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SAMMANFATTNING

Ménga anser idag att cyklisterna har en bristande vilja
att folja trafikregler, vdgmdrken och vdgmarkering.
Cyklisterna ddremot anser att deras mdjlighet till en
sdker och bekvém transport omintetgdrs av utformningen,
eller bristen pa utformning, i dagens cykeltrafikan-
ld&ggningar.

Mycket fa undersdkningar har gjorts for att se hur
utformningen av cykelutrymmet paverkar cyklisternas
beteende och anldggningarnas utnyttjande.

For att kunna fdresld en lémplig utformning av olika
cykeltrafikanldggningar har utfdrts en inventering av
vilka metoder som kan anvédndas f&r att utvdrdera dagens
anldggningar. En litteraturgenomgdng och olika beteende-
studier har givit underlag for beskrivning av vilka
problem och behov som finns, samt vilka krav som kan
stdllas pa den framtida utformningen av cykeltrafikan-
ldggningar. Dessutom har en undersdkning av 1 502
cyklister gjort det m&jligt att ange cyklisthastigheten
i olika situationer vilket &r viktigt eftersom denna

dr dimensionerande for anldggningens utformning.

De ytor och omraden som &dr avsedda for cykeltrafik
kan, beroende pa utformning, bendmnas: Cykelbanor,
cykelvdgar, cykelfdlt, cykeldverfart och cykelstrdk.
Som sammanfattande namn pa& de tre fdrstnidmnda fdreslés
cykellédnk. Vidare kan korsningar, ddr cykeltrafik fore-
kommer, indelas i fem olika typer. Dessa dr: Planskild
korsning, signalreglerad korsning mellan cykelvdg och
gata, signalreglerad korsning mellan tva blandtrafik-
gator med cykelbana, ej signalreglerad korsning mellan
cykelvdg och gata samt ej signalreglerad korsning
mellan tva blandtrafikgator med cykelbana.

FOr att kunna fdresla en ldmplig utformning av olika
cykeltrafikanldggningar dr det viktigt att studera hur
de anldggningar vi har idag fungerar. En genomgdng av
lémpliga metoder f6r denna vdrdering har darfoér
gjorts:.

av olika cykeltrafikanldggningar. Kan utfdras manuellt
eller maskinellt. En metod f6r maskinell cykelrdkning
i blandtrafikgator finns utvecklad vid institutionen
fo6r trafikteknik, LTH.

géingliga mattet pd cyklisters bekvdmlighet. Hastigheten
ar ocksa dimensionerande vid utformningen av m&nga
cykeltrafikanldggningar. Hastigheten kan mdtas &ver en
strdcka med hjdlp av stoppur, med radar eller med
datalogg.

Beteendestudier - dr ofta enda mdjligheten att studera
hur befintliga cykeltrafikanldggningar verkligen fun-

gerar. Beteendestudier kan vara vanliga traditionella

beteendestudier eller konfliktstudier.




Intervjuer N&r man vill utreda t ex behovet av en ny
cykelvdg ar ofta intervjuer enda méjligheten att erhéalla
denna kunskap. Intervjuerna kan utfdras antingen vid
vdgkanten eller per brev eller telefon.

Studier av olycksrapporter - &r en metod som oftast
inte a4r lamplig for att underséka hur en viss utform-
ning fungerar. Detta beror pa att, totalt sett, endast
c:a 12 % av cykelolyckorna polisrapporteras.

vdgvalsstudier En metod bestdende av en kombination av
intervjuer och rdkningar har anvénts f£0r att bestdmma
cyklisters vdgval i ett komplext cykelsystem. Metoden
bygger p& rdkningar och intervjuer i ett antal punkter,
men ger som resultat totala antalet cykelresor ldngs

en vdg under en dag.

Basdata f&r utformningen av cykeltrafikanldggningar
utgdrs av cyklisters hastighet och cyklisters storlek.
En litteraturgenomgdng av ett stort antal utldndska
rapporter visar att uppskattningen om hur fort en
cyklist cyklar skiljer sig vdsentligt at.

En faltmitning av 1 500 cyklisters hastighet har utfdrts
i Malmd. 600 av dessa cyklister har ocksé intervjuats

om 3lder, drende o s v. Fdltundersdkningen visar att
medelhastigheten f&ér en cyklist ligger kring 15 km/h.
Man kan ocks& se att variabler som &lder, &rende och
antal vidxlar inverkar p& hastigheten. Vidare dr det en
signifikant skillnad pa& hastigheten f6r de som skall
cykla korta strédckor jamfort med de som cvklar langre. Som
dimensionerande hastighet for plan mark féreslas 30 km/h
didr mopeder forekommer.

Valet av bredd p& en cykelldnk &r beroende av ett fler-
tal faktorer som funktion, dimensionerande hastighet,
antal k6rfdlt o s v. En litteraturgenomgang visar att
den bredd en cyklande cyklist upptar dr c:a 1 m. I rap-
porten redovisas breddmatt for olika férhdllanden.

For cykelldnkars radier finns en i utldndska rapporter
allmint accepterad formel, med f&ljande utseende: R =
0.24V + 0.42 dir R &r radien i meter och V &r hastig-
heten i km/h.

Cyklister &r k&nsliga fo6r kraftiga lutningar. Olika
rapporter har visat pa olika sdtt att berdkna lamplig
lutning f&r cykelldnkar. Rekommenderad maxlutning £&r
cykelvdgar ligger mellan 5-10 %.

Fdr korsningar kan konstateras att risktal for olika
utformningar saknas och &r ett angelédget omrade for
fortsatt forskning.

Faktorer som paverkar sdkerheten i kosningar ar. tjex
siktforhallanden och antalet korsande korfalt. Aven

de komplicerade fdretréddesregler som gdller mellan
cykel- och biltrafiken paverkar cyklisters beteende och
diarmed sdkerheten.

Betriffande kantstenar vid cykelvdgars anslutning ok U1 1
k8rbana kan konstateras att argumenten for att behalla
dessa inte kan anses vara héallbara.



