm visar att trafiksignaler kan
oka restiden med sa mycket som en fjirdedel for cyklister93. I vissa fall kan
det dirfor vara aktuellt att fundera 6ver om korsningen i stéllet ska erséttas
med en cykel6verfart, planskild korsning (kan vara lampligt vid hastighet om
70 km/tim och déréver) eller cirkulationsplats.

For att prioritera for gaende, cyklister och mopedforare och 6ka cyklisternas
framkomlighet i signalreglerade korsningar finns det flera atgérder som kan
anviandas®™:

e Cykelbox
» Frihogersving for cyklister i form av cykelbana bakom signal.
» Automatisk detektering av cyklister.

+ Overanmilan - medlépande cykelsignal bor ges gront tillsammans med
biltrafik som koér rakt fram.

e Forgront for cyklister och moped klass IT innan medlépande hoger-
sviangande bilar ges gront - anvinds foretriadelsevis vid enkelriktade
passager.

o Utokad grontid for gaende och cyklister.
e Allgront - gront ljus till alla gaende och cyklister samtidigt.
e Samordnade trafiksignaler i gron vag.

» Sekundirsignaler for cyklister for att forbéttra sikerheten och
synbarheten och ge cyklister 6kad trygghet.

e Forbittrad vintyta fér gaende och cyklister och 6versyn av stolpars
placering.

» Minimerad passagestricka, exempelvis genom refug.

o Litt atkomliga tryckknappar for alla, for gaende hogst en meter 6ver
gangytan.

» Bade ljussignal och akustisk signal, for 6kad tillgidnglighet for alla.

Nedan beskrivs nagra atgéirder niarmare.

93 Region Stockholm, Trafiksignaler pa regionala cykelstrak, 2018

94 Region Stockholm, Trafiksignaler pa regionala cykelstrak, 2018
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Cykelbox

Cykelbox, som numera har en egen vigmarkering®, innebér att cyklisterna
leds fram till korsningen i cykelfilt eller i blandtrafik, och stopplinjerna for
bilister &r tillbakadragna. Denna 16sning anvéinds vid enkelriktade cykelbanor,
cykelfilt eller néir cykeln leds i blandtrafik. Cykelbox 6kar cyklisternas
synlighet, vilket &r bra trafiksikerhetsmaissigt. Cyklisten far ocksa en hogre
framkomlighet genom en bra position framfor bilisten, vilket gor det létt

att cykla bada rakt fram eller sviinga. Cykelboxen gor det mojligt att pa ett
mer sikert sitt vilja den ”lilla svingen” vid vénstersviing i en korsning. Vid
cykelbox bor lingden (avstandet mellan bilarnas och cyklarnas stopplinjer)
vara minst 5 meter.

Figur 63. Exempel pa cykelbox i Malmé.

95 Transportstyrelsen, M17a. Cykelbox, 2020
96 Trafikverket, VGU - Rad, 2020:031
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Fri hogersvang for cyklister

Vid trevigskorsningar kan hogersvingande cyklister ibland behova vinta pa
gront ljus, d&ven om de inte ska korsa nagon motortrafik. Detta kan atgérdas
genom att dra cykelvégen till hoger om trafiksignalen. En nackdel med denna
16sning dr att det ibland medf6r en konflikt mellan cyklister och gaende.
Trygghet for gaende ar dirfor en viktig faktor vid beslut om denna 16sning.

Figur 64. Exempel pa utformning av fri hégersviang for cyklister genom dragning av
cykelbana bakom signalen.

Detektering

For att prioritera gaende, cyklister och mopedister hogre i signalreglerade
korsningar dr automatisk detektering fore korsning limpligt. Det kan ocksa
minska antalet rodljusovertriddelser bland gaende och cyklister. Detektering
kan goras via induktiv slinga, radar eller annan teknik®”. En forsta detektering
40 meter fore signalen gor att cyklisten inte behover sakta in vid signalen.

Det bor ocksa synas pa tryckknappsladan att anmilan fran slingan eller
radarn gatt fram, sa att cyklisten inte behover vara osidker pa om anmélan
har fungerat. Tryckknapparnas placering ska enligt Atgiirdskatalogen?
vara minst 1,25 meter in fran korbanekant och mellan 0,3 och 0,4 meter fran
cykelbanan, sa att cyklisten enkelt kan trycka pa knappen utan att beh6va
kliva av eller kora ut cykeln i korbanan.

97 Stockholm Stad, Ny teknik for att styra trafiksignaler testas pa Vésterbroplan, 2020
98 SKL, Atgardskatalog fér sédker trafik i tatort, 2009
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Allgront

Atgirden allgront, allgd- och allcykelfas ger bra framkomlighet fér oskyddade
trafikanter. I en allga- eller allcykelfas ges samtidigt gront for gaende och
cyklister i alla riktningar och rott for alla bilar. Om 6vergangsstillena &r korta
och grontiden lang kan de som gér snabbt hinna passera mer &n en passage
eller kanske diagonalt. Allga- eller allcykelfas férsamrar korsningens
kapacitet for bilar och kan vara lampligt vid stora floden av gaende, cyklister
och mopedister, och mattliga bilfléden. Hur denna regleringsmetod paverkar
tillgdngligheten for personer med funktionsnedséttning samt barn behéver
undersokas vidare. I Stockholm testas diagonala 6vergangsstéllen som
innebdr att gaende kan ga tvirs over trafiksignalreglerade korsningar®”.

Fordelarna med allgront ér att det inte finns nagra konflikter mellan cyklister
och bilister, och speciellt undviks olyckor pa grund av déda vinklar, och
cyklister kan sviinga vénster i ett moment utan extra stopp. Vidare leder
allgront till 1aga genomsnittliga och maximala vintetider for cyklister. Att ha
tva ganger grontid for cyklister per omlopp rekommenderas nér allgront for
cyklister infors!©®

Gron vag

En 16sning for att underlitta cykling pa strak som passerar flera trafiksignaler
ir en sa kallad gron vag for cyklister. Det innebér att trafikljusen &r anpassade
sa att cyklisterna far gront i de signaler de passerar lings straket, sa linge de
anpassar sig till den medelhastighet som signalerna r instéllda efter. Pa sa
séitt undviks obekvima stopp for cyklisterna och det kan dven ge béttre flyt i
trafiken generellt. Samordnad styrning av trafiksignaler for att ge gron vag
for biltrafiken har funnits linge, men hastigheterna ar vanligtvis sa hoga att
cyklister inte hinger med. Det som &r nytt ar att hastigheten for den grona
vagen anpassas efter cyklister, normalt kring 18-20 km/tim. Hastighetsgrinsen
for bilister anpassas ocksa ofta for att ligga ndrmare cyklisternas hastighet.

Losningen har anvénts linge i Danmark. Pa Goétgatan i Stockholm finns ett
exempel pa gron vag dir vagen anpassas till de storsta cykelflodena under
formiddags- och eftermiddagstrafik. Skyltning finns for att uppmérksamma
cyklisterna pa den grona vagen och vilken hastighet som &r lamplig for att
anvéinda den.

Diagonala passager

En 16sning som kan vara intressant om gang- och cykelbana maste byta
sida dr diagonala gang- och cykelpassager. I bildexemplet visas en diagonal
passage for cyklister i en korsning i Arl6v med automatisk detektering av
cyklister. Lanken &dr en del i det regionala cykelstraket mellan Malmé och
Lund. Lésningen 6kar framkomligheten for cyklister, men kan minska
framkomligheten for biltrafiken.

99 Stockholms stad, Test av trafiksignalreglerade diagonala dvergangsstallen, 2021
100 CROW Fietsberaad, Alle fietsers tegelijkertijd groen bij verkeerslichten, 2004
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Figur 65. Exempel pa diagonal cykelpassage i Malmé.

Placering av stolpar och tryckknappar

Automatisk detektering, séarskilt for cyklister, ér att féredra framfor tryck-
knappar. Signaler och tryckknappar ska vara litt tillgéingliga for berérda
trafikanter, dven for exempelvis ladcyklister. Fér gdende ska tryckknappar
placeras hogst en meter ovanfor gangytan. Tryckknappar for gaende ska
placeras pa samma sitt eller enligt ett fatal utformningsalternativ, for att
personer med funktionsnedsittning lédtt ska kunna hitta knappen. Dessutom
ska stolpar placeras med hénsyn till kant- och nollnivaer. Akustiska signaler
ska alltid finnas for gangtrafikanter.

Ofta star stolpar med trafiksignaler placerade sa att utrymmet pa cykelbanan
blir mindre vid passagen. Eftersom utrymmet snarare behover vara storre for
att gora plats for motande cyklister, bor trafiksignalerna monteras pa stolpar
som placerats utanfor cykelbanan. For att signalen ska hamna pa ritt position
kan stolparna férses med armar.

Passagetider

Passagetiden bor dimensioneras efter de minniskor som ror sig langsammast.
Ganghastigheten som anvénds for att rikna ut passagetiden bor ligga mellan
1,2 och 0,8 m/s, dir den lidgre hastigheten ska tillimpas om det ir en stor
andel barn, dldre eller personer med funktionsnedséttning som anvinder
passagen. I passagetiden ingar grontid och utrymningstid.

For gaende kan gangsignalen vara en killa till stress om den slar om till rott
innan hela passagen ér avklarad. Att gangsignalen slar om betyder inte att
passagetiden ir slut, men eftersom signalen ir placerad efter passagen kan
det d&nda uppfattas sa.
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I korsningar dér signalerna dr tidsstyrda kan man anvinda signaler med
nedrikning av rod- och grontid. Detta fungerar dock inte i de flesta
signalanldggningar eftersom de ofta r fordonsstyrda och har funktioner

som bussprioritet. Med hjilp av IR- eller mikrovagsdetektorer finns méjlighet
att forldnga gron- och utrymningstiden, vilket underléttar for personer som
gar langsamt.

Slussning innebir att de gaende bara far gront for en liten del i taget 6ver en
gata. Slussning bor inte anvindas om missforstand kan uppsta nir en signal
langre bort visar gront samtidigt som den nédrmaste signalen dr réd. Det finns
da en risk for att gaende missuppfattar detta och ovetande gar mot rott 6ver
det nirmaste 6vergangsstillet. Om slussning #nda av nagon anledning maste
anvindas ska refugen vara minst 4 meter djup.

Vantytor vid signal

Utrymmet for vintande cyklister pa cykelbana ska dimensioneras och utformas
sa att inte vintande cyklister blockerar vigen for gaende och cyklister i
korsande riktning. Det &r viktigt att utrymmet i vintytan ar tillrdckligt och
att det r enkelt och smidigt att utrymma vintytan inom gréntiden. En
vildigt langsmal véintyta med liten 6ppning mot 6verfarten &r dérfor sémre
4n en viintyta med bredare 6ppning mot 6verfarten. Aven infarten till vintytan
fran cykelbanan behover vara funktionellt utformad med mjukt rundade
kanter sa att det dr enkelt att svéinga in i véintytan utan att kéra pa en utstick-
ande kantsten eller att tvingas till en komplicerad sviingrorelse.

Andra viktiga aspekter ir att tryckknappen som cyklisten anvénder for att
anmila sitt behov att passera, ska vara litt att na utan att cyklistens hjul
hamnar langt ut i gatan eller att cykelns placering i vintytan pa nagot annat
sétt blir sned och leder till att ytan anvéinds mindre effektivt.

Ett fotstod eller ett handstod for vintande cyklister mojliggor att cyklisten

kan starta snabbare, och det dr ocksa mer utrymmeseffektivt eftersom en
cyklist pa cykel tar mindre plats &n en vid sidan om cykeln.
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.I Vagvsningsskylt

B

Figur 66. Exempel pa hur en vintyta kan utformas.'”’

Planskilda korsningar

Planskildheter byggs for att skapa trafiksikra korsningspunkter, nir motor-
fordonstrafikens hastighet och fléde ligger pa en h6g niva, samtidigt som
gang-, cykel- och mopedstraket ér prioriterat. I avsnittet nedan redovisas
olika fragestéllningar som man bor tinka pa vid utformningen av planskilda
korsningar.

Planskilda korsningar tar mycket plats och innebér nivaskillnader som
kan ge omvigar och tillginglighetsproblem for gaende, sirskilt personer
med funktionsnedséttning. Losningen dr déarfor framfor allt relevant i
transportrummet enligt livsrumsmodellen, men i vissa fall kan den enligt
VGU-guiden #dven vara lamplig i det integrerade transportrummet. For att
gora l6sningen mer attraktiv for gaende, cyklister och mopedister &r det
viktigast att minimera nivaskillnaderna f6r denna grupp. Det kan goras
genom bra ramper for gaende och cyklister, och genom nivaférindring av
bilvig. Det &r ocksa viktigt att fa form och funktion att samverka for att skapa
en l6sning som attraherar ménniskor, upplevs som trygg och ger naturliga
forflyttningsvégar.

Utformning av planskildhet

En planskildhet far inte innebidra omvégar, utan kopplingen maste kiannas
gen mellan malpunkterna i omradet. Om trafikanterna inte upplever att
planskildheten ér det naturliga alternativet, skapas létt parallella passager pa
platser som inte planerats for detta, vilket kan innebéra trafiksikerhetsrisker,
plus att en dyr investering gjorts i onodan.

101 Trivector, Dimensionering och utformning av vantytor fér cyklister vid signal, 2016
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Eventuella korsningspunkter mellan olika trafikantfléden pa sjilva gang-
och cykelvigen bor utmirkas och anordnas sa att de dr létta att uppfatta
och forsta. For att prioritera gaende och cyklister bor bilvigen sidnkas for
att ta upp hojdskillnaden. Om inte detta ér gjort bér man férséka ordna sa
att korsningspunkterna inte ligger nere i “gropen” eftersom cyklisternas
hastighet oftast &r relativt hog i detta ldge.

Planskildheter bor vara utformade sa att de ger bra sikt, utan déda vinklar.
Om planskildheten utgors av en gang- och cykeltunnel ska viggar och tak
vara ljusa. Tunneldelen ska géras sa 6ppen som mdjligt. En utformning med
sluttande viggar med stérre tunnelbredd upptill ger ett 6ppnare och ljusare
intryck &n om viggarna bildar raka schakt pa sidorna. Tunneln bor vara
bredare én gang- och cykelvigen och ha en tillricklig bredd och héjd for att
drift- och underhallsfordon ska kunna passera. Vanligtvis ir det vintervig-
hallningen som dr dimensionerande med en minsta bredd pa 2,5 meter och
en ldgsta h6jd pa 2,7 meter. Ytorna bor vara sa slita att inga dolda utrymmen
skapas. Anslutande gang- och cykelvigar till tunneln bér ha mjuka radier
och bra sikt. Vegetation kring tunneln far inte inskrénka pa sikten eller
skapa otrygghet. Extra tydlig separering mellan gaende och cyklister krévs

i tunneldelen, till exempel genom nivaskillnad med lag avfasad kantsten
mellan gaende och cyklister, samt riktningsuppdelad cykelbana.

Belysning i en tunnel ir sjélvklart for trygghetsupplevelsen. Kontrasten
mellan ljuset i tunneln och belysningen pa gang- och cykelvigen far dock
inte bli for stor. Det finns da risk for blindning, och méjligheten att uppticka
hinder utanfér tunneln minskar. Detta fenomen kan skapa farliga situationer
dér de oskyddade trafikanterna hamnar i konflikt med en cyklist nér de inte
hinner uppmérksamma varandra i tid. Risken for konflikt med en moped &r
inte lika stor eftersom de ofta syns och hors bittre. Det buller som manga
mopeder orsakar kan dock upplevas som obehagligt i en tunnel.

Figur 67. Exempel pa planskild gang- och cykelpassage i Lund.
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Trappor och ramper

Planskildheter utformas alltid med ramper, men ibland &ven med trappor, f6r
att minska omvégar for gaende.

Trappor ska utformas sa att de &r lidtta och sikra att anvinda med avseende
pa bland annat lutning, ldngd, stegh6jd och stegdjup. Trappstegets djup i en
trappa bor vara minst 0,3 meter, métt i ganglinjen. Trappans lutning i gang-
linjen bor inte dndras inom samma trapplopp, och trappsteg med avvikande
ho6jd bor inte forekomma. For att minimera snubbelrisken bor en trappa ha
fler 4n tva steg. Trappor ska ha kontrastmarkeringar pa férsta och sista steget
i varje trapplopp, med en en kontrastskillnad mot omgivande ytor pa minst
0,40 enligt NCS (Natural Colour System).

Trappor ska kompletteras med en ramp eller en alternativ vig som personer
med nedsatt rorelseférmaga kan anvinda. Ramper bor luta maximalt 1:20,
och ha en hojdskillnad pa hogst 0,5 meter mellan vilplanen. Vilplan ska vara
2 meter langa och kan liggas som separata ytor som ligger utanfér men dnda
i direkt anslutning till straket. Fordelen med detta ir att cykelstraket far en
jdmn lutning och att de som anvénder vilplanet finns i en lugn och trygg del
av straket. Vilplanet kan med férdel kombineras med en sittplats.

Rampen som &r avsedd for gaende bor ha en fri bredd pa 1,5 meter samt vara
fri fran hinder och ha ett minst 40 mm hogt avakningsskydd om det finns
hojdskillnader mot omgivande ytor. For personer med nedsatt rorelseférmaga
kan det vara svart att anviinda fler 4n tva ramper efter varandra.