Manga signalanldggningar f£&r cyklister har idag en
mycket komplex utformning. En f&dltundersdkningar av en
signalanldggning visade att endast c:a 22 % av cyklist-
erna tittade pa cyklistsignalen.

Utformning av cykelvdgndt kan ske enligt ett flertal
olika metoder: Grona stigmetoden - ddr cykellederna
foretrddesvis dras i gronomrdden, cykelledsmetoden -
dédr cykelleder foljer befintliga gator och ibland
integreras med dessa, trafiktalsmetoden - ddr man genom
trafikrdkningar bestdmmer ldmpligaste ldget av cykel-
leden, sdkerhetsstandardmetoden - ddr man fdrsdker
uppna jadmn sdkerhetsstandard ldngs hela cykelleden.

Cykelparkering &r ett ofta fdrbisett problem. F&r att en
cykelparkering skall anvdndas dr det viktigt att den
dr riktigt lokaliserad. Aven utformningen spelar stor
roll f6r anvdndandet. Cykelparkeringen bOr t ex ge
skydd mot vdder och stdld o s v. For ndrvarande pagar
utveckling av ett flertal nya typer av cykelparkering
som medger fastldsning av cykeln.

Underhallet av cykelldnkar paverkar formodligen anvan-
dandet av dessa. Det dr viktigt att detta underhdll
inte dr sdmre &n underhdllet pa& bilvdgarna.

Den fortsatta forskningen om utformning av cykeltrafik-
anldggningar forvdntas ge underlag for rekommendationer
om cykelldnkars bredd, radier, lutning och beldggning.
Vidare kommer ett program f6r studier av sambandet
mellan utformning och s&kerhet i korsningar att utfor-
mas. Betrdffande sdkerhet i korsningar kommer ocksa
forhdllandet mellan juridiska regler och utformning

att undersdkas.

Den vidare forskningen kommer ocksa att behandla
signalanldggningar, cykelvdgnédt, cykelparkering samt
underhdll av cykeltrafikanldggningar.



SUMMARY

Many people today consider that cyclists have a
defective will to follow rules, signs and markings

in the traffic. The cyclists, on the other hand, think
that their ability for a smooth and safe transport are
checkmated by design, or lack of design, in todays
bicycle facilities.

Few investigations have been made to consider how
design of bicycle space influence travel behaviour
and use of facilities.

To recommend a convenient design of different kinds of
bicycle facilities there have been made a inventory of
which methods can be used to evaluate the bicycle
facilities of today.

A litterature study and various behaviour studies have
found the basis for a description of which problems
and needs there are and which claims should be layed

on future design of bicycle facilities.

Furhtermore, an investigation including 1 502 cyclists
has made it possible to determine how bicycle velocity
vary between different situations.

The areas used by bicycle traffic only can, due to
design, be characterized as: Bicycle tracks, protected
or unprotected bicycle lanes, bicycle crossings or
bicycle routes. As a common name of the first three
mentioned "bicycle link" is suggested. Furthermore,
intersections with bicycle traffic can be divided into
five different types. These are: grad separated inter-
section, signalized intersection between bicycle track
and street, signalized intersection between two streets
with protected bicycle lanes, nonsignalized intersec-
tion between bicycle track and street and nonsignalized
intersection between two streets with protected bicycle
lanes.

To recommend a convenient design of bicycle facilities
investigations on the functioning of existeng facili-
ties are important. An inventory of methods suitable
for such valuations has been made.

Countings - may be used to get to know how different
bicycle facilities are used. Can be made manually or
automatically. A method for automatic bicycle counts
has been developed at the department of traffic

planning and engineering, Lund Institute of Technology.

Speed_studies. Speed is often the only measure avail-
able on comfort of the bicyclists. The speed is also
used for design of many bicycle facilities. Speed can
be measured over a distance by a stop watch, by a

radarset or by use of a datalogger.
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Behaviour_studies are often the only possibility to
study how existing facilities are functioning. Behaviour
studies can be of traditional type or so called con-

flict studies.

need for a new bicycle route, interviews are often the
only possibility. Interviews can be made at roadside
or by post or telephone.

not recommended to investigate the functioning of a
certain design, due to a low rate of reporting of
bicycle accidents. It is estimated that only about
12 % of the bicycle accidents in Sweden are reported
to the police.

nation of interviews and counting, has been used to
determine the route choice of bicyclists, in a complex
bicycle network. The method is built up on countings
and interviews of cyclists in some points, but give

as a result the change of route.

Basic information for the design of bicycle facilities
is speed and size of bicyclists. The litterature study
shows no uniform opinion of bicycle speed.

An investigation of the speed of 1 500 bicyclists has
been carried through. 600 of these bicyclists have
been interviewd concerning age, trip purpose etc. The
investigation shows that the mean bicycle speed is
about 15 km/h.

Age, trip purpose and number of speeds influence on
bicycle speed. There is also a significant difference
in speed between those who are on a short trip and
those on a longer one. Design speed on level ground is
suggested to be 30 km/h, where mopeds are present.

The width requirements for bicycle links depends on

several factors as function, design speed, number of
lanes etc. The litterature study gives 1 meter as a

minimum for riding a bieycle.

There is a formula, generally accepted abroad, which
gives the minimum radius of a bicycle link: R = 0.24V +
+ 0.42 where R is the radius in meters and V is the
speed in km/h.

Bicyclists are sensitive to steep grades. Several
reports have been pointing at different ways of calcu-
lating convenient grades. Recommended maximum grade
varies between 5-10 %.

As intersections are concerned, it can be concluded
that riskmeasures for different design are missing and
that this is a important subject for future research.



Factors influencing intersection safety are for example
sight distance and number of crossing lanes. The com-—
plex, rules concerning right-of-way between bicyclists
and cars influence on the behaviour of bicyclists and,
as a consequence of this, on bicycle safety.

The arguments to keep the curbstone where bicycle
tracks connects to streets are not valid.

Many traffic signals for bicycles have a complex
design. An investigation shows that in one: signals
only about 22 % of the bicyclists looked at the signal
intended for them.

The design of bicycle network can be made according
to several different principles: Green path method -
where the links mainly are planned in parks, bicycle
route method - where bicycle links run along the
street-network, sometimes even integrated to it,
traffic flow method - where bicycle countings settle
the placing of the bicycle route, and finally safety
standard method - where one aims at an equal safety
standard along the bicycle route.

Bicycle parking is a disregarded problem. If a bicycle
parking are to be used, the localisation is of great
importance. Design of bicycle parking influence the
use as well. The parking ought to give shelter against
climat and theft.

At present the development of several new types of
bicycle parking facilities, where the bicycle can be
locked in, are ongoing.

Maintenance of bicycle links may influence the use of
these. It is important that the maintenance of bicycle
links is at least as good as that of the streets.

1

Future research, concerning design of bicycle facilities,

is expected to find the basis of recommendations con-
cerning the width, radius, grade and surface of bicycle
links.

Furthermore a program, for the studying of the connec-
tion between design of and safety in intersections,
will be designed.

Concerning intersection safety also the relation
between laws and design will be studied.

The future research will also deal with traffic signals,
bicycle network, bicycle parking and maintenance of
bicycle facilities.
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1 INLEDNING

Ma&nga klagar idag pa cyklisternas bristande vilja att
f6lja trafikregler, vagmdrken och vdgmarkeringar.
Cyklisterna & sin sida hdvdar att deras m&jligheter
att ta sig fram sdkert och med en acceptabel transport-
standard omintetgdrs av dagens trafikanldggningar som

i mdnga fall &r utformade enbart med tanke pd biltra-
fiken och utan kunskap om cykeltrafikens speciella
villkor.

Férh&llanden som att cykelvdgar plogas senare &n bil-
vdgar, manga signalanldggningar tycks prioritera
bilister fbre cyklister o s v gdr att cyklisten ofta
f&r gbra stora uppoffringar i tid och bekvdmlighet £f6r
att bete sig lagenligt. Dessa forhallanden leder till
att respekten for trafikreglerna urholkas vilket i sin
tur gbr att viljan att forbdttra fér cykeltrafikanter-
na fdrsvagas. Eftersom cyklisterna i alla fall inte
anses utnyttja de anldggningar som finns idag begrédnsas
motivationen f&r utbyggnad av olika cykeltrafikanldgg-
ningar. Denna ovilja att tillgodose cyklisternas
6nskemdl om en bdttre trafikmiljo kan i vdrsta fall
leda till ett ytterligare fOrsdmrat beteende hos cyk-
listerna.

Fbéreliggande rapport dr slutrapport av ett projekt
"Cykeltrafikanldggningars utformning och underhall"
(BFR proj-nr 791250-6) finansierat av Statens Rad for
Byggnadsforskning, BFR. Projektet kommer att f&ljas av
en tillé&mpningsetapp.

Projektet har ingatt som en del i ett stdrre forsknings-
projekt "Ramprogram for gcm-trafikforskning" BFR proj-
nr 791239-3), som bedrivs vid Institutionen for trafik-
teknik, Lunds Tekniska Hogskola.
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2 BAKGRUND

Det ©kande intresset for cykeltrafik har inneburit att
man idag i de flesta kommuner arbetar med cykeltrafik-
planer. Genom detta arbete forbdttras efterhand m&jlig-
heterna att per cykel kunna rora sig Over hela tdtorten
p& trafiknidt speciellt avsett for detta transportmedel.
Denna ndtuppbyggnad krdver forbdttringar av kunskaps-
underlaget om cykeltrafik i allmédnhet och kunskaperna
om detaljutformningens effekter pa framkomlighet och
sdkerhet i synnerhet.

Mycket f£f& undersdkningar om hur olika utformningar av
cykelutrymmet padvkerar cyklisternas beteende har genom-
férts. Det dr heller inte klarlagt hur utformning och
underh&ll av cykeltrafikanldggningar paverkar deras
utnyttjande. Avvdgning av ldmplig resursinsats liksom
uppldggning av strategier for underhallet sker mycket
olika i olika kommuner. "Cykelinriktade" kommuner har
ibland funnit det nédvéndigt att i vissa fall priori-
tera underhdllet av cykelvdgarna framfor bilvdgarna for
att tillhandahdlla en acceptabel framkomlighet &dven
under svara vdderleksfdrhallanden.

vid utformning av cykeltrafikanldggningar maste ocksa
h&nsyn tas till behovet av att blanda cyklister med
fotgédngare och ibland ocksa med mopeder. Olika filoso-
fier till&mpas f6r reglering av denna blandning, men
mycket lite &r k&nt om t ex hur olika utformningar pa-
verkar olycksrisk och osdkerhet.

For att kunna undersdka och foreslad en ldmplig utform-
ning av olika cykeltrafikanldggningar krdvs en inven-
tering av vilka metoder som kan anvédndas vid undersdk-
ningar av dagens utformning.

Dessa undersdkningar kan sedan ligga till grund £or hur
cykeltrafikanldggningar bdr utformas i framtiden.

Morgondagens cykeltrafikanldggningar bor utformas sa
att de

- ger god sdkerhet

- dr bekvdma

- dr minst lika gena som bilvdgarna

- medger en cykelhastighet oavhdngig Ovrig trafik

- ger trygghet vid parkering av cykel

- ger méjlighet till kedjeresor cykel-kollektivtrafik



3 SYFTE OCH AVGRANSNINGAR

Syftet med projektet dr att stka visa vilken metodik
som kan anvédndas for att undersdka utformningen av
dagens cykeltrafikanldggningar. Denna metodik skall i
en senare etapp anvdndas for att klarldgga lamplig
utformning av dessa.

Ett annat syfte dr att med hjdlp av litteraturgenomgang
och beteendestudier beskriva vilka problem och behov
som finns, samt ange de krav som kan stédllas pa den
framtida utformningen av vara cykeltrafikanldggningar.
Dessutom ges exempel pa och anvisningar for hur vissa
typer av cykeltrafikanldggningar kan utformas.