Trappor och ramper ska ha greppvinliga ledstéinger pa bada sidor. Ledstéingerna
bor vara ergonomiska och 16pa oavbrutet ldngs hela trappan eller rampen.
Det ska ga att halla i ledstangen dven forbi infistningarna. I trappor

ska ledstéinger finnas pa en hojd av 0,9 meter, och i ramper pa en hojd av
bade 0,9 och 0,7 meter. Ledsténgerna ska ga forbi 6versta och nedersta
stegframkanten pa trappor, samt rampens borjan och slut, med 0,3 meter.
Ledstéingerna bor kontrastera mot omgivande ytor.!*2

Cirkulationsplatser och broar f6r cyklister

Ibland kan en cykelbro vara ett sitt att underlitta for cyklister. Képenhamns
ikoniska cykelbro, Cykelslangen, &r ett exempel pa en bro som byggts for att
underlitta passage for cyklister mellan olika omraden, 6ver ett hamnomrade.

102 Boverket, Boverkets féreskrifter och allménna rad om tillgdnglighet och anvénd-
barhet fér personer med nedsatt rérelse- eller orienteringsférméaga pa allmanna
platser och inom omraden f6ér andra anldggningar &n byggnader, 2011
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Figur 68. Cykelslangen, Kpenhamn.

I trafikerade omraden dér cyklisternas behov av att korsa i olika riktning ar
stort kan bildexemplet nedan kanske inspirera. Hovenringen i Eindhoven,
Nederldnderna, dr den forsta svivande cykelcirkulationsplatsen i virlden.
Cirkulationsplatsen &r endast tillgéinglig for cyklister, och byggdes for att
separera de stora motortrafik- och cykeltrafikflédena och diarmed skapa ett
tryggt sitt for cyklisterna att korsa motorvigen.

Figur 69. Planskild cykelkorsning i Eindhoven.®3

103 We love cycling, Hovenring, 2016
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Cykelkorsningar och korsningar mellan gaende

och cyklister

Vid hoga gang- och cykelfléden behovs utformningsprinciper for cykel-
korsningar och korsningar mellan gaende och cyklister. Med cykelkorsning
menas korsning mellan cykelbanor.

Generellt kan ségas att enkelriktade cykelbanor minskar antalet konflikt-
punkter och férordas i storre grad i innerstadsmiljo dér det &r titt mellan
korsningspunkterna.

I Sverige har huvuddelen av cykelbanorna intilliggande gangbana. Detta
innebér att cykelkorsningarna oftast ocksa hanterar gangfloden. De flesta
cykelkorsningar ligger darutéver med ett ben som korsar bilvig, vilket skapar
tva korsningar tétt intill varandra och dér korsningen med bilvig oftast blir
styrande for utformningen.

Cykelkorsning

VGU:s rad** innehaller en del om vad som bor beaktas vid planering av
cykelkorsningar nir det giller lutning och radier. Mer specifikt nimns féljande:

* Korsningskurvor bor utféras med en radie pa minst 4 meter.

» Itrevdgskorsningar dir anslutande vig har nedf6rslut kan det vara
lampligt att utforma korsningskurvor med storre radier och triangelrefug
sa att de utforsakande slipper bromsa bort den erhallna rérelseenergin.
En liknande utformning kan 6vervégas dér de svingande cyklistflodena &r
stora. Utformningen foérutsitter goda siktférhallanden.

» Triangelrefugen bor utformas med minst 12 meters sida och helst mer dn
20 meter.

Figur 70. Till vanster: 4-vagskorsning, hastighetssakring med vagkuddar, gcm-
6verfarter och separerade cm-banor. Till hoger: 4-vagskorsning, hastighetssakring
med upphéjda 6vergangsstillen, cykel och moped i cykelfilt.

104 Trafikverket, VGU - Rad, 2021:003
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Figur 71. Till vanster: dubbla cykelsymboler i cykeléverfarten, rakt framfor bilisten,
i mitten: alternativ utan hastighetssdkring men med cykelpassage i kérbana. Cykel-
vigens sving ut till kérbanan far inte géras fér sniv och for kort innan passagen,
cykelbanan bor helst ga i kérbanan i minst 10 meter innan korsningen, till héger:
Alternativ utan hastighetssakring men med indragen gcm-overfart. Biltrafikens
vijning kan regleras med vagmarke och vagmarkering.

Figur 72. Tva exempel fran VGU'® pa utformning av fyr- respektive trevigskorsning
mellan gang- och cykelvigar

105 Trafikverket, VGU - Rad, 2021:003
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Cykeltrafik forbi korsande gangpassage eller 6vergangs-
stalle

For att minimera konflikter mellan gaende och cyklister dr det viktigt med
en genomtinkt utformning vid de platser dir cykeltrafik korsar gangpassage
eller 6vergangsstille. Det géller sdrskilt dir gaende maste stanna och vinta,
till exempel vid signalreglerat 6vergangsstille. Om det finns utrymme

bor en klack byggas ut vid 6vergangsstillet. Det forbéttrar sikten for gaende
och bilister och ger viantutrymme for gaende. Annars bor cykelbanan

ledas runt ett vintutrymme f6r de gaende pa samma sétt som vid hallplatser.
Vantutrymmet for gaende bor helst vara 2 meter, eller minst 1,7 meter.

Figur 73. Overgangsstille, e signalreglerat 6vergangsstille - enkelriktad
cykelbana - angoring langs kantstéden medger utbyggd klack.'*®
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—
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/ \ Kantstensparkering
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Figur 74. Overgangsstille, signalreglerat vergangsstille - dubbelriktad cykelbana
utanfor signal - ingen angéring langs kantstéden.’”’
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5. Parkering

Detta kapitel behandlar framst cykelparkering, men dven parkering
for mopeder, elsparkcyklar och hyrcyklar och lanecykelsystem.

Parkeringens funktion och betydelse

Goda parkeringsmojligheter for cykel, moped och andra fordon ir vésentligt
for hela resan. Med cykel- och mopedparkeringar som é&r lattillgéingliga och
sikra kan fler lockas att cykla. Fler kan lockas att investera i sidkrare cyklar och
dyrare varianter, sasom ladcyklar och elassistans, som i sin tur kan bidra till
att lingre resor kan goras med cykel. St6ldrisken paverkar hur mycket pengar
man investerar i sin cykel. Enligt statistik fran 2019 hade 11 procent av de
svenska hushallen utsatts for cykelstold under aret. Med ordnad parkering for
cyklar och elsparkcyklar minskar ocksa problemet med felparkerade cyklar
och elsparkcyklar, som kan utgora hinder fér personer med synnedséttning,
personer med rorelsenedséttning, distributionsfordon och rdddningstjénst.

Kraven pa cykelparkering beror pa vilken typ av parkering det handlar om
och hur lang tid parkeringen behdvs. De viktigaste kraven nir det géller
cykelparkering ér att den ska vara nira, den ska vara enkel att anviinda och
den ska ha tillrdckligt med plats och utrymme. Om det handlar om parkering
under lidngre tid ska den 4ven vara stéldsiker och skyddad fran averkan,
véder och vind.

Moped klass IT och eldrivna enpersonsfordon (elsparkcyklar) parkeras pa
samma sitt som en cykel, det vill siga i eller intill anvisat cykelstill eller vid
gang- och cykelbana. Parkerade fordon vid gang- och cykelbana far dock inte
blockera gang- och cykelbanan, in- och utfarter och entréer, eller pa annat
sétt hindra framkomligheten for andra trafikanter. Pa allmén plats inom
tittbebyggt omrade dir kommunen &r huvudman f6r allménna platser och
inom vigomrade for allméin vig far fordon parkeras hogst 24 timmar i foljd
pa vardagar, utom vardag fore son- och helgdag'®.

Fordon som star olampligt eller ldngre tid 4n tillatet bor flyttas.

Behovet av cykelparkering kan inte enbart tillgodoses pa gatumark och
allmén platsmark. Fastighetsigarna maste ocksa ta sitt ansvar for att ordna
cykelparkering. En mojlighet for kommunen att paverka fastighetségarna
ar att ta fram en cykelparkeringsnorm med rekommendationer och krav

i samband med ny- och ombyggnad. Kommunen har ocksa mdéjlighet att
avsitta ytor for cykelparkering i en detaljplan.

108 Regeringen, Trafikférordningen, 1998
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Placering/lokalisering
Cykelparkering

Det &r placeringen som i huvudsak avgér om en cykel- och mopedparkering
kommer att anvindas eller inte. Cyklisten stéller krav pa att kunna parkera

i direkt anslutning till malpunkten och i nira anslutning till cykelvigar och
attraktiva gatunit. Cykelparkeringen ska placeras pa cyklisternas naturliga
vig till malet, det vill siga i anslutning till cykelnitet, och vil synlig sa att
cyklisterna direkt ser var det gar att parkera. En felplacering av cykelstillen
pa bara nagra meter kan ibland vara avgérande for att de inte anvénds.
Avstandet till malpunkten ska normalt inte Gverstiga 25 meter. Vid ldngre
avstand finns risk for olamplig, olaglig eller felaktig parkering vid entréerna.
Vid butiksgator kan dock avstandet mellan cykelparkering och entrén vara
dn mer avgorande for anvindningen, och dér cykelparkering i princip vara
mojlig inom 10 meter. Maxavstandet mellan parkering och malpunkt varierar
beroende pa parkeringstid. Ju kortare drende, desto ndrmare bor cykelparke-
ringen vara. Manga vill stélla sig nira malpunkten, men hogre standard kan
kompensera lingre gangavstand. Vid resecentrum kan exempelvis ldngre
avstand kompenseras med att parkeringen har viderskydd och erbjuder béttre
lasmojligheter och service, exempelvis i ett cykelhus eller mobilitetshus.

Tillrackligt antal platser

Det &r svart att ange generella tal f6r hur manga cykelparkeringsplatser som
ar tillrdckligt. Olika typer av verksamheter genererar olika méngder moped-
och cykeltrafik. Andelen som cyklar och anvinder moped ser ocksa olika ut i
olika kommuner. Varje kommun har mojlighet att ta fram en parkeringsstrategi
som dven hanterar kravet pa parkering for cykel och moped vid nyproduktion
av bostidder och verksamheter samt vid prévning av bygglov. Det befintliga
parkeringsbestandet behover inventeras med jimna mellanrum for att siker-
stiilla att utbudet av cykelparkering motsvarar efterfragan, eller att styrningen
av var cyklar far parkeras fungerar, se kapitel 7, avsnittet Inventering for mer
information.

Cykelparkeringstal

Lampliga nyckeltal fér cykelparkering i samband med ny- och ombyggnad
kan vara:

e Bostad: Minst en cykelplats per boende och minst 0,2 bes6ksplatser per
ldgenhet. Det innebér 2 platser fér en genomsnittlig 14genhet i Sverige.

» Verksamhet: Utga fran resvaneundersokning som visar andelen cykel-
resor av alla resor och ldgg pa minst 20 procent for att ta hojd for 6kad
cykling. Med en cykelandel pa 20 procent bor det finnas 0,22 platser per
anstilld, plus plats for besokare.
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I tabell nedan ges exempel pa cykelparkeringstal.

Bostad
Cykelparkeringsplats (cpl)/1000 m?

Studentbostad. Cpl/1000 m?

Kontor. Cpl per 1000 m?

Handel. Cpl per 1000 m?

Forskola. Cpl per 1000 m?

Grundskola. Cpl per 1000 m?

Gymnasium eller hogre utbildning.
Cpl per 1000 m?

Vardinstitutioner. cpl

Idrottsanlaggningar. Cpl per besdkare

Bio, teater. Cpl per bestkare

Parker, strander, nojesparker. Cpl per
bestkare

Stationer. Cpl per 100 resenarer

Busshallplatser & terminaler. Cpl per
100 resenarer

Dansk cykelparke-
ringshandbok'™®

20-25 (boarea)

1 per bostad

0,4 per anstalld

10-20*

0,4 per anstalld
+ plats for cykel-
karror

1per elev fran ak 4
+ 0,4 per anstalld

0,4-0,8 per elev +
0,4 per anstalld

0,6/ idrottsuto-
vare (dag)+0,4/
askadare

0,25 per plats +
0,4 per anstalld

0,1-0,4

0.1-0,3

01

Malmo™®

30 (ljus BTA)

20-33**(0,3-0,5
per anstalld)

7-30**

1,1-1,8 for anstalld**
+ 2 fér barn

5,6-8,8 for an-
stalld** + 50-70 for
elev

5,6-8,8 for
anstalld** + 80 for
elever

0,3-0,5** per an-
stalld + 0,2-0,3 per
vardplats for besok

Lund™

30

40

20

30

20

30-45

30-45
(50-90 for
universitet)

Uppsala™

40

40

0,4 per barn,
elev***

0,55 per
barn, elev

0,55 per
barn, elev

Tabell 22. Exempel pa cykelparkeringstal frdn svenska kommuner och danska riktlinjer.

*) Det hogre talet for storstadsomradet, det ldgre f6r mindre orter och landsbygd.

**) Beroende av zon, det hogre talet i mer centrala lagen.

***) For cykelparkering vid férskolor kan ett sarskilt behov finnas av parkeringsplatser for

cykelkdrror och dylikt. Detta behov ska beaktas i planering och nar behov uppstar.

109 Cykelviden, Cykelparkeringshandbogen, 2007

110 Malmé Stad, Policy och norm fér mobilitet och parkering, 2020

11 Lunds kommun, Parkeringsnorm for cykel och bil, 2018

12 Uppsala kommun, Parkeringstal for Uppsala, 2018
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Utrymmeskravande cyklar

Malmo kréver att minst 10 procent av platserna ir utformade for utrymmes-
kridvande cyklar. I Goteborg dr rekommendationen 5-10 procent for bostéider
om ldgenheterna ér attraktiva for barnfamiljer. I Lund géller 5-10 procent
for bostéder, dock inte for studentbostéider. Mer om olika breddansprak for
cyklar nedan.

Utformning och utrymmesbehov

Grundkriterier for de flesta cykelparkeringar ér att de ska vara bekvima och
ldtta att anvinda (vilket inkluderar tillrickliga matt), stabila sa att inte cykeln
ramlar omkull, och helst ha ramlas om cykeln ska sta parkerad léngre tid.
Manga cyklister har dock olika 6nskemal - for vissa ir st6ldsidkerheten
viktigast, medan andra prioriterar ett stabilt och littillgingligt still hogre.
Vid vissa platser kan det dérfor finnas skil att erbjuda mer 4n en variant.

Hir ges nagra exempel pa olika still och nér de kan vara lampliga:

» Vid korttidsparkering under 30 minuter bor cykeln kunna stéllas pa stod
eller i stdll ndra entrén. En mindre del av platserna bor vara for fastlasning
av cykelns ram.

» Vid parkering upp till 4 timmar bor cykeln kunna lasas fast i stéllet. En
storre del av platserna bor vara for fastlasning av cykelns ram. For 6kad
attraktivitet kan tak diskuteras.

» Dagsparkeringar vid arbetsplatser, skolor, terminaler och bytespunkter
bor ha tak och moéjlighet att 1asa fast cykeln i ramen. Overvakning bor
diskuteras.

» Nattparkering vid bostidder och stationer bor vara med tak och girna i
lasta utrymmen. Overvakning bor diskuteras.

» Klimatanpassningsaspekten bor beaktas genom exempelvis avgriansningar
med hickar, genomslépplig markbeldggning och grona tak.

Avstand mellan cyklar/mopeder

En normal cykel med cykelkorg kréver en bredd pa cirka 0,7 meter. Ladcyklar
brukar ha en bredd pa cirka 1 meter. Manga av dagens hjulhallande cykelstéll
har ett centrumavstand (c/c-avstand) pa 0,5 meter, vilket under lang tid

varit en radande standard. Dessa matt dr vanliga vid stationer dér efterfragan
pa parkering dr hog. Generellt bor det dock vara minst 0,6 meter eller helst
0,8 meter mellan vanliga still. Fér ramlasbara still géller ocksa 0,8 meter.
Vid varje parkering bor det finnas nagon eller nagra platser for bredare
fordon sasom ladcyklar och cyklar med cykelkirror. En limplig dimension
for parkering for de flesta lastcykeltyper &r 1,2 x 2,5 meter. Forenklat kan
lastcyklar antas ha minst det dubbla ytbehovet vid parkering jaimfort med
konventionella cyklar.

Moped klass IT parkeras pa samma sitt som en cykel, det vill séga i anvisat
cykelstill eller pa gang- och cykelbana. Mopeder kriver en bredd pa cirka
1 meter. De far inte parkeras pa platser fér motorcyklar, till skillnad fran
moped klass L.
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Olika typer av stall
Ramlasbara cykelstill

Ramlasbara cykelstill kan besta av en stalkonstruktion dér det 4r mojligt att
lasa fast ramen med exempelvis ett bygellas, vilket gér dessa cykelstill
stoldsdkrare. Det finns en rad varianter pa ramlasbara cykelstill. Cykelstillen
ir flexibla i sin placering. Det ir viktigt att det finns tillrickligt med fritt
utrymme bakom cykeln sa att det dr enkelt att parkera. Nackdelen ér att
uppstillningen i vissa ramlasstéll inte blir lika uppstyrd och i vissa fall ger ett
rorigare intryck. Den fria parkeringsformen stéller ocksa krav pa att det finns
fria passageytor runt parkeringen. I illustrationerna nedan ges exempel pa
lampliga matt f6r uppstéllning och passage. Ramlasbara cykelstéll bor vara
standard nir nya parkeringar anléggs.