Ytterligare ett syfte dr att beskriva och kvantifiera
de basdata som &r dimensionerande f&r utformningen,
nédmligen cykelhastighet och cyklistens utrymmesbehov.
I denna undersdkning har hastigheten fo6r 1 502 st
cyklister i Malmd och Esl&v undersdkts.

De typer av anldggningar som diskuteras &r: olika

typer av cykelldnkar, korsningar, cykelvdgndt och cykel-
parkering. Kapitlet om cykelparkering har gjorts ganska
omfattande eftersom mycket lite finns gjort inom detta
omrade.

14



4 INDELNING AV CYKELTRAFIKANLAGGNINGAR

4.1 Cykelldnkar - indelning och definitioner

De ytor och omrdden som &dr avsedda for cykeltrafik har
idag en mdngd olika namn. Begrepp som cykelbana, cykel-
vdg och cykelled anvdnds ofta helt synonymt.

I RIGU (1973) finns endast begreppet cykelvdg, men man
skiljer mellan interna och externa cykelvdgar. I
Cykeln - stadens trafikndt (1975) redovisas ddremot
ett flertal begrepp.

I en rapport om utformning av cykeltrafikanldggningar
dr det nddvindigt med entydiga begreppsbestdmningar.
Nedan f&ljer ett fdrslag till indelning och dartill
horande definitioner av vissa begrepp.

Cykelvdg: Vdg avsedd endast for cykeltrafik och
géngtrafik. Fritt liggande eller med
minst 3 meters skyddszon mot kdrbana for
biltrafik. Alltid dubbelriktad.

Cykelbana: Del av gata avsedd for enbart cykeltra-
fik. G&r alltid utmed kdrbana. Ar av-
grédnsad fran denna med kantsten eller
smal skyddsremsa (mindre &n 3 meter).
Enkelriktad eller dubbelriktad. HOr till
vdgen och ingdr i eventuell huvudled.

Cykelfdalt: Del av kdbrbana reserverad fér cykeltra-
fik. Alltid enkelriktat.

Cykeldverfart: Med vdgmarkering utmédrkt del av vdgbana
avsedd att anvdndas av korsande cykel-
trafik.

Cykelstrak: Ett antal ldngre sammanhdngande cykel-
ldnkar till en mé&lpunkt. Aven delar av
lokalgator kan ingd. Ett cykelstrdk kan
t ex g& mellan ett bostadsomréade och
stadscentrum.

Begreppet cykellédnk anvidnds hdr mera generellt som
namn p& vigar for cykeltrafik. Cykelldnk &r da en
sammanfattande bendmning pad cykelvdg, cykelbana och
cykelfdlt och avser sjdlva den fysiska anordningen,
till skillnad fra&n begreppet cykelstrdk (ibland &ven
kallad cykelled) som avser den abstrakta m&jligheten
att ta sig mellan tva punkter. Man kan t ex tala om en
cykelldnks bredd men inte om bredden pa ett cykelstrak.

15
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EPigur: ‘1. Cykelvdgar, cykelbanor och cykelfdlt.

I denna rapport anvdnds oftast det sammanfattande be-
greppet cykelldnk. Om ndgot av de specifika begreppen
cykelvidg, cykelbana eller cykelf&dlt avses anges detta
om betydelsen inte framgdr av sammanhanget.

De olika typerna av cykelldnkar har olika anvdndnings-
omraden.

Cykelvdgar anvinds ofta i nya stadsdelar, eftersom man
vid nyplanering har méjlighet att vdlja gena, direkta
vdgar fo6r cykeltrafiken, helt oavhédngiga biltrafiken.
Om cykelvdgar och bilvdgar inte kan planldggas sa att
de dr lika gena, bdr omvdgen pdldggas biltrafiken, for
att undvika att cyklister anvdnder bilvdgen. Cykelvégar
har egen linjefdring och langdprofil. Cykelvdgar ger
storst moéjlighet till &tskillnad mellan starka och
svaga trafikanter.

Cykelbanor &r ofta den enda m&jligheten att i befint-
lTiga stadsdelar f&rbdttra cyklisternas férhéllanden.

Det &r ofta bittre att ldgga en cykelbana p& en gata
som redan har mycket cykeltrafik, &n att sdka leda in
cyklisterna p& bakgator. Undersdkningar, Hydén, Persson
(1978), har visat att cyklister endast i ringa omfatt-
ning dr villiga att kdra en omvdg for att fdrdas sdkert.
Cykelbanor f&ljer bilvigens linjefdéring och l&ngdprofil.

Cykelfdlt anvénds ofta i korsningar mellan blandtrafik-
gator med eller utan cykelbanor. Detta gdrs ofta for
att "ta hand om" de vadnstersvdngande cyklisterna. I
vissa fall dr det bdttre med ett cykelfdlt fOr vdnster-
svdng, som anvdnds, &n en markering for "stora svéngen"
(bandyklubba), som inte anvédnds. Cykelfdlt kallas ofta
f6r cykelbana med malad linje.

Vid utbyggnad av cykelstrak &dr det av stor vikt att
man far ett sammanhdngande strdk, hela vdgen fréan
start- till mdlpunkt. Ljungberg (1981), redovisar
betydande &kningar av antalet cyklister ndr ett befint-
ligt cykelstrdk kompletterades och fick en sammanhdng-
ande strdckning.
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Foérutom ovanndmnda begrepp finns ett antal mera s&dllan
anvdnda begrepp som t ex cykelstig, cykelgata och cykel-
fil. Med cykelstig menas ungefdr samma sak som cykel-
vdg, cykelgata dr en vanlig gata endast tilld&ten f&r
cykeltrafik, medan cykelfil &r samma sak som cykelf&lt.
Man bdr dock strdva efter en enhetlig terminologi och
ddrmed i gbrligaste madn anvdnda de tidigare nidmnda
definitionerna.