0sm

Figur 75. Ungeférliga matt for ramlasbara cykelstills placering. Utrymmet mellan
végg och still till vinster mojliggér parkering pa bada sidor av stillet. Annan
placering bér dvervigas da parkering ligger i samband med ett gangstrak, da
synskadade bor ges mojlighet att kappa langs vaggen.

Hjulhallande cykelstall

Hjulhallande cykelstill 4r enkla att anvéinda och relativt billiga att producera.
Ritt anviinda skapar de ett ordnat intryck dir cyklarna star rakt upp i ordnade
rader. Nackdelen ir att det i de enklare varianterna inte finns mojlighet

att l1asa fast cykeln i ramen. I bilden nedan finns exempel pa hjulhallande
cykelstill, med mojlighet till ramlasning.

Avstandet mellan tva parkerade cyklar bor vara 0,8 meter. Detta avstand
giller bade for raka och vinklade cykelparkeringar. For att cykelns styre inte
ska sticka ut utanfor cykelstillet bor avstandet till de yttersta cykelhallarna
inte understiga 0,3 meter. Vid dubbelsidig parkering rekommenderas ett
avstand pa 2,0 meter mellan tva cykelparkeringar. Eftersom en cykelparkering
ir 2,0 meter blir en dubbelsidig parkering 6,0 meter lang. Se illustrationer
med matt.
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Figur 76. Hjulhallande cykelstill med méjlighet till raml3sning vid stationen i
Onnestad.

Stall fér ladcyklar och specialcyklar

Det ir inte alltid n6dvindigt att ha still for Iadcyklar och specialcyklar.
Ibland kan det ricka med en markerad ruta. Men f6r att kunna erbjuda bra
sikerhet bor det vid ldngre tids parkering finnas mojlighet att 1asa fast en
ladcykel i ramen. I dessa fall rekommenderas ldga bagar med breddavstand
0,95 meter sa att tva vanliga cyklar eller en platskriavande cykel far plats mellan
varje bage. For manévrering av lastcyklar i cykelgarage kan exempelvis
Malmo stads kérsparsmallar anvindas, se teknisk handbok.!

Tvavaningsstall

For att rymma sa manga cyklar som mojligt kan cykelstéll i tva vaningar
anvindas. Dessa cykelstill har skenor pa 6vervaningen som gar att dra ut
och stilla cykeln pa innan den lyfts upp och skjuts pa plats. Gasfjadring bor
anvindas for att underlitta anvindningen av andra vaningen, men sjélv-
klart dr forsta vaningen oftare mer anvind. Tvavaningsstill bor dérfor bara
anvindas dér det d&r mycket ont om utrymme eller nér andra vaningen kan
anvindas for langtidsférvaring. Det finns olika typer av cykelstill. Avstandet
mellan cyklarna kan minskas ned till 0,4 meter vid vixelvis hoga och laga
still. Cykelstéll i tva vaningar kréver 2,75 meter i takh6jd, 2 meters djup och
mandvreringsutrymme om 2,1 meter."*

13 Malmé Stad, Utrymmeskrav fér ladcykel, 2014
114 Malmo stad, Mobilitet for Malmo, 2021
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Utrymmesbehov

Utrymmesbehovet for cykelparkering varierar med typen av parkering.

I tidiga planeringsskeden kan det behovas en berikning av hur stor yta
cykelparkeringen tar. Ytanspraket beror till stor del pa om mandverytan ska
riknas in och om det dr en enkel parkering eller en dubbel dir manéverytan
kan dubbelutnyttjas. Som utgangspunkt kan talet 2,25 m? per cykel
anvindas. Vid dubbelutnyttjande av manoéverplats kan ytan minskas till

1,75 m? per cykel.
Hjulhallare cykelstall Ramlasbart cykelstall
u 20m 20m u 0,7-1,0 20m 0,7-1,0
Y Y LY LY N| N N N
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Jo3x E- ——3=  os
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6,0 m —\P — —
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Antal Rakt cykelstall 15 31m
cyklar cykelstall langd (m) =~ = = = = =

3 2,2 3.2 09 Fri yta mot kantstensparkering

4 2,7 39

5 3,4 4,6

6 4, 5,3

7 4,8 6,0

8 5,5 6,7

9 6,2 7,4

10 6,9 8,1

Figur 77. Principer for cykelstall enligt VGU™®,

Lis mer om utformning av cykelparkering i de rad som Malmo stad

och Goteborgs stad tagit fram: ”Mobilitet f6r Malmo, mobilitetsatgéirder
och utformning av parkering for fastighetségare”, 2021-02-18 samt
”Cykelparkeringsguide Till dig som planerar och bygger fastigheter”,
Goteborgs stad 2020 och ”Cykelparkeringsguide Till dig som férvaltar
fastigheter”, Goteborgs stad 2020. I figur nedan ges exempel pa utrymmes-
behov fran Goteborgs stad.

15 Trafikverket, VGU - Rad, 2020:031
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Rak cykelparkering i rad Snedstall cykelparkering i rad

Enkla rader | Dubblarader Enkla rader Dubbla rader
0,5m 0,5m
Minsta bredd kel (c-c-matt 0,6 0,6 ' '
insta bredd per cykel (c-c-matt) m m (Forsta cykelnirader:1,2m) | (Forsta cykelnirader:1,2m)
Minsta djup for parkeringsyta 2,0m 2,0m 1,5 m vid 45° vinkel 1,5 m vid 45° vinkel
Géng/manéverings- | God standers 21m 21m 21m 21m
yta (fritt matt bakom
parkerade cyklar i Medelgod standard 75 m 175m
rad i . 1,75m 1,75m (1,2 m vid enkelriktad (1,2 m vid enkelriktad
(minsta matt) . .
gang) gang)
Minsta avstand mellan biluppstéllningsplats
o 0,6 m 0,6 m 0,6 m 0,6 m
och cykeluppstéllning
Ytbehov per cykel, exkl manuvreringsyta/ 12 m2 12 m? 0,9 m? (fér 10 cyklar) 0,9 m? (f6r 10 cyklar)
2m 2m
gang 0,8 m? (for 20 cyklar) 0,8 m? (fér 20 cyklar)
kelriktad ga kelriktad ga
Ytbehov per cykel, inkl minsta matt fér enxe r|“ SLIEEIN enxe r|“ adgang
2,3 m? 2,3 m? 1,7 m? (f6r 10 cyklar) 1,3 m2 (fér 10 cyklar)

manuvreringsyta/gang

1,5 m? (fér 20 cyklar) 1,2 m? (for 20 cyklar)

Tabell 23. Utrymmesbehov vid cykelparkering i rad inom Goéteborgs stad.”®

Parkering for friflytande fordon sasom
elsparkcyklar

En alltmer prioriterad fraga i stadsmiljon &r hur elsparkcyklar och lanecyklar,
som tillhor en friflytande pool, anvinds och parkeras. Goda parkeringsmoj-
ligheter och krav pa dockningsstationer kan vara végar framat for att hantera
parkeringsfragan.'” F6r kommuner som inte vill upphandla tjénsten sjilva,
vilket kan vara svart och kostsamt, finns féljande verktyg att anvinda for att
minska problemen med oldmpligt placerade fordon: markupplatelseavtal,
fordonsflytt och lokala trafikforeskrifter (LTF:er).

Enligt ett beslut fran april 2020 krivs tillstand for markupplatelse fran
Polismyndigheten for att foretag ska fa stélla ut elsparkcyklar for uthyrning.
Ansokan gors till Polismyndigheten som begir in yttrande fran kommunen.
Kommunen kan limna villkor fér markupplatelsen i sitt yttrande till polisen.
Kommunen kan ocksa ta ut en avgift for markhyra om markupplatelsen blir
godkind. Exempel pa villkor som kan vara bra att stélla dr krav pa samverkan
och kommunikation med kommunen (exempelvis delta i méten, svara pa
mejl inom en viss tid), krav pa var fordonen far placeras eller inte placeras,
begrinsning av antalet fordon och krav pa litt tillgingliga felanmélnings-

16 Goteborgs Stad, Teknisk Handbok, 2021
17 Transportstyrelsen, Utredning behov av férenklade regler for eldrivna
enpersonsfordon, 2021
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system."® I praktiken kan dock inte tillstanden styra var de som hyrt en
elsparkcykel lamnar den nér de inte behover den léngre.

Enligt lagen om fordonsflytt har kommunen ritt att flytta fordon som star
trafikfarligt och oldmpligt ur framkomlighetssynpunkt, se vidare under
Flyttning av cyklar, elsparkcyklar och mopeder.

I lokala trafikféreskrifter kan kommunen forbjuda parkering pa gangbanor.
Da krévs vigmarke. I praktiken kan det dock vara svart att félja upp.

Flera kommuner som arbetat med denna fraga framhaller vikten av samverkan
och kommunikation med féretagen for att fa dem att I6sa problemen. Ett

bra felanmélningssystem &r en annan viktig del, direkt via foretagen i forsta
hand, men det bor dven finnas mojlighet att enkelt anmila till kommunen om
man inte ser vilket foretag det ir.

Tack
foratt dy parkerar
elsparkeykeln | arl

Parkering i stadskarnan

I staden, inte minst i dldre stadsdelar dir parkering inte planerats in fran
borjan, kan gator och allmén platsmark behova anviandas for cykel- och
mopedparkering.

Cykelparkering pa gangytor

Det dr viktigt att gaturummets férutséttningar far styra utformningen och
placeringen av cykelparkeringarna. Parkerade cyklar ska i méjligaste man sta
sa att gangstraken kan ha samma bredd léngs hela straket. Detta for att inte
hindra gaendes framkomlighet samt underlétta sn6réjning. Om man placerar
dem vinklat tar de mindre plats. Cykelparkeringar ska vara placerade sa att
de dr tydligt avskilda fran gangytor och ledstrak, exempelvis med ricke, mur
eller staket.

18 Goteborgs stad, Elsparkcyklar
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Det 4r alltid 6nskvirt att ha en ren fasad dér personer med synnedsittning kan
kénna sig fram med képp, och en tydlig mobleringszon dér cykelstéll placeras
tillsammans med exempelvis bénkar, papperskorgar och belysning. Man bor
ocksa tinka pa att cykelstillen placeras sa att personer med synnedséttning
inte kan ga in bland cyklarna. Av denna anledning bor cykelparkeringar vara
placerade sa att det yttersta cykelstéllets baksida &r viint utat, se illustrationer

nedan.
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Figur 78. Till vanster: Cykelparkering langs gatan bor tydligt avgrédnsas med racke
eller annan fast anordning f6r att minska risken for att synskadade personer gar in
bland cyklarna, i mitten: cykelparkeringar med cyklar som &r placerade vinkelratt
mot gatan bér avgrinsas med ricken eller gatumébler, till héger: exempel pa cykel-

parkering dir yta av vigbanan tagits i ansprak fér cykelparkering.

Cykelparkering i gatan

Figur 79. Exempel pa cykelparkering i gatan fran Stockholm stad. roto JoHaN PONTEN

I dldre omraden kan det vara svart att hitta plats f6r cykelparkering pa
gatumark, det vill séiga pa gata eller pa trottoar. I dessa fall kan bilparkerings-
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platser lings gatan tas i ansprak om det finns sddana. Cykelparkeringar ar
betydligt mer yteffektiva dn bilparkeringar. En bilplats rymmer 6-10 cyklar
beroende pa utformning. Pa gator med ldngsgaende parkering med smala
gangbanor kan man ta en parkeringsplats i ansprak, fast ha parkeringen i
samma niva som gangbanan. Cykelparkeringarna kan kombineras med andra
gatumobler och tridd. Avstandet mellan cykelstillet och kantstenen bér inte
understiga 0,3 meter for att férhindra att oskyddade trafikanter klims mellan
en forbipasserande bil och cykelstéllet. Om det dr bilparkering utanfér
kantstenen bor avstandet inte understiga 0,8 meter for att man ska kunna
O6ppna bild6rren.

Ytor som ir tinkbara att anvéinda for dessa klackar &r till exempel ytorna
10 meter fore korsning, dir det dnda inte far sta parkerade fordon i gatan,
eller pa de ytor som blir 6ver fore och efter utbyggda hallplatser/6ron.
Korspar, svingradier och siktforhallande bor dock kontrolleras innan
cykelstillen placeras ut i dessa punkter.

Parkering och mobilitetspunkter

Erfarenhetsmissigt dr det ofta en stor andel resenirer som kan ténka sig att
cykla till stationen i stiillet fOr att ta bilen om det finns bra férutséttningar for
att cykla. Forsok vid regionala bussar visar att andelen anslutningsresor med
cykel till hallplatser 6kar med i genomsnitt 14 procent nér det anldggs cykel-
parkering dar."*

For att frimja cykling till stationer maste cykelparkeringarna vara vélplacerade.
Nérhet dr den absolut viktigaste faktorn néir man planerar cykelparkering. Det
innebiér att det &r béttre med flera sma cykelparkeringar i direkt anslutning till
varje ingang én en stor. Det finns manga undersokningar och rekommendationer
om hur néira malpunkten som cykelparkeringen bor placeras. Nirhet ar

ofta viktigare &n standard. En hogre standard kan dock motivera lite langre
gangavstand. Den danska cykelparkeringshandboken'?® anger max 35 meter

till malpunkt som riktmérke f6r dagsparkering och upp till 100 meter for last
nattparkering.

119 Welleman, The autumn of the Bicycle Master Plan: after the plans, 1995
120 The Danish Cyclist Foundation, Bicycle Parking Manual, 2008
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Figur 81. Exempel fran Umea, U-bikegaraget med 15 elladcyklar fordelade pa tva
garage, ett i centrum och ett pa universitetsomradet. Elcykelpoolen &r dppen fér alla
att bli medlemmar i.
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Hyr- och lanesystem for cyklar

I flera stidder finns i dag hyr- och lanecykelsystem for cyklar. Om de dr
friflytande giéller samma principer som for elsparkcyklarna ovan. For de
flesta system som finns i stiderna i Sverige giller dock att cyklarna hiamtas
och lamnas pa en specifik plats, ofta med dockningsfunktion. Hyr- och
lanesystem kan vara en viktig del for att fa hela resan att fungera. Inte minst
géller det for den som behover ta sig vidare fran hallplats till malpunkt. Men
en lanecykel kan ocksa vara ett viktigt komplement eller erséttning till den
egna cykeln, och den kan pa sa sétt minska behovet av parkering vid bostaden.
Med lanecykel slipper cyklisten tinka pa st6ldrisk eller servicebehov.

Mobilitetspunkter

For att 6ka det héllbara resandet dr somlosa tjdnster for hela resan en viktig
del. Vid storre kollektivtrafiknoder sdsom resecentrum och stationer och i
befintliga och nya parkeringsanldggningar, bor planeringen inriktas pa att
erbjuda flera olika transporttjdnster i en och samma punkt - det vill siga
utveckla mobilitetshubbar eller mobilitetspunkter.

Mobilitet dr ett snabbt féranderligt landskap och som sadan kan mobilitets-
hubben inte vara statisk. Den maste vara flexibel och ga att anpassa vid
fordndringar, vara snabb att infora och létt att anvinda. Att utga fran det
virde som hubben utgor f6r anvéindarna och samhallet blir en avgérande
princip for planeringen av mobilitetshubbar. Exempel pa tjanster som kan
finnas vid en punkt &r hallplats, lanecykelsystem, plats for elsparkcyklar,
siker cykelparkering, bilpoolsplatser, bilparkering, laddplatser, informa-
tionssystem, atervinningsystem och leveransboxar. Det finns flera interna-
tionella exempel, sasom i Wien, Munchen, Bergen, Offenburg och Dresden.
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Figur 83. Exempel fran Umea, cykeltvatt.

Drift, underhall och flyttning av fordon

Drift och underhall av cykelparkeringar innefattar renhallning och
snordjning samt byte av trasiga delar och bortforsling av 6vergivna fordon

Renhallning och snéréjning

Renhallning av cykelstéll 4r mycket viktigt for att parkeringens funktion

ska kunna uppritthallas, och den bor ske i ssamband med renhallningen av
omkringliggande ytor. Snorojning av cykelparkeringar ir besvirligt eftersom
de i princip alltid maste skottas fér hand. I Stockholm sn6réjs cykelstéllen
endast sporadiskt. Erfarenheter visar att cykelstéllets funktion uppritthalls
trots snon. Detta giller oavsett om stillet dr placerat pa gata eller gangbana.
I Umea, med snorika vintrar kombinerat med omfattande aret runt-cykling,
ser man det som en fordel att cykelstéllen ska placeras pa uppvirmda ytor.

121 Bergen Kommune
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Ett vanligt forekommande krav i andra svenska kommuner ér att cykelstillen
ska skottas vid 7 cm sn6djup, vilket under vissa perioder innebér daglig
skottning.

Flyttning av cyklar, elsparkcyklar och mopeder

Cykelstillen bor ses 6ver arligen och vid behov lagas. Overgivna fordon bér
rensas ut regelbundet. Hur ofta varierar fran plats till plats. Vid en station
dir manga parkerar bor detta ske flera ganger om aret. Enligt lagen respektive
forordningen om flyttning av fordon i vissa fall (1982:129, 1982:198) ir det
mojligt att flytta cyklar, mopeder och elsparkcyklar. Lagstiftningen skiljer

pa registrerade fordon, dit mopeder klass I ridknas, och oregistrerade fordon
som omfattar bland annat cyklar, eldrivna enpersonsfordon och mopeder
klass II.