Om vi gar utanfdér vart eget land och ser hur begreppen
anvdnds i de olika nordiska ldnderna visar det sig att
man inte har en enhetlig tolkning av begreppen. Se
tabell 1.

Tabell 1. Definitioner pa& ytor avsedda fér cykel-
trafik pa de olika nordiska spréken,
Lgsningskatalog (1981).

Begrdnsning Dansk Norsk Svensk Finsk-sv
mot kdrbana 'bendmning bendmning bendmning bendmning

Malad linje cykelbane sykkelbane cykelfdlt

" Kantsten cykelsti sykkelbane cykelbana cykelvig
fk?lge;emsa cykelsti sykkelbane cykelbana cykelvig
4

Skiljeremsa cykelsti

< 3m ev cykelvej sykkelveg cykelbana cykelvig

Skiljeremsa cykelsti

S ev cykelvej sykkelveg cykelvig cykelvag

Som vi kan se dr det endast cykelvidgen som har en en-
hetlig definition i de nordiska l&dnderna. Om man sprak-
historiskt menar samma sak med de olika begreppen vig,
bana o s v borde det vara méjligt att sdka fa& till
stand en enhetlig terminologi.

4.2 Korsningar - indelning och definitioner

Huvuddelen av alla olyckor med cyklister inblandade
intrdffar i samband med korsningar. Studier av utform-
ningen i korsningar dr darfSr mycket viktig ur siker-
hetssynpunkt. Kunskapen om samband mellan utformning
och olycksrisk fo6r cyklister &r i dagens lidge fbga k&nd
och utredd.

Ur sdkerhetssynpunkt kan korsningarna indelas i:

- planskilda
- signalreglerade
- ej signalreglerade

Korsningar med cykeltrafik kan vara antingen korsning
cykelldnk - gata eller korsning gata - gata didr minst
en av gatorna har cykelbana/cykelvig.
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Sl4r man samman dessa tva indelningar far man foljande
nya indelning, med fallande separeringsgrad bil - cykel:

- planskild korsning

- signalreglerad cykelldnk - gata

- signalreglerad gata - gata

- ej signalreglerad cykelldnk - gata
- ej signalreglerad gata - gata

Nedan fbljer en presentation av de olika korsnings-
typerna, deras anvdndning samt f&r- och nackdelar.

Tunnlar och broar leder cyklisten 6ver eller under den
korsande trafikstrdémmen och eliminerar alltsad, om de
anvdnds, alla konflikter mellan bilar och cyklister.

Viktigt dr, f6r att tunnlar resp broar skall anvdndas,
att det inte blir en genare eller bekvdmare vdg om man
cyklar bredvid. Hojdskillnaden bdr alltsa i gdrligaste
man tas upp av bilvdgen och inte av cykelvdgen.

Det rdder delade meningar om ndr man bdr anvdnda plan-
skilda korsningar. Cykeln (1975) anger att planskild
korsning bdr anvdndas enligt tabell 2.

Tabell 2. Standardklasschema f&r korsningar,
Cykeln (1975).

korsande korsande standardkildsser
fordons- fordons- 1 2 3
hastighet fl&de .
(km/h)
110/90 planskild planskild planskild
70 planskild signal signal
50 stort planskild signal signal
50 medel planskild signal mark Overf
50 litet signal mark Overf omark overf
30 mark Overf omark Overf omark Overf

De finska reglerna anger att planskild korsning bdr
anvdndas nidr antalet fordon pa gatan Overstiger 9 000
fordon/dygn.

Praxis i Sverige &r att planskilda korsningar anvénds
vid stdrre matarleder med 50 km/h och pa samtliga 70 km
och 90 km vdgar. I befintliga omraden f&rsdker man att
bygga planskilda korsningar vid 70- och 90-vdgar medan
man anvidnder signal pd alla 50-vdgar.



Nidr en cykelldnk korsar en stérre gata signalregleras
ofta korsningen.

Tabell 2 ur Cykeln (1975) beskriver vid vilka tillfdl-
len som man b&r anvdnda signalreglerad korsning. Enligt
RIGU skall korsningen signalregleras om bilflddet &ver-
stiger 800 fordon/timme. Finska regler anger att sig-
nalregleringen bdr anvdndas ndr bilflddet Overstiger

6 000 fordon/dygn.

Signalen utformas med trefdrgssignaler f6r bil- och
cykeltrafiken och tvafdrgssignal for eventuella gaende.

\-o
U
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Flgur. 2. Signalreglerad korsning f6r cykel och
gaende

Korsning mellan cykelldnk och bilgata med tilléaten
cykeltrafik utformas lampligen sa att cyklisterna kan
svidnga in och ut p& cykelldnken fran gatan. Vdnster-
svidng frdn gata med blandtrafik, in pa cykellédnk kan
dock vara en stor sdkerhetsrisk. For att oka sédkerheten
anldggs lampligen en hdgersvdng in pa cykelldnken fore
vanstersvangen.

Ar gatan bred eller fdrsedd med vdgren kan en pafart
byggas fran cykelldnken for hogersvdngande cyklister.

Under denna rubrik behandlas signalreglerade korsningar
£f6r cykelvdg/bana i anslutning till korsning i bilndtet.
Denna grupp rymmer ett otal utformningsméjligheter.
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Enligt Cykel og knallerttrafikk (1981) finns det tre
grundprinciper for utformningen:

1) Cykelbana fram till korsningen
2) Avkortad cykelbana

3) LOsning med refug mellan bilarnas rakt fram k&rande
fdlt och hogersvdangkorfalt.

De olika principerna redovisas i figur 3.

CYKELSTI HELT FREM TIL KRYDS (EVT MED CYKELFELD

AFKORTET CYKELST! (EVT MED CYKELFELT)

D- LOSNING (EVT MED CYKELFELT)

Pigur 3. Exempel pa cykellédnkars utformning vid
signalreglerade korsningar. Cykel- og
knallerttrafik (1981).