En grundlidggande forutsittning for att flytta ett fordon &r att det &r upp-
stiillt i strid med foéreskrifter om stannande och parkering. Dessutom giller i
manga fall att fordonet ska utgora ett hinder eller annan oldgenhet.

Den uppstillning av cyklar och mopeder som vanligen aktualiserar fragan
om flyttning sker ofta pa gangbanor och andra platser dér det inte finns nagot
generellt forbud mot att stanna eller parkera cyklar eller mopeder klass II.
Flyttning &r i sadana fall mojlig endast om det uppstéllda fordonet utgér en
fara eller ett hinder for andra trafikanter. Problemet ir att avgéra om upp-
stillningen medfor en sadan oldgenhet. For personer med synnedséttning ar
olampligt placerade cyklar en stor fara och bor i sig kunna utgéra den fara
som asyftas.

Négot enklare blir det att flytta cyklar och mopeder klass IT om uppstillningen
sker i strid med lokala trafikforeskrifter. En sdrskild lokal trafikféreskrift kan
inféras som forbjuder parkering av cyklar och mopeder klass IT pa gangbana.
Forbudet ska vara utmérkt med vigmarke.

Mojligheten att underritta dgaren av en cykel eller moped klass IT om att
fordonet flyttats dr begréinsad. Enda formella séttet innebir att flyttnings-
beslutet kungors i myndighetens lokaler. Kommunen maste dérefter forvara
fordonet i avvaktan pa att dgaren himtar det. Efter tre manader 6vergar
dganderitten till kommunen som kan sélja fordonet. Nér det giller friflytande
eldrivna enpersonsfordon ér det dock enklare eftersom det finns ett foretag
att kontakta.

En mojlighet som flera kommuner infort eller planerar att infora &r avgift for

fordonsflytt. Det bedoms vara en vig framat for att 16sa de stérsta problemen
med elsparkcyklar.
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Cyklar och mopeder kan naturligtvis ocksa bedémas vara fordonsvrak.!?? I
sadana fall 6vergar dganderitten omedelbart till kommunen som kan sldnga
fordonet. Nir det giller friflytande eldrivna enpersonsfordon (elsparkcyklar)
har flera kommuner upprittat sirskilda kanaler for felanmélan av fordon
som star olampligt.

Mer ldasning finns i handboken Flyttning av fordon. Handbok for kommunens
handldggare fran 2013.

122 Sveriges Riksdag, Lag om flyttning av fordon i vissa fall, 1982
123 SKR, Flyttning av fordon - Handbok fér kommunens handlaggare, 2013
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6. Anlaggning, underhall och drift

Detta kapitel beskriver éversiktligt hur gang- och cykelinfrastruktur
bér anlaggas, underhallas och driftas, samt hur vagarbeten bor
regleras, for att skapa framkomlighet 6ver tid for gaende, cyklister
och mopedforare. Kapitlet ska ses som en vagledning for att ge
kunskap och forstaelse for hur processerna for gatudrift och
underhall fungerar. Kapitlet beskriver ocksa hur goda férutsattningar
kan skapas i planeringsskedet for att fa framkomlighet och anvand-
barhet 6ver tid.

Drift och underhall dr ett mycket viktigt insatsomrade for att 6ka trafik-
sikerheten. Drygt 90 procent av de allvarligt skadade fotgéingarna har
skadats i fallolyckor. Ndstan 80 procent av dessa fallolyckor kan hérledas till
drift och underhall. For cyklister star singelolyckorna for omkring 80 procent
av de allvarligt skadade cyklisterna, varav nistan hilften kan kopplas till drift
och underhall. Bristande drift och underhall handlar i det har ssmmanhanget
om exempelvis snoréjning, halkbekdmpning, rullgrus och ojamnheter.

De samhillsekonomiska kostnaderna fér gaendes singelolyckor har upp-
skattats i flera olika studier, och de &r hogre 4n kommunernas kostnad for
gatudrift. Enligt vissa utridkningar dr de dubbelt sa hoga. Fér samhillet finns
didrmed bade pengar och lidande att spara. Fallolyckor orsakar stora kostnader
for den enskilde och for samhillet. Myndigheten for samhéllsskydd och
beredskap (MSB) har uppskattat samhaillets kostnader till 22 miljarder
kronor per ar', Insatserna for att forebygga fallolyckorna dr betydligt ldgre
och uppskattas av MSB till cirka 3,3 miljarder kronor per ar.'*

Planera for goda forutsattningar for drift och
underhall

Vintervighallning kréiver ofta en minsta bredd pa 2,5 meter och en fri h6jd
pa 2,7 meter. Den blir dirmed dimensionerande for utformningen av ytor
for gang- och cykel, eftersom exempelvis minsta tillatna bredd fér gaende &r
smalare dn driftmattet.

Om de breddmatt och lutningar som beskrivs i denna handbok f6ljs, skapas
goda forutséttningar for drift och underhall. For att sikerstilla detta bor
personer som dr kunniga inom drift och underhall delta i planeringen av
nya anlédggningar. Det dr ocksa viktigt att tidigt klargora hur ofta gang- och

124 MSB, Samhallets kostnader for att foérebygga fallolyckor, 2010
125 MSB, Samhallets kostnader for att férebygga fallolyckor, 2010
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cykelytorna behover béra tunga fordon, till exempel om de ska anviindas av
riaddningstjénsten, eftersom det paverkar dimensioneringen av anldggningen.
Det &r inte ovanligt att viighallarna sjélva skadar gang- och cykelvigar genom
att anvéinda for tunga fordon.

Samverkan mellan olika vaghallare

Kontinuitet i gang- och cykelinfrastrukturen ar en viktig faktor for att uppna
hog kvalitet, vilket medfor att drift och underhall behover utféras med samma
standard oavsett vem som ir viighallare. Oftast 4r kommunen inte ensam
véghallare, utan det dr nédvindigt att samverka med exempelvis Trafikverket,
samfillighetsféreningar och enskilda fastighetségare. I en del kommuner

ir enskilda fastighetséigare ansvariga for renhallning, halkbekdmpning och
snoréjning pa gangbanor som ansluter till deras fastigheter.

Nir kommunen tar fram 6vergripande nét for gaende och cyklister behéver
detta beaktas, sa att samma kvalitet kan sikerstillas i hela nitet. Hela det
prioriterade nitet bor driftas och underhallas pa samma sitt.

Planering och anlaggning

Fyra forutséttningar behover vara uppfyllda vid planering och anlidggning for
att det ska ga att utféra gatudrift och underhall pa gang- och cykelvignitet:

» Breddmattet och den fria h6jden &r tillrackliga for de fordon som ska
anvindas.

e Viagarna har dimensionerats enligt géillande anvisningar.

e Utforandet ér av god kvalitet, med avseende pa bade obundet béarlager och
asfaltlager.

e Vigarna trafikeras inte med tyngre trafik dn de &r dimensionerade for.

Breddmatt for gatudrift och underhall omfattar inte bara vigbanans bredd,
utan i nordligare kommuner ocksa utrymme fér snéupplag. Det ir viktigt att
skydds- och mobleringszoner har bredder som méjliggor upplag av sno utan
att snovallar inkréktar pa breddmatten f6r gdende och cyklister.

Normalt dimensioneras gang- och cykelvigar for fordon vars totalvikt inte
overskrider 8 tons axellast’?. Om viigen i undantagsfall maste trafikeras av
tyngre fordon bor det ske vintertid under den tjdlade perioden. Om regel-
bunden tung trafik forviintas belasta gang- och cykelvigen bor den dimen-
sioneras efter detta redan vid byggandet. Vid bristande dimensionering, med
for tunn konstruktion eller felaktigt bedémd tung trafik, kan en gang- och
cykelvig forstoras redan vid enstaka 6verfarter med tunga fordon.

Mycket av framtida underhallsbehov kan minskas avsevirt om en material-
skiljande fiberduk ldggs i botten och ldngs schaktets sidor, for att forhindra

126 Trafikverket, ATB Vég, 2005
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att birlager- och undergrundsmaterial blandas, samt for att férhindra att
tradrotter soker sig in i konstruktionen. Priset for en fiberduk dr mycket lagt
i jaimforelse med eventuella framtida underhallskostnader.

Overbyggnaden bér driineras, helst med tickdrinering for att undvika for
stora nivaskillnader mot omgivningen. Det &r ocksa viktigt att omgivande
mark lutar ifran véigen och att lutningen i lingsled &r gjord for avrinning. Om
ingen effektiv drinering byggs resulterar det ofta i att konstruktionen i sig
fungerar som en dréneringsledning dit vatten fran omgivande gronytor soker
sig. Om en gang- och cykelvig ska byggas i en terrdng med tjilkénsliga material
ar det dnnu viktigare med bra drinering. Tjédlproblem lonar sig alltid att 16sa
i byggnadsskedet. Fiberdukar, isolering och armering med glasfiberniit eller
stalnit ar lampliga atgirder for att minska framtida underhallskostnader.

Trid och vegetation i anslutning till gang- och cykelvigar kan anldggas av
estetiska skil, som vindskydd och f6r att minska luftféroreningar och ddmpa
buller. Triad och vegetation &r dven en viktig del i arbetet med klimatanpassning
samt for att hantera dagvatten. Det ir viktigt att vilja tridd och viixtlighet som
inte riskerar att inverka pa gang- och cykelytans fria bredd och hojd. Triaden
bor ocksa vara salttaliga. Lovfillande vixter dr mindre kinsliga for salt dn
vintergrona, eftersom en stor del av den upptagna saltméngden avldgsnas vid
l6vfillning. Samtidigt ger 16vfillande trid nedfallna 16v som kan orsaka halka.

Det finns ocksa risk for att tradrotter soker sig till griansskiktet mellan bérlager
och toppskikt och orsakar ojimnheter eller sprickor i ytan. Sprickor och
ojimnheter fran rétter paverkar fotgiingare och cyklister och 6kar risken for
olyckor. Ddrmed behéver dessa atgirdas. Risken &r stérre om vixtbidden

ar dalig. Trid som pil, poppel, robinia, tall och ask bor dérfor undvikas vid
nyanldggning. I en existerande anldggning dir problemen redan uppstatt kan
situationen férbéttras med béttre viaxtforutsittningar for triden, till exempel
anldggande av skelettjord, i kombination med atgérder for att hindra rétter
fran att pa nytt tringa in i vigkroppen.

Beldggningens egenskaper
Asfaltsbelaggningar

Pa gang- och cykelvigar ir i forsta hand beldggningens flexibilitet och
aldringsresistens viktig. Flexibiliteten ir ett uttryck for beldggningens
formaga att motsta upprepade rorelser i underliggande lager utan att brytas
sonder. Aldringsresistensen 4r en prioriterad funktion eftersom bel:iggningen
normalt inte utsétts for dubbslitage eller tung fordonstrafik. Det innebér att
konstruktionens livslingd, ur belastningssynpunkt, kan bli betydligt lingre
dn 20 ar. For att uppna bra aldringsresistens bor beldggningen ha relativt
liten stenstorlek, hogst 8-11 millimeter, samt vara homogen, tét, binde-
medelsrik och vilpackad.

Jamnhet dr ocksa en egenskap som bor prioriteras, frimst med tanke pa
anvindarna, men &ven ur vighallarsynpunkt f6r effektiv snér6jning.
Eftersom beldggningen i regel dr relativt tunn pa gang- och cykelvégar ir
den mycket kinslig for mekaniska skador.
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Beldggningsytans textur, eller skrovlighet, bor vara tillracklig for att ge
tillfredsstillande friktion, men dnda mattlig for att inte ge komfortproblem
for till exempel cyklister och rullstolsanvindare. I en rapport fran VTI
foreslas ett gransvirde for friktion pa gang- och cykelvigar pa 0,55, métt
med PFT (Portable Friction Tester).?’

Tit asfaltbetong (ABT), dr den vanligaste beldggningen pa gang- och
cykelvigar. Det dr en mycket allsidig varmblandad massabelédggning som
anvinds som justerings-, bind- och slitlager bade vid nybyggnad och som
underhallsatgird. ABT-beldggningen har normalt relativt goda funktions-
egenskaper for gang- och cykelvigar och andra lagtrafikerade ytor, med
relativt god flexibilitet och god vattenbesténdighet. Om det stills extra krav
pa nagon specifik funktionsegenskap bor emellertid andra beldggningstyper
beaktas.

Om mycket speciella krav stills pa flexibilitet bor ett slitlager av halvvarmt
blandad asfaltmassa dvervigas, saisom mjukbitumenbundet grus med olje-
grusgradering (MJOG). Eftersom bindemedlets hardhet ganska enkelt kan
varieras kan produkten tdmligen létt anpassas till varierande krav. Forutom
att beldggningen har goda flexibilitetsegenskaper, dr ocksa aldringsegenska-
perna goda genom att massan endast varit mattligt uppvirmd. Det finns dock
en viss risk for friktionsproblem om ”blodning” uppstar.

Oftast laggs slitlagret direkt pa det obundna lagret men vid nyldggning av
en starkare konstruktion férordas &ven ett bundet barlager under slitlagret.
Det medfor ocksa en bittre jaimnhet pa ytan. Som bundet birlager under
ett slitlager av ABT kan en belédggning av asfaltgrus (AG) eller indrinkt
makadam (IM) anvidndas. Om halvvarm asfaltmassa &r aktuellt bor en
beldggning av MJAG anvindas som bundet birlager under ett slitlager av
MJOG.Test av forldtande cykelbanebeldggningar

Forsok pagar med att ta fram och testa stotddmpande belidggning for cykel-
banor. Beldggningen bestar av en asfaltmassa med inblandat gummigranulat
och en modifierad mjuk bitumen. Syftet &r att minska skaderisken vid cyklisters
fallolyckor. Det pagar test av beldggningens aldersresistens och egenskaper
under olika arstider.

127 VTI, Krav pa belagda vag-, cykel- och gangbanors friktionsegenskaper vid
barmarksférhallanden, 2020
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Grusbelaggningar

Det forekommer att gang- och cykelvigar dr grusbelagda, till exempel

pa sa kallade sommarcykelvigar, samt pa gang- och cykelvégar i parkmiljer
eller rekreationsomraden. Trafikverket har gett ut rekommendationer f6r
utformning av sommarcykelvigar'?®, som &r en enklare friliggande gang-
och cykelvigar som normalt inte dr 6ppna fér mopedtrafik, inte ér asfalterade
eller belysta och som inte fullt ut &r utformade for behoven hos personer
med funktionsnedsittning. Sommarcykelvégar ér inte heller avsedda att
snorojas, vilket innebér att de inte ir framkomliga under hela aret.

For att skapa framkomlighet for personer med rorelsenedséttning och
cyklister ar det viktigt att beldggningsmaterialet ar fast och jaimnt, till exempel
stenmjol (0-8 mm) som vattnats for att bli hart, att bredden ar tillrdcklig och
att kraven pa ldngs- och tvirlutning uppnas (se kapitlet Stréckor).

Vid anlidggning ar det viktigt att skapa goda férutséttningar for drénering
och avrinning f6r att undvika potthal och tjalskador. Mer information om
anldggning, tillstaindsbedomning och underhall av grusvégar finns i SKR:s
handbok Mer grus under maskineriet.'*

Markstensbelaggningar, plattbelaggningar och stenbeldaggningar

Markstens- och plattbeldggningar av betong innebér ofta god tillgénglighet,
men det ir viktigt att anldggningen gors omsorgsfullt och att den valda
markstenen inte har f6r sma dimensioner eller for stora avfasningar, eftersom
ytan kan bli for ojamn f6r personer som anvénder rullstol.

En nylagd markstensbelidggning bor hallas under uppsikt den forsta tiden.
Det ir viktigt att fogsanden inte férsvinner fran fogarna, eftersom deforma-
tioner da kan uppsta. I borjan dr fogsanden 16s, men smuts och finpartiklar
gor att fogen stabiliseras efter hand. Sugande rengéringsmaskiner och djup-
borstande sopmaskiner bor undvikas under den forsta tiden. Om fogsanden
forsvinner dr det viktigt att omgaende komplettera med ny fogsand. Plattor
och marksten kan under det forsta aret vara kénsliga for salthaltigt vatten,
och halkbekimpning med salt bor dirfor begrinsas under den tiden.

Hillar av granit har oftast inga avfasningar, vilket gor ytan sldtare och
didrmed béttre 4n marksten och betongplattor ur tillgénglighetssynpunkt.
Sma- och storgatsten ska inte anvindas pa gangytor eftersom de ger en
ojimn yta som till stor del bestar av fog. De &r ocksa oldmpliga att anvinda
pa ytor for cyklister. Gatsten kan dock anviindas i refuger, som separering
mellan trafikantgrupper och pa évriga ytor dér gaende inte vistas.

Sten och plattor kan bli hala vid tillfdllen da asfaltytor inte blir hala, vilket ar
viktigt att ha i atanke vid beslut om materialval.

128 Trafikverket, Sommarcykelvdg utformning och rad, 2019

129 SKR, Mer grus under maskineriet - Handbok for tillstdandsbeddmning och
underhall av grusvégar, 2015
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Avvikande fargmarkering

En avvikande firg pa cykelbanan kan 6ka uppmérksamheten och dirmed
forbittra trafiksikerheten. Atgirden ir frimst aktuell vid olika typer av
korsningar och passager.

I Sverige ér de firgade cykelbanorna vanligtvis réda, och den réda fargen
uppnas oftast genom inblandning av pigment i ett firglést bindemedel i
asfalten. Ett rodaktigt stenmaterial (till exempel dlvdalsporfyr eller granit
med mycket filtspat i) kan ge ytterligare fargeffekt. Eftersom den firgade
asfalten gors i mindre méngd och genom att framstillningen av det farglosa
bindemedlet dr kostsam, &r firgade cykelbanor i regel dyrare att anlégga

in vanlig ”svart” asfalt. Den hogre produktionskostnaden innebér ocksa att
fargade cykelbanor blir dyrare att underhalla. Underhallet forsvaras ocksa
genom att den roda asfalten &r svarare att fa tag i. Firgad asfalt far med tiden
dven en graare firg pa grund av smuts.

Ett alternativ till att firga sjidlva asfalten ir att 14gga en termoplastisk
friktionsmassa ovanpa cykelbanan. Det finns emellertid en risk att dessa
ytor far ldgre vatfriktion &n en asfaltyta.

Sarskild hiansyn bor tas till estetiken nér firgmarkeringar anvinds. Avvikande
fargmarkering kan i vissa fall vilseleda trafikanterna nér det giller vilka
regler som giller pa platsen.

Figur 84. Exempel fran Orebro, markmalning av gang- och cykelbana i projektet
Rena resan.
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Figur 85. Exempel fran Orebro, 3D-6vergangsstille pa Drottninggatan.

Gravningsarbeten

En av de vanligaste orsakerna till skador i beldggningen pa gang- och cykel-
végar dr uppgravning for arbeten med ledningar i eller under vigkonstruktionen.
Aterfyllning av ledningsschakter ska utféras enligt ATB VAG (eller dess
efterfoljare) eller sirskilda kommunala foéreskrifter. Uppgrévt material bor
ateranvindas eftersom risken for sittningar minskar om man anvinder samma
material som finns i viigen i 6vrigt. Dessutom slipper man en del lastbilstrafik.

Det dr visentligt for kvaliteten att materialet packas ordentligt och att
fukthalten i materialet inte ar for stor. Daligt utforda lagningar kan spoliera
en i ovrigt fin gang- och cykelviig. Skador som kan uppsta i anslutning till
lagningar ir sprickor, krackelering, ojimnheter och potthal. Aven en lagning
som utfors pa ritt sitt ger 4nda konstruktionen forsimrade egenskaper. I
skriften Gatuarbete i titort'* beskrivs hur grivningen kan ga till, fran det
forsta planeringsstadiet tills vigen dr aterstélld.

For att eventuella sédttningar ska hinna ske innan det slutliga slitlagret 14ggs,
far schakten efter aterfyllning i allminhet ligga en viss tid. Att inte omedel-
bart helt aterstélla ledningsschakter utgor emellertid en sikerhetsrisk for
gaende och cyklister och ett komfortproblem, framfor allt for cyklisterna.

For att minska antalet ingrepp i konstruktionen bor gravningsarbeten i storsta
mojliga utstrickning samordnas mellan olika aktorer. Det kan exempelvis
ske genom aterkommande centrala byggsamordningsméten dér projekt med
tillhorande tidplaner presenteras.

130 SKR, Gatuarbete i tatort, 2019
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Underhall

Underhallsatgérder dr atgérder som 6kar anldggningens livslangd, till exempel
beldggningsunderhall, lagning av gropar och potthal, eller justering av
brunnslock. Underhall kan grovt delas in i planerat (férebyggande) respektive
akut (felavhjilpande) underhall. Akut underhall gérs for att atgirda brister
som kan innebira en fara for trafikanterna. Planerat underhall 4r atgirder
som behovs for att upprétthalla konstruktionens virde samt komforten for
trafikanterna.

Enkelt avhjalpta hinder

Kommuner ska, vid planerat underhall och andra atgirder, samtidigt atgirda
sa kallade enkelt avhjilpta hinder, for att 6ka tillgingligheten f6r personer
med funktionsnedséttning.’s!

Lagen om enkelt avhjilpta hinder omfattar befintliga byggnader som
innehaller lokaler dit allménheten har tilltrdde, och befintliga allm#inna
platser. Lagen kan beskrivas som en retroaktiv lag genom att den omfattar
redan byggd milj6. Ett hinder mot tillgéinglighet eller anvindbarhet pa en
allmén plats ska alltid avhjélpas, om hindret med hénsyn till de praktiska och
ekonomiska forutséttningarna dr enkelt att avhjilpa. Enkelt avhjdlpta hinder
ska avhjilpas direkt, men om det av ekonomiska skil, samordningsskél eller
dylikt finns anledning att senareldgga undanréjandet sa dr det mojligt, men
detta bor da preciseras i en ekonomisk plan.

Foljande hinder pa allmin plats riknas som enkelt avhjilpta:

» Fysiska hinder sasom mindre nivaskillnader, ojamn markbelidggning,
svarforcerade rinndalar och trottoarkanter.

* Bristande kontrastmarkering och varningsmarkering.

* Brist pa och bristande utformning av orienterande skyltning.
e Bristande eller blindande belysning.

* Brist pa och bristande utformning av balansst6d.

* Bristande utformning av parkeringsplatser for rorelsehindrade med
sérskilt tillstand.

 Brister i lekplatsers utformning eller utrustning.

Manga kommuner har atgirdat enkelt avhjilpta hinder sedan foreskriften
kom 2003. Ofta har man da fokuserat pa hinder i téitorternas centrala delar,
dér de orsakar dalig framkomlighet och tillginglighet f6r flest personer. En
annan strategi ir att atgirda endast niir hinder anmiils. Atgiirderna ger da
begrinsad systemeffekt eftersom hinder fortfarande kan finnas kvar pa andra
stillen pa samma strak.

131 Boverket, Boverkets foreskrifter och allminna rad om avhjélpande av enkelt avhjilp-
ta hinder till och i lokaler dit allmanheten har tilltrdde och pa allminna platser, 2013
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Underhallsatgérder &r viktiga for att atgirda kvarvarande hinder pa ett
systematiskt sitt. Vissa av hindren ldmpar sig att avhjilpa vid vanligt
forekommande underhallsatgirder, som beldggningsbyten, medan andra
innehéller moment som kan kréva specialupphandling och specialkompetens.

Akut underhall

Tétning av sprickor och lagning av potthal ar vanliga underhallsatgérder pa
gang- och cykelvigar. Potthalen &r viktiga att atgirda tidigt eftersom de utgor
en sikerhetsrisk for trafikanter, sirskilt cyklisterna, framfor allt i morker eller
om de doljs under sno eller 16vticke. Potthal och andra ojimnheter lagas
med en tunn paldggning av asfaltbetong. Potthalen kan tillfilligt atgiardas
med kallmassa. Sprickor bor ocksa tétas sa fort som méjligt, for att forhindra
att ytvatten trianger ned i konstruktionen. Infiltration av vatten till de obundna
lagren kan resultera i skador om materialen &r vattenkénsliga. Det finns dven
en risk att ogris etableras i hal och sprickor, om dessa inte atgirdas i tid.
Vanligtvis fylls sprickor igen med bitumen.

Beldggningsunderhall

Normalt sett behovs nybeldggning vart 25:e ar pa cykelviigar, men variatio-
nerna ir stora i landet, beroende pa bland annat klimat, underhallsmetoder,
titortsstorlek och grundforhallanden. Manga kommuner har atgérdsplaner
eller program for beldggningsunderhall som utfors i en takt som styrs av
ekonomin, vilket kan innebéra att omfattningen av atgirderna dr mindre dn
det faktiska behovet. Det &r samtidigt viktigt att beldggningsatgérder utfors i
ritt tid. Om man véntar for ldnge riskeras en nedbrytning av vigkroppen som
kan medféra en fem ganger hogre kostnad 4n om underhallet utforts i tid.
Bristande underhall ger ocksa sdmre kvalitet pa gatudriften nir plogning ska
utféras pa gang- och cykelytor som inte dr jamna.

Storre skador relaterade till underliggande problem som beror pa brister i
konstruktionen, exempelvis tjalsprickor och krackeleringar, kan som regel inte
atgidrdas med ordinéra beldggningsatgirder. I stillet kridvs en genomgaende
ombyggnad och forstirkning av vigkroppen. I dessa fall ir det ocksa lampligt
att kontrollera och eventuellt atgérda drianering av vigkroppen samt avligsna
tjalfarliga material.

Tillstandsuppféljning

Tillstandsbed6mning &r ett viktigt underlag for att fa en 6verblick 6ver
beldggningsstandarden och ddrmed kunna beskriva underhallsbehovet, inf6ér
planering och prioritering av forbéttringsatgérder. En mer eller mindre
omfattande inventering av tillstandet pa gang- och cykelvignitet bor goras
arligen. Utifran tillstandsbedomningen tas sedan en atgérdsplan eller program
fram inf6r varje verksamhetsar. Mer strategiska och vilplanerade drift- och
underhallsatgirder kan bidra till hogre standard, utan att nédvandigtvis
innebéra 6kade vighallarkostnader.

Vigens tillstand kan delas upp i tva delar: vigytans tillstand och viigkroppens
bérighet.
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Inventering och matning av kvalitet och komfort

Kvaliteten och jamnheten pa vigytan har betydelse for cyklisters komfort
genom att den paverkar rullmotstandet och ger energiforluster till foljd av
vibrationer. Jimnheten paverkar ocksa framkomligheten for personer med
funktionsnedséttning, sérskilt personer som anvinder rullstol och rollator.
Vid skador pa viagytan uppstar ocksa en olycksrisk.

Uto6ver inventering av eventuella skador r friktion, jaimnhet och tvérfall viktiga
parametrar att méta pa gang- och cykelvigar. I och med att vi gar mot ett var-
mare klimat dér vintertemperaturerna under lingre perioder kommer att ligga
kring noll grader kommer pélar i gang- och cykelbanor att bli ett storre problem.

Manuella metoder med visuell tillstandsbed6mning av cykelvigarna &r ofta
subjektiva och tidskrivande, men kan ge mycket detaljerad information. For
att fa en effektivare tillstandsbed6mning med bittre repeterbarhet behover
de manuella metoderna kompletteras med objektiva miatmetoder. Ett forslag
kan vara att en visuell inventering gors arligen, och kompletteras med en mer
teknisk inventering med nagra ars mellanrum. VTT har tagit fram en metod
for jimnhetsmétning av cykelbanor. Det finns ocksa specialiserade tekniska
konsulter som med speciell utrustning méter och dokumenterar flera skade-
parametrar samtidigt. Det dr viktigt att métningarna ger en uppfattning om
den upplevda komforten pa gang- och cykelvigarna.

Vagutrustning och vagmarkering

Viagmarken, trafiksignaler och vigmarkeringar lings gang- och cykelvignitet
kraver skotsel. Linjer och symboler pa gang- och cykelytor maste underhallas
regelbundet sa att malningen inte néts bort. Det &r framfor allt viktigt pa
cykelfilt dir slitaget dr storre och dér konsekvenserna kan bli allvarligare
om markeringarna inte syns. En arlig 6versyn och atgérder efter behov ir att
rekommendera. Nedslitna vigmarkeringar kan innebira ldgre friktion, vilket
kan ge risk for olyckor. Gamla vigmarkeringar pa platser dir gaende ska passera
bor fréisas bort innan nya malas pa. Annars kan det uppsta en nivaskillnad
mot markytan som gor det svart att ta sig fram, till exempel i rullstol.

Vissa kommuner har valt att inte anviinda termoplastisk viigmarkeringsmassa
pa grund av risken for halka. I dessa kommuner, till exempel Sundbyberg,
malas vigmarkeringarna pa cykelbanan i stéllet, vilket innebér en lidgre
kostnad per malningstillfdlle, men ett snabbare slitage.

Skyltar lings gang- och cykelvignitet bor ses 6ver med jimna mellanrum. Ett
exempel pa detta dr Malmo, dir vigskyltar lings med gang- och cykelvignitet
inventeras, tviittas och justeras (vid behov) en gang per ar. Inventeringen
syftar till att anldggningarnas funktionella och tekniska krav sikerstills.

Trafiksignaler for cykeltrafik maste ocksa skotas for att fungera tillfreds-
stillande 6ver tid. Underhallet av trafiksignaler f6r gaende och cyklister blir
ofta eftersatt, och den svagaste ldnken for cykeltrafiken dr slingdetekteringen,
som bland annat kan paverkas av schaktarbeten och etableringar.
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Drift

Driftatgirder dr atgirder som saknar restvirde, till exempel sopning,
snorojning, halkbekdmpning, sandupptagning och réjning av vixtlighet.
Dessa atgirder ar vitala fér gang- och cykelvignitets framkomlighet och
tillgdnglighet, samt f6r att minska gaendes och cyklisters singelolyckor.

Kvaliteten pa gatudriften beror pa vilka krav som stélls i avtalen, hur det utforda
arbetet kontrolleras och vilka incitament och hinder som finns for att utfora
drift och underhall avtalsenligt. I avtalen forekommer ofta formuleringar
som kréiver att entreprenoéren tolkar dem, vilket kan leda till variationer som
innebdir att standarden pa gang- och cykelvignitet inte blir enhetlig. For att
skapa enhetlig standard ska métbara och objektiva krav anviindas i sa stor
utstrdckning som mojligt.

For manga kommuner har invanarnas felanmélningar blivit ett viktigt inslag i
kontrollen av det utférda arbetet.

I dag ér det vanligt att kommuner handlar upp de delar av gatudriften som
kraver specialmaskiner, men behaller vissa delar av driften som man vill ha
bittre kontroll 6ver. Kommuner kan sjédlva ansvara for jour och beredskap,
eller upphandla dven den delen. Ofta betalar kommunen ett fast forutbestimt
pris per atgérd och ett fast pris for eventuell jour och beredskap. I de fall
ersittningen till storsta delen &r fast, bor det kombineras med kontroll och
vite fran bestillaren for att inte minska incitamentet att utféra arbetet avtals-
enligt. Uppfoljningen ska ocksa utforas systematiskt och allménhetens syn-
punkter ska endast ses som ett komplement till den strukturerade kontrollen.

GCM-HANDBOKEN



ANLAGGNING, UNDERHALL OCH DRIFT

Kravstillningen for driftatgirder bor utga ifran nitets prioritet. De hogst
prioriterade néten bor snoréjas och driftas forst och med hogst kvalitet. Det
innebdir att gang- och cykelinfrastrukturen kan fa en annan driftstandard dn
intilliggande bilvig. Kommunen boér ocksa ligga resurser pa att informera
om sina krav pa vintervéighallning och andra driftatgérder, for att invanarna
bittre ska forsta vilka forvintningar de kan ha pa insatserna. Vid extremvéder
ar det ocksa viktigt att ga ut med information om att de normala atgirds-
planerna maste sittas ur spel.

Ansvaret for den kommunala gatudriften regleras i lagen (1998:814) med
sirskilda bestimmelser om gaturenhallning och skyltning. I denna anges att
kommunen bland annat genom snér6jning ansvarar for att allménna ytor
halls i sadant skick att uppkomst av olédgenheter for méanniskors hélsa hindras.
Dessutom ska man tillgodose de krav pa bland annat framkomlighet och
trafiksdkerhet som kan stillas pa platsen. Ansvaret géller de allménna platser
som kommunen dr huvudman f6r enligt plan- och bygglagen. Kommunen kan
lagga Over ansvaret for drift av gangbanor pa fastighetségare, till exempel
genom att aligga fastighetséigare att sopa och snoréja de gangbanor som
ansluter till tomten. For statliga vigar regleras ansvaret for drift i viglagen.'s?

Nedan beskrivs 6versiktligt planering av driftatgirder for gang- och
cykelinfrastruktur.

Vintervaghallning

Vintervighallning omfattar atgirder for snéréjning och halkbekdmpning. Ur
ett tillgdnglighetsperspektiv har kommuners krav pa vinterviaghallning ofta
stora brister, vilket innebdr att stora grupper med funktionsnedsittningar
har inga eller ytterst fa mojligheter att ta del av samhillet under de perioder
da det &r is och sno.

Mal och standard

Malen kan formuleras pa olika sitt. Till exempel kan ett maximalt snédjup
anges for nir snéréjningen senast ska starta, och en maximitid kan faststillas
for snorojning eller halkbekdmpning. Dessutom kan man bestimma

vid vilken tidpunkt som en atgérd ska vara genomférd. For att halla en

god standard nir behovet dr som storst, bor gang- och cykelvignitet vara
atgérdat till klockan 6.30 respektive klockan 16.30 pa vardagar.

Standarden ska vara hog for de hogst prioriterade gang- och cykelvigarna.
Snodjupet bor inte Gverstiga 3 centimeter, vilket dr en ungefirlig grians for
vad som ir hanterbart f6r en cyklist, beroende pa snons konsistens. Det finns
starka motiv for att halla bra standard pa gang- och cykelvignitet och aldrig
lata sn6djupet Gverstiga 5 centimeter. Exempelvis har en studie visat att vid
5 centimeter sno pa cykelbanan valde varannan cyklist att i stillet cykla pa
den plogade kérbanan som gick parallellt med cykelbanan. Det indikerar
ocksa att infrastrukturen for gang och cykel ska snoro6jas fore den parallella

132 Sveriges Riksdag, SFS 1971:948
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korbanan for bilar. Det finns da en risk for att det vid plogning av korbanan
kastas in sno pa gang- och cykelbanan, om skiljeremsan mot kérbanan inte &r

tillrdckligt bred.