Typ 2 med cykelbanor som slutar 30-40 m fdre korsningen
dr mycket ovanliga i Sverige men desto vanligare i t ex
Danmark. Man hdvdar att sdkerheten for cyklisterna inte
blir férsimrad med denna utformning men att sdkerheten
f6r mopedister &kar. Skillnaden mellan cyklar och mo-
peder kan sannolikt férklaras med deras olika hastig-
het. Cyklarna har £6r 1&g hastighet f6r att kunna blan-
das med biltrafiken. Mopederna har en hastighet som
bittre stimmer med bilarnas. Man bdr dock betdnka att
antalet mopeder i stort sett inte svarar mot mer &n en
tiondel av antalet cyklister. Det har ocksa hdvdats att
den 8kande andelen 5, 10 och 12-védxlade cyklar skulle
ha en hastighet som ndrmar sig mopedens 30 km/h. Att
detta inte stidmmer med verkligheten visas i ett senare
kapitel.

Typ 3 med triangelrefug var ganska vanlig i Sverige
under 1960-talet. Senare &rs erfarenheter av sadan ut-
formning har visat att denna bor undvikas m h t de
oskyddade trafikanternas sdkerhet. I manga kommuner
bygger man idag om korsningar f&r att ta bort befint-
liga triangelrefuger.

I komplicerade och svadrdverskadliga korsningar krdvs
ofta speciella anordningar for bland andra vdnster-
svdngande cyklister. P& ménga h&ll anvénds den s k
bandyklubban, d v s man maste f6rst gdra en mindre
hdgersvdang f&r att kunna korsa korbanan at vidnster.

Figur 4. Stora svdngen - tva alternativ.

"Bandyklubban" enligt I i figur 4 anvénds vanligen da
cykelfdlt finns medan alternativ II &r vanligare vid
cykelbanor.

I korsningar med dubbelriktad cykelbana uppstar sdr-
skilda problem. Figur 5 visar en principl&sning £Or
hur cykeltrafiken kan komma in och ut fradn en dubbel-
riktad cykelbana.
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Figur 5. Principl&sning, korsning dubbelriktad cykel-
bana. Fran Gang- och cykelbanor/vdgar (1980).

I denna typ av friliggande korsning ska cyklisten en-
ligt VTK 37 § l&mna fordon pd den korsande gatan fore-
trédde. FOr att korsningen verkligen skall uppfattas

som friliggande har angetts att avstandet mellan cykel-
vag och parallell vdg bdr vara stdrre dn 30 meter.
Grédnsen f6r om en cykelbana anses tillhora huvudled
eller ej gar enligt TSV vid 6 m.

Den enklaste utformningen av en cykeldverfart dr utan
nagon form av markeringar eller anordningar. Denna typ
av overfart bor undvikas och man bdr atminstone mala
en markering och eventuellt komplettera den med ett
varningsmédrke (1.1.44) "Cyklister och mopedfdrare pa
ko6rbanan" med tilldggsmdrke "5 m".

Ett utformningsalternativ som kan anvdndas vid ringa
biltrafik dr att goOra cykelleden till huvudled med
stopp- och v&jningsplikt fO6r bilarna. Detta utfdres
lédmpligen med forhéjd cykelvdg sd att bilarna far koéra
upp pé& cykelvégen. Detta viggupp far i s& fall ockséa
funktion som hastighetsddmpande atgdrd. Anvdnds gupp
maste varningsmdrke f8r ojdmn vdg (1.1.10) sdttas upp.



Figur 6. Markerad dverfart cykelvdg - gata,
Lésningskatalog (1981).

Eftersom cykelvdgen oftast ocksa ir gangvidg malas
ibland endast &vergdngsmarkering for gaende om straket
tillhdr ett internt cykelstrék. Om sikten dr dalig kan
f3llor erfordras. I Sverige &r det dock inte tillatet
att cykla p& dvergéngsstdllet utan hdr mdste cykeln
ledas. Sirskild cykeldverfartsmarkering anvdnds oftast
vid stdrre cykeltrafikméngder.

Ej signalreglerad korsning gata - gata (med eller utan
cykelldnkar) ______ o
Ej signalreglerade korsningar kan vara antingen stopp/
fbretriddesreglerad eller hdgerregelsreglerad, och
antingen tre- eller fyrvdgskorsning. Cykeltrafiken kan
ledas antingen pa spciella cykelldnkar genom korsningen

23



24
eller blandas med den &vriga trafiken.

Den hdr typen av korsning finns i ett mycket stort an-
tal utformningar och hdr ges d4rfér endast n&gra prin-
cipiella kommentarer.

Om cykeltrafiken kommer p& eget k&rfdlt i en blandtra-
fikgata foreskrivs med skyltning ett visst kdrsitt,
stora eller lilla svidngen.

Vid enkelriktade cykelbanor gérs ofta sirskild marker-
ing f&r att underldtta vinstersvingande. Denna s k
bandyklubba visas i figur 7.
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Bigur 7. Markering for véanstersvdngande cyklister.
Gang- och cykelbanor/vdgar. (1980).

Ofta utnyttjas enkelriktade cykellinkar som dubbel-
riktade. Detta beror av var anslutande cykelldnkar &r
beldgna, védgens bredd o s v. Vid breda (fyrfdltiga)
védgar bSr man strédva efter att ha dubbelriktade cykel-
banor, och vid behov l&dgga s&dana dubbelriktade cykel-
banor pé& bada sidor av trafikleden eftersom denna ofta
fungerar som en barridr. Dubbelriktade cykelleder
stdller dock till vissa problem i gatukorsningar. Cyk-
lister som fdrdas i "motriktning", d v s pad gatans
vdnstra sida har t ex fdretrdde framfér motorfordon
frédn védnster. Hur de juridiska forh&llandena samman-
hdnger med utformningen diskuteras i ett senare avsnitt.
Figur 8 visar hur skilda ytor £&r cyklisten och fot-
gdngaren kan vara utformade.
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5 METODER FOR UNDERSOKNING AV CYKELTRAFIKANLAGG-
NINGARS UTFORMNING

51 Varfbr undersodka?

Cykelplanering har under manga &r betraktats som lite
"16jligt" av ménga trafikplanerare. "Planera for
cykeltrafik - skall det behévas"? I den mdn man aktivt
utfért nagon speciell cykelplanering har denna ofta,

i brist pa annat, grundat sig pd& normer och regler £for
biltrafiken. Faktum som att cykeltrafiken &r mer kdns-
lig f6r omvdgar, mer vdderkdnslig, mer beroende av ett
jamnt underlag dn biltrafiken o s v har ofta gldmts
bort.