Snovallar frimst i korsningar far inte skymma sikten f6r gaende och cyklister
eller hindra att fordonsforare ser dem. Det dr ocksa viktigt att tryckknappar
vid 6vergangsstillen och cykel6verfarter inte dr blockerade av snovallar.

Personer med rorelsenedsittning beh6ver en snéréjning av hog kvalitet med
bland annat noggrann réjning av ramper. Personer med synnedséttning &r
beroende av att det finns tydliga kanter att f6lja, vilket man bor ta hdnsyn till
vid plogning. Det &r ocksa viktigt att det inte dyker upp ovéntade hinder i
form av snoklumpar eller snostringar.

Eftersom gaende och ibland cyklister ofta har kollektivtrafiken som
malpunkt &dr det sdrskilt viktigt att hallplatser och anslutande vigar ir vl
snoréjda och halkbekdmpade, och att vintytan vid hallplats &r snofri.

Om halkolyckor &r vanliga pa vissa platser bor resurser séttas in for att
atgirda dessa platser specifikt. For att kunna dra slutsatser om vilka platser

i gdng- och cykelnitet som &r extra olycksdrabbade maste olycksanalyser
kombineras med flodesmitningar. Med hjilp av Strada gar det att kartlidgga
var personer har skadat sig och av vilken orsak. Det kan exempelvis vara
backar som vid halka ir extra olycksdrabbade. Olycksstudier har visat att nir
endast en liten del av viignitet har halka sa dkar olycksrisken pa just dessa
platser, och dessa platser bor ocksa identifieras med hjélp av Strada. Det kan
vara platser med halkkénsligt material i viigen, dalig vattenavrinning, skuggigt
omrade och sa vidare.

Metoder

Vinterviaghallningen omfattar olika metoder f6r sn6r6jning och halkbekdmp-
ning samt bortforsling av sn6. Snérdjning sker oftast med traditionell plogning.
Plogning kan ske med olika typer av fordon, allt fran stora traktorer och
entreprenadmaskiner till sma maskiner som &r anpassade till gangbanor.
Hur plogbladen kan anpassas och vinklas varierar mellan fordonen, vilket
kan paverka kvaliteten, sérskilt pa tranga ytor. Ofta har maskinen ocksa en
spridare med sand eller grus fér halkbekdmpning, eller sa sker halkbekdmpning
med annan maskin i efterhand.

Snorojning kan ocksa ske med sopsaltning, vilket dr en kombinerad sn6-
r6jnings- och halkbekdmpningsmetod med en maskin som har en sopvals
som gor gangbanan snofri, och dérefter sprider ut salt, vanligtvis i form av en
saltvattenlosning. Denna metod ger en helt sn6fri och svart cykelbana, dér
saltet forhindrar aterfrysning och dessutom kan smilta en del nytillkommen
sno. Om saltlésning anviinds minskar anvindningen av salt markant jamfort
med spridning av végsalt, vilket 4r en metod som inte brukar anviindas pa
gang- och cykelbanor. Vid riklig férekomst av modd ska sirskild moddning/
plogning utforas sa att vigen kan torka upp. De saltade strickorna far
barmark under betydligt ldngre tid &n osaltade vigar, och de dr ocksa fria
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fran sand, vilket gor att sandupptagningen sparas in. Man slipper ocksa de
negativa effekter som sand pa barmark f6r med sig. Det forekommer dock
klagomal pa att saltet gor att cyklar rostar snabbare samt att hundtassar kan
paverkas negativt.

Sopsaltning anvinds pa prioriterade cykelstrak i ett antal kommuner, ofta
inklusive en eventuell intilliggande gangbana, och har ocksa testats pa
gangbanor i centrala Stockholm. Resultaten fran sopsaltning av cykelbanor
i Stockholm tyder pa att sopsaltningen har gett en 6kning av antalet
vintercyklister och en minskning av antalet olyckor for cyklister.

Sopsaltning har en nedre temperaturgréns nér saltlésningen inte ldngre formar
motverka aterfrysning, och det dr da n6dvéndigt att aterga till traditionell
plogning och halkbekdmpning. Den nedre temperaturgriinsen varierar; i Umea
anvinds grinsen 7 minusgrader, i Stockholm 8 minusgrader. I Karlstad har
en sirskild saltlésning anvints som ger effekt dnda ner till 15 minusgrader.'®

Som halkbekidmpningsmedel &r det bra att anvéinda kubiskt stenkross i
intervallet 2—-6 millimeter. Det kubiska materialet dr dyrare men minskar
risken for punkteringar och sariga hundtassar. For att ytterligare mildra de
negativa effekterna av ett vasst stenmaterial, kan det tumlas innan anvindning.
Vid halkbekdmpning kan ocksa varmsand (sand som blandas med 95-gradigt
vatten och som sedan far frysa fast) anvéndas i stabilt kalla omraden for att fa
béttre viggrepp under lingre tid.

Markvérme &r ett sétt att slippa is- och snoviglag pa torgytor i centrum och
liknande, ddr manga ménniskor &r i rérelse. Markvirme gar ut pa att halla
marktemperaturen nagra grader 6ver noll for att smélta sné och is innan den
hinner ge upphov till halka.

Markvirmesystemen klarar de flesta vidersituationer, dock inte snoéfall i
samband med laga temperaturer och hard vind. Genom att de uppvirmda
ytorna medfor barmark stor del av vintern, 6kar framkomligheten f6r
gaende och cyklister och halkolyckorna minskar. Dessutom slipper man
aka in med snorodjningsfordon pa dessa ytor, med framkomlighetsproblem
och buller nattetid som f6ljd. Den huvudsakliga kostnaden for driften av en
markvirmeanliggning utgors av kostnaden for virmen. Genom att i férsta
hand anvinda returvirme i fjirrvirmesystem och olika typer av spillvirme,
kan man halla nere kostnaderna.

"Sandas och snéréjes ej”

Ibland kan man se skyltar pa gang- och cykelbanor och vid trappor med texten
”Sandas och snoréjes ej” eller liknande. Skilet &r uppenbart — kommunen
eller fastighetségaren anser att kostnaderna for vintervighallningen inte
motsvaras av nyttan. Det kan handla om gangbanor och cykelvigar med ringa
trafik eller trappor som kréver handskottning.

133 VTI, Sopsaltning av cykelvégar i teori och praktik: Erfarenheter fran utvérderingar i
svenska kommuner, 2019
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Men enligt 2 § i lagen med sirskilda bestimmelser om gaturenhallning och
skyltning &r kommunen skyldig att skota renhallning och vintervighallning
av gator, végar, torg, parker och andra allménna platser som finns upptagna
i detaljplan med kommunalt huvudmannaskap. Lagen ger ddrmed inte
kommuner ritt att franséga sig sitt ansvar for att skota renhallning och
vintervéghallning.

Maskinsopning

Lost grus och sand utgor en stor olycksrisk for cyklister. Under mars manad
utgors mer dn var femte singelolycka av en halkolycka pa sand eller grus.
Sand som lagts ut i gang- och cykelnitet for att bekdmpa halka behover tas
bort sa fort det blivit barmark. Det innebir att sanden kan behéva tas upp
flera ganger varje vintersidsong, nir det dr barmark under en period. Stod for
tidiga insatser av sandupptagning kan himtas hos SMHI som l6pande
beskriver varens ankomst i landet. Krav pa varsopning kan kopplas till detta.’s*

Det &r bra att ange ett datum som riktvirde for nir sanden senast ska

vara upptagen. For en god standard ska sandupptagningen paborjas vid en
léangre och stabil period med barmark under varen, dven om det finns risk

for ytterligare sné- och halktillfillen. Aven under vintern nir man har langa
mildperioder med barmark bér man pa huvudstraken ta upp vintersanden,
atminstone i backar och skarpa kurvor, for att minska antalet omkullkérningar
med cykel. All ateranvéindning av sand bor ske i samrad med miljomyndig-
heterna.

Under hosten ér hala 16v en vanlig orsak till singelolyckor for cyklister. Det
ar darfor viktigt att kommunen prioriterar att undanréja halkrisken genom

134 SMHI, Ankomstkartor
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sopning av cykelvigarna. Kraven for 16vrojning bor ocksa goras mer lika de
krav som géller for snorojning, i stéllet for att likna 6vrig renhallning pa det
sdtt som ofta ir fallet i dag.

Maskinsopning utfors i 6vrigt frimst av hygieniska och estetiska skél, men
den medverkar &ven till att forsvara tillvixten av ogris. Pa gang- och cykel-
vigarna dr sopningen ocksa viktig fér att minska antalet singelolyckor och
for att forhindra punkteringar till f61jd av exempelvis glassplitter och vassa
stenar.

En gang- och cykelvig bor sopas mer frekvent dn en bilvig, eftersom
bilvigen ”automatiskt” rensas fran skrip till f61jd av motortrafikens tyngd
och hastighet. Gagator och andra vil frekventerade ytor i centrala stadsdelar
bor stiidas och sopas dagligen. Ovriga gang- och cykelvigar i centrum kan
behova sopas flera ganger i veckan, medan de som ligger i ytteromraden kan
atgirdas mer séllan. Goteborg ir ett foredome i detta avseende, med sopning
av alla gang- och cykelvigar en gang varannan vecka. Maskinsopning av
cykelfalt &r extra viktigt, eftersom trafiken transporterar det skrip, sand och
grus som finns pa vigbanan mot vigkanterna dér cyklisterna fardas.

Sikt- och framkomlighetsrojning, sidoréjning och
ograsbekampning

Gang- och cykelvigar ska vara fria fran fysiska hinder som ér sa stora

eller omfattande att de kan forsdmra trafiksikerheten, tillgingligheten och
framkomligheten. Inviixande vegetation som gor gang- och cykelytorna

smalare och minskar den fria h6jden dr pa manga platser ett problem och en
trafiksikerhetsrisk fér gaende och cyklister.
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Rojning ska utforas sa att den fria héjden dr minst 2,6 meter f6r cyklister
och 2,2 meter f6r gaende. Vixtlighet far inte inkrékta i sidled pa gangbanan
eller pa cykelbanans skyddszon. Det dr ocksa viktigt att vixtligheten inte
begrinsar sikten. Manga kommuner har av trafiksikerhets- och trygghetsskiil,
och for att minska kostnader for sidorojning, valt att ta bort buskage och
trad ndrmast gang- och cykelvigarna, framfor allt i anslutning till tunnlar.
Det &r viktigt att inte bara roja pa varen, utan ocksa gora 6versyner under
tillvixtperioden eftersom vixtligheten snabbt kan vixa in 6ver gang- och
cykelytorna igen.

Det dr viktigt att kommuner stiller krav pa fastighetséigare att halla efter
vixtlighet som vetter mot trafikytor for att skapa god sikt och framkomliga
gangytor. Ett verktyg som kommuner kan anvinda i kommunikationen med
fastighetsigare dr SKR:s broschyr Klipp Hécken!"*

Vigkanter, framst lings gang- och cykelvigar pa landsbygden, ska skotas
med malséttningen att bevara biologiskt viardefulla vigkanter och utveckla
artrikedomen utefter végnétet. Trafikverket driver ett arbete som omfattar
inventering av artrika vigkanter, anpassat vigunderhall och atgirder for att
bevara artrikedomen.

Nir det géller ograsbekdmpning dr det oftast billigast att redan nér gang-
och cykelytor anlédggs se till att ogrés inte far mojlighet att etablera sig.
Underlaget, liksom allt material som anvénds vid byggandet, ska hallas
fritt fran ogrés. Nar ogris vil etablerat sig kan det bekdmpas mekaniskt —
genom sopning eller genom att helt enkelt rensa det for hand, kemiskt eller
termiskt. Mer information om ogrisbekdmpning finns i SKR:s handbok
Koll pa tillvixten.s®

L~

Figur 86. Exempel fran Finspang, cykelvég lings banvall.

135 SKR, Klipp héacken!, 2016
136 SKR, Koll pa tillvaxten, 2019
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Uppfdljning och kontroll

Det &r viktigt att folja upp och kontrollera genomférda drift- och underhalls-
atgirder, oavsett om de utforts av interna eller externa aktorer. Kontrollen
gors forslagsvis genom en kombination av entreprenérens egenkontroll

och att bestillaren gor stickprovskontroller, gérna enligt ett sarskilt kontroll-
program. Ett annat alternativ &r att géra hela eller delar av kontrollen
tillsammans med entreprendren, fér att uppna en standard man ir 6verens
om enligt nagon form av partneringavtal.

Kontrollerna ska dokumenteras. Férutom att fungera som utvirdering av hur
entreprendrerna uppfyller 6verenskomna standardkrav, innebér kontrollerna
att man kan minska antalet akuta atgérder. Brister hinner atgérdas innan de
blir akuta, och dessutom till en ldgre kostnad.

En stor brist med manga av de kontroller som gors i dag &r att de oftast
genomfors fran bilfonstret och inte med samma forutséttningar som de
trafikantkategorier som anvinder vigen. Kontrollerna borde atminstone vid
nagra tillfédllen goras till fots eller pa cykel.

Allmanhetens synpunkter

Eftersom kontrollresurserna ofta ir begrinsade, rekommenderas att
kommuner utnyttjar allménhetens 6gon”. Det ir ett effektivt sitt att fa en
uppfattning om hur drift och underhall skots utifran ett trafikantperspektiv.
Det giller framfor allt vid barmark, eftersom det &r vanligare att vinterdriften
kontrolleras.

Det &r i dag mycket vanligt att kommuner har ett felanmélningssystem

dér det gar att géra anmélningar via en app, vilket underlittar kommunens
hantering eftersom anmélaren ofta kan ange en plats och skicka in en bild pa
felet. Anmélningarna kan sedan foras vidare direkt till entreprendren, eller till
berord tjansteman eller enhet, med krav pa hantering och aterrapportering.

For att skapa ritt forvantningar hos kommuninnevanarna dr det viktigt att
informera om hur exempelvis snéréjning och andra driftatgérder prioriteras,
for att kommunen ska fa bittre och mer relevant aterkoppling. Ett bra exempel
pa utforlig information finns pa Malmoé stads hemsida.

Avstangning och omledning vid arbeten

Atta av tio olyckor med personskador som drabbar oskyddade trafikanter vid
vigarbeten sker pa kommunala gator. Singelolyckor pa cykel &r den domine-
rande olyckstypen. Ofta saknas belysning och utmérkning av arbetsomradet.
Kommunernas arbete med tillstandsgivning och kontroll av gatuarbeten ar
darfor av storsta vikt for att dessa olyckor ska undvikas.

For att fa en god efterlevnad av riktlinjer for avstingningar vid vigarbeten
behover dessa vara tydliga och konkreta, girna med goda exempel pa
utformningar. Tillatna respektive otillatna avstingningsmaterial, kabel-
dragningar, omledningar med mera behé6ver beskrivas, liksom hur
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tillstdndsprocessen gar till. I detta avsnitt beskrivs forslag pa kravstillning
och utformning.

Planering av avstangningar

Végarbeten och tillfillig anvindning av allmén plats f6r byggarbeten eller
liknande paverkar ofta gaendes och cyklisters méjligheter att ta sig fram
langs de strak som normalt anvénds. Bade gaende och cyklister dr kénsliga
for avstand, vilket gor att det dr extra viktigt med korta omledningsvégar néir
gaende och cyklisters firdvig paverkas. Omledningen ska vara sa kort som
mojligt, gidrna 1:1. Om den &r f6r lang eller inte tillrickligt gen kommer den
inte att anvindas och cyklisten hittar egna vigar for att ta sig fram.

Aven om gatan behover stingas av for biltrafik dr det bra om det gar att

halla passager 6ppna for gaende och cyklister. I flera fall gar det att anlédgga
tillfialliga gdngbroar, ldgga ut durkplat 6ver grisytor eller stingsla av en
provisorisk passage pa en annan del av gaturummet (parkering, del av
korbana) under tiden arbetena utfors. For entreprendren &r det oftast littare
att inte ha nagon trafik alls i nirheten av arbetet, men om det finns ett krav
pa att gang- och cykeltrafik ska ges mojlighet att passera arbetsomradet,
brukar detta inda ga att 16sa pa ett bra sitt.

Eftersom bade gaende och cyklister dr avstandskénsliga innebér en
totalavstingning att flera personer kommer att forsoka ta sig forbi platsen

pa inofficiella vigar, vilka manga ganger kan bli betydligt farligare &n de
planerade. I de fall det anda inte dr mojligt att erbjuda gaende och cyklister
passagemojlighet forbi arbetsomradet, dr det viktigt att gora omledningen

sa attraktiv som mojlig. Exempelvis dr framkomlighet, orienterbarhet,
trygghet, trafiksikerhet och komfort faktorer som Goteborgs stad utvirderar
nér kvaliteten pa en omledningsvig bedoms.

Avstingningen bor ha en férvarning i god tid innan man som gaende eller
cyklist kommer fram till platsen, sa att det finns mojlighet att vélja en annan
vig som under omstédndigheterna blir sa kort som mojlig. Om avstédngningen
giller storre gang- eller cykelstrak finns det anledning att komplettera
vigvisningsskyltning med tillfdlliga omledningsskyltar for rekommenderade
gang- och cykelstrak. Ett minimikrav for lagtrafikerade platser &r att gaende
aldrig ska behova vinda om vid en avstingd gangbana, utan skyltning om
avstingningen ska finnas vid viigskil i gang- och cykelvignitet, 6vergangsstille
eller annan tillginglig passage 6ver gatan.