Manga av de anldggningar for cykeltrafik som vi har
idag har en utformning som grundar sig pa gissningar
och antaganden. Fo6r att kunna fdresld en ldmplig ut-
formning av olika cykeltrafikanldggningar dr det
viktigt och intressant att undersdka hur de anldgg-
ningar vi har idag fungerar. I kapitel 5.2-5.6 redo-
visas ett antal metoder fOr vdrdering av cykeltrafikan-
ldggningars utformning. Dessa metoder har anvdnts och
testats i detta projekt och kommer framfdrallt att
anvandas i projektets fortsdttning. Vissa av metoderna
lémpar sig &dven fo6r trafikplanerare som vill beddma
lémpligheten av en viss utformning. Flera av metoderna,
exempelvis hastighetsmdtning och beteendestudier, kan
dven anvdndas for forsok under kontrollerade betingel-
ser.

52 Rakningar
5.2.17 Allmé&nt om rdkningar

Ett av de grunddata man behdver fo6r att kunna vdlja en
lamplig utformning &r hur manga cyklister som anvidnder
en viss anldggning. Som exempel bor kanske en signal i
en korsning cykelvdg - gata ha ldngre grdntid for
cyklisterna ju fler cyklister korsningen har.

Antalet cyklister per tidsenhet i ett visst snitt &r
ocksa det mdtt p&d en anldggnings anvdndning som &r
lattast att ta fram.

Nackdelar med metoden &r:

- Den sdger ingenting om cyklistens start- och mdlpunkt
och resdndamil.

- Man far bara veta fordelningen pd det existerande
cykelvdgndtet och inget om cyklisternas Onskemdal om
ett alternativt ndt eller den latenta resefterfragan
som kan finnas.

- Vid rédkningar pa t ex ett cykelstrdk mdste man gdra
ett flertal mdtningar med smd avstand frdn varandra,
eftersom in- och utflédet i olika korsningspunkter
maste beaktas. For att f& ett grepp om detta in- och
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utfldde kan en kombination av intervjuer och rdkning-
ar anviandas. Detta forfarande, végvalstudier,
beskrivs i kapitel 5.6.

Fdrdelarna med metoden &r bl a:

- vid stabila cykelfldden erhdller man en bra bild av
cykeltrafikens fldden.

- Metoden ldmpar sig bra som kontroll av data hdmtade
frdn t ex intervjuer.

Rikningar av cyklister kan i princip utfodras pa 2
olika sdtt: manuellt och maskinellt.

5.2.2 Manuella rdkningar

Manuella r#dkningar har ofta varit den enda tillgdng-
liga metoden vid cykeltrafikrdkningar, eftersom ut-
rustning £6r maskinella rdkningar inte funnits. De har,
forutom en god sdkerhet, den fordelen att man kan sdr-
skilja olika trafikantgrupper t ex aldersgrupper,
olika riktning i en korsning o s v. En annan fordel
med manuella rdkningar dr naturligtvis att de inte
krdver ndgon speciell utrustning: det rdcker med penna
och papper och eventuellt ett handrdkneverk. Den
storsta nackdelen med manuella rdkningar dr att de ar
personalintensiva och ddrmed férhéllandevis dyra.

5.2.3 Maskinella rdkningar

Maskinella rdkningar av cyklar har tidigare varit svéara
att utféra, speciellt i blandtrafik. De detektorer som
vanligtvis anvdnds f&r rdkning av biltrafik, pneumatisk
gummislang, skulle teoretiskt kunna anvdndas till
rdkning av cyklister pd separata cykelvdgar om kénslig-
heten stdlldes 1la&gt. Den tillgdngliga apparaturen har
dock visat sig ge stora fel vid dessa laga nivaer pa
kdnsligheten. Att rdkna cykel i blandtrafik har Over-
huvudtaget inte varit m&jligt.

vid institutionen f&r trafikteknik har dock utvecklats
ett system f8r registrering av cyklar, savdl i sepa-
rerade som blandtrafiksystem.

Metoden, som finns beskriven i Cykeltrafik och cykel-
trafikleder (1981), bygger pd att man med detektorer
av koaxialkabeltyp detekterar alla fordon med en detek-
tor och alla fordon exklusive cyklister med annan.
Skillnaden i antal mellan de bdda detektorerna ger da
antalet cyklister.
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Figur 9. Detektorprototyp. Cykeltrafik och cykeltra-
fikleder (1981).

Detektorprototypen med de tva detektorerna visas i
figur 9. Senare f&6rsdk har visat att det rdcker med en
koaxialkabel. Den kapacitetsdndring, eller piezoelek-
triska effekt, som uppkommer ndr ett fordon kor Sver
kabeln har ndmligen védsentligt olika storlek beroende
pa om det &r en bil eller en cykel, och gdr diarfdr att
sdrskilja elektroniskt.

Metoden ger god sdkerhet. Det systematiska felet &r
stabilt och kan alltsa korrigeras bort. De slumpmdssiga
felet &r med 95 % sannolikhet mindre &n 5-10 % i de
flesta fall.

5:3 Hastighetsmdtning
5.3.17 Allm&nt om hastighetsmdtning

Hastighet och hastighetsdifferenser &r ofta det enda
tillgdngliga mattet pa cyklisters bekvédmlighet.
Hastigheten dr ockséd en av de faktorer som &r dimen-
sionerande vid utformningen av manga cykeltrafikanldgg-
ningar. Att mdta hastigheter blir d&rfdr en central del
i de hdr presenterade metoderna.