Forutom den direkta informationen genom skyltning pa platsen bor kommunen
anvinda sina informationskanaler, till exempel konton pa sociala medier, foér
att informera om avstingningar och begrinsad framkomlighet. Fér personer
med synnedsittning som har svart att uppfatta skyltning pa plats och

har extra svart att passera platser med tillfdlliga hinder, 4r mojligheten till
information vid planering av resan mycket viktig.
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Utformningsdetaljer vid avstangning

Gang- och cykelytor lidngs ett vigarbete far inte innehalla hinder i form av
exempelvis uppstillt material och arbetsmaskiner, utan allt ska inrymmas
inom arbetsomradet. Avstingningar kring arbetsomradet ska vara stabila och
mojliga att kdinna f6r den som anvinder vit képp. Det innebér att avsting-
ningen bor vara cirka 1 meter hog och det behéver finnas en bréida eller kant i
markniva som gor att avstingningen kan upptéckas och f6ljas.

Omledningsviigar ska ha en fast, jimn och halkfri beldggning och far inte
innehalla kanter eller steg. Kabeldragning 6ver gang- och cykelytor innebir
dalig framkomlighet f6r personer med rérelsenedsittning och cyklister, d&ven
om olika typer av utjimningsanordningar anvinds. Kablar bor i stéllet dras
over gang- och cykelbanan.

Om nivaskillnader kréver utspetsningar ska dessa vara hardgjorda, sitta fast
och ha en maximal lutning pa 1:12 (8 procent).

Bredden f6r gaende och cyklister bor anpassas efter de floden som trafikerar
platsen. Vid smala matt bor moteszoner planeras in, till exempel dér en
rullstol och en barnvagn kan passera varandra. Gang- och cykelytor forbi
gatuarbeten maste hallas rena fran l6sa material, eftersom grus ir en

vanlig orsak till olyckor. Ofta ir entreprendren &ven ansvarig for snorojning
pa omledningsvégar.

Al \

o

Figur 87. Exempel pa omledning av gdende vid arbete pa gangbana.
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7. Mata och utvdrdera

For att skapa battre villkor for gaende, cyklister och mopedister

i trafiksystemet kravs att dessa trafikantgrupper hanteras pa ett
medvetet och systematiskt satt i trafik- och samhallsplaneringen.
Tidsbegransade utvecklingsprojekt ar viktiga for framgang, men an
viktigare ar integreringen av fragorna i de ordinarie processerna for
planering, projektering, byggande och forvaltning. Ett systematiskt
arbete med gang- och cykelfragor kraver formulering av mal,
matning av maluppfyllelse, uppféljning och stéandiga forbattringar.
Uttrycket "det som mats ar det som rdknas” &r manga ganger en
sanning. | detta kapitel ges forst en introduktion av nagra bestands-
delar i ett systematiskt arbetssatt och sedan ges exempel pa
datainsamlingsmetoder och analyser som ar vasentliga underlag i
det systematiska arbetssattet.

Systematiskt arbetssatt

Ett systematiskt arbete med gang- och cykelfragan i samhillsplanering-

en kriver formulering av mal, mitning av maluppfyllelse, uppf6ljning och
standiga forbéttringar. Arbetet bor ocksa ta sin utgangspunkt i nuldgesanalys
och analys av potentialen att 6ka gaendet och cyklandet i kommunen eller
regionen.
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Figur 88. Bypad ar en revisionsmetod for utvardering och férbattring av arbetat med
cykelplanering i kommuner och regioner. Metoden ar utvecklad i EU-projekt, men
finns pa svenska och har genomférts for ett tiotal svenska kommuner och regioner.

Ofta anviinds den sa kallade PDCA-metodiken som arbetssitt for kontinuerlig
forbattring och utveckling. Till exempel utgar ledningssystemsstandarder
som ISO-standarderna (ISO, Internationella standardiseringsorganisationen)
fran detta arbetssitt. Bestandsdelarna i PDCA utgors av planera (plan), gora
(do), studera (check) och agera (act).

Det finns revisionsmetoder for att utvirdera och forbéttra kommuners och
regioners arbete med cykelfragor. En sadan metod ir cykelrevisionen
Bypad'¥ som bygger pa PDCA-tink och utgar fran nio nyckelfaktorer for
framgangsrikt arbete med cykelfragor fordelade pa tre omraden: planering,
atgirder och utvirdering, se figur 88. Aven trafiksikerhetsrevision', som
innebér en 6versyn av kommunens trafiksikerhetsarbete, kan ge virdefulla
insikter genom revisionens fokus pa oskyddade trafikanter.

137 Bicycle Policy Audit, Bypad
138 SKR, Kommunal trafiksakerhetsrevision, 2021
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Nuldge och potential

Nulédgesanalysen visar var kommunen eller regionen befinner sig i
dagsliget och fran vilket nuldge som malen for arbetet med gangfragor
och cykelfragor kan ta sin utgangspunkt. Nagra metoder att anvinda i
nulégesanalys presenteras ndrmare i nistf6ljande avsnitt. Dessa metoder
kan exempelvis belysa f6ljande aspekter:

» Mingden gangresor och cykelresor samt firdmedelsférdelning.
» Gangfloden och cykelfléden.

» Trafiksikerheten i trafiksystemet, till exempel trafikméngder och hastighets-
métningar samt trafiksikerhetsklass for gang- och cykelpassager och stréickor.

 Tillginglighet till fots och med cykel till malpunkter.

» Forekomst av fysiska hinder for tillgéingligheten ur ett funktionshinder-
perspektiv.

* Resultat fran trygghetsmitningar och néjdhetsmitningar.

e Andra aspekter pa gangvinlighet.

Potentialstudier genomfors ofta for att se vilken potential det finns att

Oka cyklandet i en kommun eller region. Ofta handlar dessa studier om
potentialen av att fa fler att cykla till arbetet eller skolan. Utgangspunkten ar
i regel geografiska nirhetsanalyser mellan bostad och arbetsplats eller skola.
Till exempel konstaterar Vistra Gotalandsregionen att 37 procent av de
arbetande i Vistra Gotalandsregionen kan cykla till arbetet inom 30 minuter.
Analyser gors i regel ocksa utifran olika scenarier nér det géller infrastruktur
och andra forutsittningar. Till exempel har Region Stockholm beréknat att
70 procent av alla férvirvsarbetande i regionen kan cykla till arbetet om cykling
skulle vara tillaten pa alla vigar och om man kan halla en genomsnittlig
hastighet pa 20 km/tim.

Mal

Med utgangspunkt i nuldgesanalys och potentialanalys fér gaendet och
cyklandet i kommunen eller regionen formuleras mal for arbetet. Malen
utgor grunden i den kommunala eller regionala trafikstrategin, cykelstrategin
eller liknande strategidokument (se kapitel 1 om olika aktorers arbete med
gang-, cykel- och mopedtrafik). Mal bor formuleras enligt SMART-modellen,
det vill sdga vara specifika, mitbara, accepterade, realistiska och tidsatta.
Malen ir viktiga genom att de blir styrande for arbetet — jimfor &ven med
den malstyrningsmodell som presenteras i figur 88.

Uppfdljning och standiga férbattringar

Uppfoljning dr en grundliggande bestandsdel i ett systematiskt arbete
utifran PDCA-ténk. Uppf6ljningen visar pa utvecklingen i kommunen

eller regionen och om malen uppfylls och genomférda insatser dr de rétta.
Resultatet ger stdd i fortsatt arbete samt i budgethantering och verksamhets-
planering. Det bidrar ocksa till allmén kunskapsuppbyggnad.

GCM-HANDBOKEN



MATA OCH UTVARDERA

Uppfoljningen har sin bas i nuligesanalysen och kriver liksom nuléges-
analysen insamling av grundliggande data. En plan f6r uppf6ljning tas fram
redan nédr malen for arbetet sétts. Uppfoljningsplanen bor svara pa fragor
som exempelvis:

e Hur ofta ska malen f6ljas upp?

 Vad vill vi f6lja upp nér det géller tillstand respektive effekt?
 Vilka indikatorer och metoder ska anvindas?

e Vem ansvarar for att métningar gors och sammanstélls?

e Sammanstills resultaten i en arsrapport/-bokslut?

En vanlig malstyrningsmodell visas i figur 89. Den kan utgora grunden i det
systematiska arbetet med gangfragor och cykelfragor och kan strukturera
uppfoljningsplanen. Resurser sétts in for att genomfora olika investerings-
atgirder och aktiviteter som forbéttrar mojligheterna att ga och cykla.
Tillstandsindikatorer anvénds for att méita hur vil dessa atgérder och
aktiviteter paverkar tillstandet, och malindikatorer anvinds for att méta hur
vil atgidrderna och aktiviteterna ger 6nskade effekter och bidrar till att malen

uppfylls.

Ett konkret exempel pa uppf6ljning ar det nationella cykelbokslutet'

som sedan 2014 tas fram av Nationella cykelradet, ett samverkansforum for
det nationella arbetet for 6kad och siker cykling som leds av Trafikverket.
Nationella cykelbokslutet presenterar utvecklingen for cyklingen i Sverige
utifran indikatorer for faktorer som paverkar cyklandet. Cykelfrimjandet
genomfor Kommunvelometern*®som méter och jimfér kommuners insatser
for cykling.

Utvardering av atgéarder

Enskilda atgirder och paket av atgérder bor utviarderas for att fa ett kvitto pa
att atgidrderna varit verkningsfulla. Det innebér ocksa en kunskapsaterfoéring
som kan anvindas vid utformningen av nya atgirder, men dven for att géra
nodvindiga justeringar av pagaende insatser. I planering och genomférande
av utvirdering anviinds med férdel vedertagen metodik for utvirdering

av mobilitetsprojekt som bygger pa forskning om beteendepaverkan, till
exempel den sa kallade SUMO-metodiken som Trafikverket tillhandahaller.'*!

139 Trafikverket, Nationellt cykelbokslut, 2019
140 Cykelframjandet, Kommunvelometern
141 Trafikverket, SUMO - System for utvardering av mobilitetsprojekt, 2014
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Uppféljning

« Politik och ledning , * Tillganglighetsanpassning || « Medborgarnas nsjdhet 11 * Andel géngresor

1 o 1 3 anli 1 .
1 * Drift och underhall 1 med gangvénligheten 11 * Andel hallbara resor
1

* Mal och strategi

1 1 . o " . - _
: « Sakra och trygga gangstrak 11 Andel atgardade tillgéng

. i s Andel av medborgarna
Ekonomi 1t lighetshinder fér personer 11 . &
. Beteendepaverkan N d funktionsnedsittning som nar rekommenderad
* Personresurser ! " g |1 niva fysisk aktivitet
. * Granskning av detaljplaner 11« 5 - .
Kompetens, metoder : 8 P :: Andel sakra GCM-passager :: * Antal allvarligt skadade
. etc. | * Uppféljning av TA-planer "« Genhet ' géende
, *etc n " etc. ::-etc
Exempel pa atgéarder inom Indikatorer kopplade till Indikatorer kopplade till mal
olika insatsomraden insatsomraden

Figur 89. Malstyrningsmodell med exempel pa tillstandindikatorer och malindikato-
rer med relevans for arbetet med gangfragor. Observera att figuren inte ger en heltick-
ande bild av relevanta indikatorer utan endast exempel.

Medborgarperspektiv och medborgarinflytande

Miénniskor har rétt att vara med och paverka sin egen omgivning och nirmiljo.
Detta argument vilar pa djupt humanistiska och demokratiska grunder, vilket
motiverar en strivan efter forankring i planerings- och projekteringsprocessen.
Samhaills- och trafikplanering har stor paverkan pa ménniskors livsmiljo

och det dr dérfor viktigt att alltid ha anvindarnas bésta i fokus och att skapa
mojligheter till dialog.

Medborgardialog ska ge 6kat medborgarinflytande och dirmed 6kad
kunskap om den lokala miljon. Medborgarnas kunskap och erfarenhet kan
bidra till ett bittre beslutsunderlag for politiker och tjinstepersoner.

En god medborgardialog kan stirka den lokala demokratin genom att fler
roster far horas. Samtidigt finns det en uppenbar risk att personer som deltar
i dialogen far oproportionerligt mycket inflytande, jimf6ért med dem som
inte deltar, men som ocksa berors av fragan. Det ar darfor viktigt att fa en
blandad skara att delta i m6ten och andra dialogformer. Det kan behovas
sirskilda insatser for att locka personer som representerar andra intressen
dn dem som bor ndrmast. Det ér ocksa en konst att fordela taltiden nagorlunda
rittvist och fa alla som deltar att vaga uttrycka sin mening.
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Datainsamlingsmetoder och analyser

Som underlag for det systematiska arbetet med gaende, cyklister och
mopedister i samhéllsplaneringen kan olika dataunderlag och analyser
anvindas. Nedan ges en 6versikt for nagra vanliga datainsamlings- och
analysmetoder.

Resvaneundersékningar

Resvaneundersokningar dr den enda metoden som ger en komplett bild

av firdmedelsfordelningen i en kommun eller region. Metoden anvénds i
nulégesanalys och for att utvirdera effekter av genomforda atgirder. Ett
exempel pa effekter som man vill méta &r till exempel om en satsning pa nya
cykelvigar eller forbittrad vintervighallning gor att fler viljer att cykla.

En resvaneunders6kning kan goras mer eller mindre omfattande. Undersok-
ningen svarar bland annat pa fragor som firdmedelsférdelning, syfte med
resan, hur langa resor och hur mycket tid som lidggs pa resan, olika befolk-
ningsgruppers resmonster, geografisk spridning och spridning 6ver dygnet
och veckan. Den vanligaste metoden ir att ett urval av befolkningen far fylla i
en resedagbok.

Det spelar roll pa vilket sétt vi méter resvanor for att fanga gangresorna

och cykelresorna. Niar man féljer upp och miéter resor brukar man dela in
dem i reselement och delresor. I exemplet i figur 90 kommer delresa 2 att
kategoriseras som en kollektivtrafikresa, vilket innebér att de tva reselementen
till fots osynliggors i statistiken. Konsekvensen av att endast fokusera pa
delresor blir darfor att antalet resor till fots och med cykel framstar som
fiarre och dven ldngre dn vad de verkligen ar.

Det finns ocksa appbaserade verktyg for att géra resvanedundersékningar
genom datainsamling via mobiltelefon. Resorna detekteras med hjélp av
mobiltelefonens positioneringssystem, vilket gor det ldttare for deltagarna
i undersokningen att &ven komma ihag de kortare resorna till fots eller med
cykel. Det mojliggor ocksa olika geografiska analyser av insamlade data om
ménniskors forflyttningar i tid och rum.
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Hem Skola Arbete
A A - =
(0 Ri ESH N OO R ==
, 'R ol e ' OO O , —
Reselement Reselement Reselement Reselement
1 2 3 4
Delresa 1 Delresa 2
Delresa 22 5 25 48
Reseelement 52 4 14 30
0% 20% 40% 60% 80% 100%
M Till fots ™ Med cykel B Med kollektivtrafik 7 Med bil

Figur 90. Det spelar roll pa vilket satt vi miter resvanor for att fanga gangresorna
och cykelresorna i kommunen eller regionen.'#

= Mer in 23 % lbagrammare §n medelhastigheten
255 lngrammare in medeiastigheten

0-25% snabbare bn madeBustighaten
— M 0 25% srubibare bn medeactihiten
L Tl

\

Figur 91. Var kér cyklister snabbare eller langsammare 4n sin medelhastighet?
Det ger en bild av tidsférdr6jning i trafiksystemet.™3

142 Goteborgs Stad, Gangvanligt Goteborg: Ett stddjande kunskapsunderlag for
planering inom Géteborg stad, 2019

143 Trivector, Digitalisering for cyklister, gaende & mikromobilitet, 2019

GCM-HANDBOKEN 2 03


https://tekniskhandbok.goteborg.se/wp-content/uploads/Planeringstodet-Gangvanligt-Goteborg_2020-04.pdf
https://www.trivector.se/wp-content/uploads/2019/11/1105_digitalisering-for-cyklister-gaende-och-mikromobilitet.pdf

MATA OCH UTVARDERA

Rakningar/matningar av gaende, cyklister och mopedister

Allt fler kommuner och regioner riknar regelbundet gaende och cyklister.
Mitningarna ger en uppfattning om trafikméngder och trafikutveckling samt
ger en bild av hur manga gaende och cyklister som anvinder olika strak,
vilket kan utgora underlag for prioriteringar.

Gang- och cykelrikningar kan i dag géras med olika typer av métutrustning,
men fortfarande gors ocksa méitningar manuellt. Vid manuella rdkningar
gors oftast kortare stickprovsrikningar pa en plats, vilka sedan riknas upp
till ett dagsviarde. Om dessa rikningar gors pa strategiska punkter runt om i
cykelnétet kan man sedan fa en relativt god bild av hur stora fléden som finns.

Lunds kommun var en pionjir nir det giller att rdikna gaende och cyklister.
Cyklister har rdknats manuellt varje ar i Lund sedan 1993. Fran borjan var
det 70 platser som rdknades, men numera &r det cirka 120 platser, varav de
flesta dr korsningar. Genom att notera cyklisternas riktning i korsningarna,
far man dven uppgift om cykeltrafikméingden pa 6ver 400 strickor. Darutéver
finns nio fasta riknepunkter dér cyklister sedan 2004 har rdknats med
rikneslangar pa vig till och fran Lunds tétort.

I Stockholms stad gors sedan 2015 manuella arliga rikningar av gaende
samordnat pa de gator dér cykelmétningar gors under varen och hosten.
Sedan september 2016 har staden dven tillgang till data fran automatiska
sensorstationer.

Kunskapen om gaendes och cyklisters beteende ir fortfarande ganska
begrinsad jamfért med motoriserade fardsitt. Det finns en del rapporter och
vigledningar med sammanstéllningar av metoder och verktyg for att samla
in data om cykling och cyklister och om gaende.** Bland annat konstateras
att det finns en mangfald av metoder och att teknikutvecklingen ir snabb pa
omradet. Samtidigt verkar den storsta utmaningen vara att méta och granska
over huvud taget och att detta sker pa ett mer standardiserat och jaimforbart
sétt i kommuner och regioner.

144 Vagverket, Vagverkets metodbeskrivning for matning av cykelfléden, 2008
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Figur 95. Fl6deskarta gang 2017.'4°

Skadestatistik

Uppgifter om dédade och skadade gaende, cyklister och mopedister ar
ocksa viktiga underlag for trafikplaneringen och for trafiksikerhetsarbetet.
Dessa uppgifter himtas fran Transportstyrelsens databas Strada som samlar
polisrapporterade och sjukhusregistrerade olyckor och personskador.

Vid utgangen av 2020 var samtliga av landets akutmottagningar anslutna
till Strada. Den sjukhusregistrerade statistiken ger en bra bild 6ver

en stor méingd olyckor med oskyddade trafikanter, nagot som tidigare inte
fanns registrerat eftersom endast polisrapporterade olyckor fanns att
tillga. Tillgangen till sjukhusregistrerade personskador har inneburit att
trafiksikerhetsarbetet alltmer fokuserats pa de oskyddade trafikanterna.

Genom att Strada ger en beskrivning av bade typen av olycka och var den
har skett, gar det att fa en bra bild av om det dr nagon sérskild typ av
olyckor som behover extra fokus, men ocksa om det ar sirskilda platser
som bor fordndras for att skapa trafiksikrare miljGer.

Synpunkter fran medborgare

Medborgarnas perspektiv ir ett viktigt underlag for trafik- och samhills-
planeringen. Medborgarperspektivet kan inhdmtas pa olika séitt. Manga
ménniskor hor av sig till kommunen eller Trafikverket och patalar brister i
infrastrukturen for gaende och cyklister. Anmélan av enkelt avhjélpta hinder
brukar hanteras sérskilt (se kapitel 6).

145 Stockholm Stad, Stockholms Trafikutveckling Cykel och fotgdngare, 2018

GCM-HANDBOKEN


https://start.stockholm/globalassets/start/om-stockholms-stad/utredningar-statistik-och-fakta/utredningar-och-rapporter/trafik-och-stadsmiljo/motortrafik/stockholms-trafikutveckling-2019-cykel-och-fotgangare.pdf

MATA OCH UTVARDERA

Genom att ta hand om inkomna felanmélningar och synpunkter pa ett
systematiskt sitt skapas ett bra underlag, och det finns digitala system f6r
hantering av synpunkter och drenden som kommuner och andra organisa-
tioner anvinder for detta indamal. Samtidigt ska man komma ihag att
ménniskor som hor av sig med synpunkter inte ir fullstéindigt representativa
for befolkningen. Studier visar att ménniskor fran socioekonomiskt svagare
omraden eller utlandsfédda personer i regel hor av sig i mindre utstrickning.

Genom medborgarundersokningar kan ocksa medborgarnas attityder,
virderingar och prioriteringar belysas. Till exempel kan fragor stillas om
hur n6jd medborgaren dr med gangvinligheten eller cykelvinligheten i
kommunen eller regionen, se exempel i figur 96. Manga kommuner gor
ocksa trygghetsmitningar regelbundet.

Narmiljons gangvanlighet ur olika aspekter

A L % 5
(o) S < '
%, % T % & 2 %
(9 0. o % O o
G, o NG R O R T ON
Q < , 7 Ox S Cx
2, < . % © L. 4 @
005 & ?\0 <50 % @) 60
L % e % %

Narmiljon ar gangvanlig

Tryggt att ga pa kvéllen

Tryggt att g pa dagen O |+4 | +7 |+5 | -2 |+4 | -4

Trevlig miljo att vistas i 2 |+6 |+4 | -3 [+3 |+5 | -8

Trafiksakert att ga O -8 |+I0|+9 | O |+7 | -3

Manga andra som

A +3 | +1 | +4 | -3 | +4 |-10| +1
ror sig ute

Lamplig miljo for barn -2 | -8 |+16|+5 [+4 |+6 | O

Sammanhangande

gangbanor/trottoarer T F6 | AT | A2 | 2| -2 | 2

Sittmaojligheter +12| -7 | -3 | -9 |[#15| -5 | +3

Avvikelse Avvikelse Avvikelse
+8 eller mer +7 till -7r -8 eller mer

Figur 96. Exempel pa inhdmtning av synpunkter pa gangvénligheten genom en
medborgarundersdkning.'#®

146 Goteborgs stad, Gangvanligt Goteborg: Ett stddjande kunskapsunderlag for
planering inom Goteborg stad, 2019
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Inventering
Inventering av gang- och cykelstraken

En inventering av gangstraken och cykelstraken i kommunen eller regionen
ar ett bra underlag for att fa en bild av vilka brister och férbéttringsmojligheter
som finns. Kommuner inventerar i regel sa kallade enkelt avhjélpa hinder
enligt riktlinjerna i Boverket HIN (se dven kapitel 6). Manga utreder ocksa
med skolvigar, vilket ibland &ven innebér en inventering av skolvégarna i
kommunen (se kapitel 2).

Cykelfrimjandet har i en handbok f6r cykelviigsanalys tagit fram en checklista
for huvudcykelstrak som &r tankt att anvéindas i en process for att forbéttra
cykelinfrastrukturen i en kommun, se tabell 24. Checklistan pekar ut vésentli-
ga kravomraden och dr en metod for kvalitativ bedomning. Mer specificerade
krav for strickor, korsningar, parkering, beldggning, drift och underhall finns
i GCM-handbokens kapitel 3-6.

Nir det giller trafiksikerhet har Trafikverket standardiserade metoder

for att pa ett 6vergripande sitt klassificera infrastrukturen for gaende,
cyklister och mopedister: dels fér gang- och cykelpassager, dels for strickor
pa det statliga vignitet. Modellen for sikerhetsklassificeringen bygger pa
nollvisionens principer om ménniskans biomekaniska begransningar. For
gang- och cykelpassager tas frimst hinsyn till graden av hastighetssikring,
och for strackor dr modellen kénslig for separering eller i blandtrafik
hastighetsgrins, viigbredd och trafikméngd.*” 8 Resultatet fran inventeringen
och sikerhetsklassificeringen av gang- och cykelpassager och strickor
rapporteras in till NVDB och blir underlag for planeringen. Metoderna ger
en §versiktlig bild av brister i nétet.

147 Trafikverket, Inventering av GCM-passager och farthinder i tattbebyggt omrade, 2013
148 Trafikverket, Sakerhetsklassificering av vagnat, 2017
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Stamer Stamer till
Hela straket inte viss del

Stamer till
stor del

Stamer
helt

... ska vara sammanhallet fran start till mal och binda samman
malpunkter

... ska ga gent (ndrmaste vagen), ha god orienterbarhet och
kdnnas logiskt

... ska vara utpekat och vagvisat

Utmed stréckor

... ska det vara tillracklig bredd

... ska det inte vara for svangigt

... ska cyklande ha en egen yta

... ska belaggningen vara jamn

... med blandtrafik ska det vara fa motorfordon och laga hastigheter

| korsningar

... ska straket vara prioriterat pa sa satt att korsande trafik ska
vaja for de cyklande

... ska vantetiderna vid trafikljus inte vara samre &n for bil

... ska nivaskillnader som kantsten eller annat undvikas

... ska det inte vara for svangigt

... ska hastigheten pa den korsande motortrafiken vara lag

| 6vrigt

... ska det vara fritt fran hinder som bommar och stolpar

... ska goda parkeringsmojligheter finnas vid malpunkter

... ska det vara tryggt

... ska straket fungera dygnet runt och aret om

... ska straket ga i en behaglig cykelmiljo

Tabell 24. Checklista for huvudcykelstrak.

149 Cykelframjandet, Cykelframjandets handbok fér cykelvagsanalys, 2021

GCM-HANDBOKEN


https://cykelframjandet.se/vad-vi-gor/cyklisternas-cykelvagsanalys/

MATA OCH UTVARDERA

Inventering av cykelparkering pa gatumark och allman platsmark

For cykelparkering pa gatumark och allmén platsmark bér kommunen regel-
bundet inventera om antalet platser &r tillrdckligt och om de ér ritt placerade
och utformade, samt vid behov komplettera. Liksom bilparkeringar kan
cykel- och mopedparkeringars beldggningsgrad beriknas. Denna far man
genom att beriikna antal cyklar dividerat med antal platser. Det dr viktigt att
cyklarna ridknas i en representativ manad (april, maj, juni, september eller
oktober) samt nér parkeringen dr som mest anvénd. I stadskédrnor brukar
lampliga tidpunkter vara torsdagar runt klockan 15 och l6rdagar runt
klockan 13. Vid jarnvigsstationer och bytespunkter dr torsdagar klockan 11
en bra tid. For att det ska vara enkelt och bekvimt att parkera cykeln bor
beldggningsgraden pa cykelparkeringen inte 6verstiga 0,9.

Tillganglighetsanalys

Tillgingligheten till fots eller med cykel till malpunkter i staden eller regionen
kan analyseras genom nabarhetsanalyser i GIS. Vanliga matt for att beskriva
tillgdnglighet 4r genom avstand, restider eller restidskvoter (till exempel
restiden med cykel i relation till restiden med bil). Analysen blir ett underlag
for prioriteringar av atgéirder for att forbéttra tillgingligheten f6r gaende och
cyklister. Den kan ocksa vara ett underlag for uppfoljning.

Tillgédnglighetsmatt kan baseras pa minsta gangavstand till malpunkter, till
exempel gangavstandet till nirmsta park eller grundskola. Matten kan ocksa
baseras pa utbud och spegla tillgangen till en diversitet av malpunkter, till
exempel antal livsmedelsbutiker eller restauranger som nas inom en viss
restid. Flera matt kan ocksa viigas ssmman for att ge en samlad bild av
tillgdangligheten till fots eller med cykel for olika omraden i kommunen eller
regionen.

Nitanalyser kan ocksa goras for att visa pa tillgingligheten i gatunitet - denna
typ av analys brukar kallas space syntax. En rumsintegrationsanalys visar

hur néra varandra stadsrum ligger, via sitt genomsnittliga avstand i antal
riktningsfordndringar till andra stadsrum. Rumsintegration kan ddrmed
ségas vara ett matt pa upplevt avstand och orienterbarhet. Enkelt uttryckt
har alltsa ett stadsrum som nas fran manga andra stadsrum inom fa riktnings-
forandringar en h6g rumsintegration — det &r vil integrerat i rumssystemet
som helhet. Ofta anvinds ocksa genhetsanalys for att visa pa hur kontinuerliga
och sammanhingande straken i gatunitet ir, se exempel i figur 97.
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i £ ] o

STADSDELSOVERGRIPANDE STRAK IDAG

Gatundtets rumsliga integration (radie & axialsteq) Gatundtets genhet (radie 3 km)
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& N & N
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Figur 97. Exempel pa "space syntax"-analyser: gatunitets rumsliga integration
(tillvanster) och gatunitets genhet (till héger).'s®

Beteendestudier

For att fa en bittre bild av hur trafikanter beter sig i en sérskild miljo, kan
olika typer av beteendestudier ge ett bra komplement till data som ndmnts
ovan. Genom att studera trafikanters rorelsemonster kan man till exempel se
vilka strak som bor prioriteras 6ver en dppen plats eller vilka trafikantgrupper
som oftast vijer for andra grupper. Studier om samspel mellan trafikanter,
till exempel om véjningsbeteenden vid korsningar, och konfliktstudier kan
vara ett redskap for att fa en béttre bild av vad som orsakar olyckor pa en viss
plats.

Effektsamband och Samhillsekonomiska kalkyler

Samhillsekonomiska analyser ir ocksa ett verktyg som anvinds for att gora
sammanvigningar och ta beslut. De exempel som har gjorts visar ofta pa en
hog samhillsekonomisk effektivitet vid investeringar i cykelinfrastrukturen.

Trafikverket publicerade 2020 en effektkatalog for att ge en bred 6verblick
over effekter av cykling och cykelatgirder. Katalogen har bland annat avsnitt
om att paverka val av transportsitt, infrastrukturatgiarder och cykelfloden.”
Effektkatalogen utgor ett stod for att forsta hur olika atgirder far effekter

pa tillgéinglighet for cykel, och den finns tillginglig for alla som arbetar med
atgirder inom cykelomradet.

Tidigare fanns verktyget GC-kalk tillgingligt pa Trafikverkets webbplats,
som stod for samhillsekonomiska berikningar for gang- och cykelatgérder.

I december 2020 fattades ett beslut om att inte lingre anvinda GC-kalk for
samhillsekonomiska effekter eftersom verktyget inte lingre bedoms leverera

150 Malmo Stad, Stadsbyggnadsanalys av dversiktsplan for Nyhamnen, 2018

151 Trafikverket, Effektsamband for transportsystemet: Fyrstegsprincipen: Steg 1-4:
Atgarder fér cykling, 2020
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tillfredsstillande resultat. For att berdkna samhéillsekonomiska effekter av
atgirder inom cykelomradet rekommenderas nu i stillet att géra analyser
med ”ej beriknade effekter”. Nu finns en handledning f6r hur en kvalitativ
analys kan goras, i stéllet for den kvantitativa analys som GC-kalk méjliggjorde.
Denna kvalitativa analys ligger till grund for prioriteringar mellan olika
atgirder. Utveckling pagar for en ny kvantitativ analys av effektsamband
kopplat till cykling.

En hilsoekonomisk virdering av effekter pa gaendet och cyklandet

kan ocksa goras med Varldshélsoorganisationens (WHO) verktyg “Health
Economic Assessment Tool (HEAT) for walking and cycling”.'®> HEAT-
verktyget beréknar hilsonyttan i termer av antal sparade liv och i monetéra
termer utifran uppgifter om miangden gangresor eller cykelresor (i tid eller
reslingd). Verktyget har vidareutvecklats genom resultat fran EU-projektet
PASTA (physical activity through sustainable transport solutions) déir
omfattande empiriska studier gjordes i sju europeiska stiider, dir Orebro
var en av dem.

152 WHO, HEAT
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Begreppslista

ALM: Boverkets foreskrifter och allménna rad (2011:5) om tillgéinglighet och
anvindbarhet for personer med nedsatt rorelse-eller orienteringsférmaga pa
allménna platser och inom omraden f6r andra anldggningar &dn byggnader.

Allman vag: Vig som ér 6ppen for allmén samfirdsel och dir staten (genom
Trafikverket) eller en kommun &r viighallare, det vill sédga har ansvaret for att
vigen underhalls och &r farbar. Viglagen (1971:948) skiljer mellan allmén och
enskild vig. Alla vigar som inte dr allméinna &r enskilda. En allmén vig kan
tillkomma genom att en ny vég byggs med stod av véiglagen eller att en enskild
vég fordndras till allmén vag.

Cykelbana: En viig eller del av en vig som ir avsedd for cykeltrafik och trafik
med moped klass I1. Cykelbana &r avskild fran vigbana genom fysisk anordning
exempelvis kantstod.

Cykelfalt: Ett sérskilt korfilt som genom vigmarkering anvisats fér cykeltrafik
och moped klass II.

Cykelpassage: En del av en viig som ir avsedd att anvindas av cyklande eller
forare av moped klass II for att korsa en korbana eller en cykelbana och som
anges med vigmarkering M16. En cykelpassage ir bevakad om trafiken regleras
med trafiksignaler eller av en polisman och i annat fall obevakad. Cyklande och
forare av moped klass IT har vdjningsplikt mot korsande trafik pa gata/vig.

Cykelvag: Vig for cykeltrafik eller moped klass IT, med egen terrassering och
linjeforing, skild fran gata/ vig, det vill siga friliggande. Den far d4ven anvindas av
gaende om nérliggande gangvig/-yta saknas.

GCM: GCM iér forkortning for gang, cykel och mopedklass I1.

Vaghallare: Sikerhets- och funktionsansvarig myndighet for vig eller gata (infra-
strukturforvaltare). Vighallare &r den som &r skyldig att svara for vighallningen.
Vignitet i Sverige bestar av allménna véigar, kommunala gator och enskilda végar.

HIN: Boverkets foreskrifter och allminna rad (2011:13) om avhjilpande av enkelt
avhjélpta hinder till och i lokaler dit allménheten har tilltrdde och pa allménna
platser.

VGU: VGU iér en forkortning for vigar och gators utformning som ér regler som
Trafikverket tagit fram. VGU bestar av separata krav- och radsdokument. For
Trafikverket ir reglerna obligatoriska vid nybyggnad och stérre ombyggnationer.
For ovriga vighallare dr VGU enbart viigledande och inte kravstillande. VGU far
dock tillimpas som kravdokument vid upphandling av projektering avseende
annat in statliga végar.
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