Det finns ett flertal olika typer av hastighetsmatt.
De som anvdnds hdr dr strdckmedelhastighet och punkt-

hastighet.
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Nedan presenteras tre olika metoder for hastlghetsmat-
ning, l&mpade for olika typer av métning:

- strdckmetoden
- radarmdatning
- mdtning med datalogg.

5.3.2 Strédckmetoden

Ibland kan det vara av intresse att kdnna till medel-
hastigheten pd en viss strédcka. Som exempel vill man
kanske veta medelhastigheten for cyklisterna i en
korsning ddr en cykelvdg korsar en bilvdg.

Férfarandet dr mycket enkelt: den enda utrustning som
behdvs dr madttband och tidtagarur. Man mdter cyklistens
tid mellan tvd snitt med ett bestdmt avstand emellan.
Diarefter kan hastigheten enkelt berdknas.

Fbérdelarna med metoden dr enkelheten samt helt enkelt
att man ibland vill veta just strdckmedelhastigheten.

En nackdel &r att om en person ensam skall utfdra
undersdkningen krdvs det att bada snitten ligger inom
synhdll. Utfdres undersdkningen av tva personer kan
man med hjdlp av radiokommunikation klara &dven stdrre
avstand.

5.3.3 Médtning med radar

Hastighetsmdtning med radar &r ofta en enkel och an-
vandbar metod att bestdmma punkthastigheten hos en
cyklist. Man kan ibland vara intresserad av hastigheten
i ett visst snitt, exempelvis i en korsning eller pa

en cykelvdg.

Studier av punkthastigheten kan ocksa anvédndas vid
utvdrdering av vissa atgdrder vid f6r- och efterstudier.

O\
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Figur 10. Hastighetsmdtning med pistolradar.



Hastighetsmdtning med radar utfdrs enklast med en
pistolradar av den typ som visas i figur 10. Viktigt
att tdnka pd &dr att hastigheten mdts p& samma stidlle
fO6r samtliga understkta cyklister. Man bdr ocksd for-
sbka att std med radarn pd ett sd8dant sidtt att man inte
paverkar beteendet hos cyklisterna. Fdrdelarna med
metoden dr att den &r enkel samt att mdtningsresultaten
hdller hdég precision.

En nackdel kan vara att en pistolradar &r tédmligen dyr
i inkOp.

5.3.4 Mdtning med datalogg

FOor vissa typer av mdtningar kan man vara intresserad
av den exakta punkthastigheten, hos en cyklist, i ett
flertal snitt som ligger ndra varandra. Ett exempel pa
detta dr t ex mdtning av cyklists hastighet i olika
delar av en kurva. Ett pilottest av mdtning med data-
logg for denna typ av problem presenteras i kapitel 7.2.

Dataloggen &r en sorts realtidsrdknare som alltsa
egentligen mdter tid. FOr att kunna m&ta hastighet for
cyklar mdste man anvdnda koaxialkabeldetektorer av
samma typ som beskrivits i kapitel 5.2.3. Eftersom det
dr hastigheten vi dr intresserade av maste vi ha tva
detektorer, med k&nt avstand emellan, f6r varje mat-
snitt. Genom att mdta tiden det tar for ett cykelhjul
att passera mellan de bada detektorerna kan sedan
hastigheten enkelt berdknas. Egentligen dr det alltsé
inte punkthastigheten i snittet vi far som resultat
utan strdckmedelhastigheten 6ver avstédndet mellan
koaxialkablarna. Eftersom avstandet mellan koaxialkab-
larna endast dr c:a 0,5 m kan den mdtta hastigheten
dock betraktas som en punkthastighet.

Dataloggen medger inkoppling av ett flertal detektorpar
och kan allstéd md&ta och registrera fler mdtsnitt pd
samma gang. Registreringen sker genom stansning p& hdl-
remsa eller pa kassettband. Med ett programpaket ut-
vecklat vid institutionen f&r trafikteknik, LTH r&knas
sedan de mdtta tiderna om till hastigheter. Dataloggen
kan med en annorlunda detektorplacering &dven anvidndas
for sidolédgesmédtning.

En av fdrdelarna med metoden &r att punkthastigheter i
ett flertal mdtsnitt ndra varandra kan mdtas pa samma
gang. Den stOrsta nackdelen dr att metoden &r ndstan
om6jlig att anvdnda vid fuktig vdderlek eftersom koaxi-
alkabeln tejpas fast vid v&dgbanan.

Metoden lampar sig endast for forskning och utveckling
samt specialundersdkningar och ej f8r rutinunders&kning-
ar.
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5.4 Beteendestudier
5.4.1 Allmd&nt om beteendestudier

Att studera cyklisters beteende i olika situationer
kan ofta vara ett bra sdtt att fa en inblick i hur
utformningen av olika cykeltrafikanldggningar fungerar.
Utformningens kvalitet speglas férmodligen ganska val

i cyklistens beteende. Sa ger t ex en daligt utformad
kantstensdverfart sdkerligen ett annat beteende dn en
bra utformad.

Metodiken for datainsamling vid beteendestudier &r
ytterst varierande och beror av vilka férhallanden man
vill undersdka samt vilken utrustning man har tillgang
till. De typer av beteendestudier som skall beskrivas
hdr &r dels "vanliga" beteendestudier dels konflikt-
studier. Badda dessa typer av studier kan gbras antingen
manuellt eller med videofilmning for senare utvdrdering.

5.4.2 Vanliga beteendestudier

Exempel pa denna typ av beteendestudier kan t ex vara
studier av cyklisters beteende i olika typer av kors-
ningar, exempelvis hur cyklisten vdljer fdrdvdg i en
korsning, vid kantstensOverfarter o s v. Exakt hur
studien skall utformas &dr naturligtvis beroende av vad
man skall understka och dérfdr ges hdr inga speciella
rad.

Det &dr viktigt att man samlar in den typ av data (be-
teenden) som gar att hdnfora till sjdlva utformningen.
Vid videofilmning bdér man dessutom tédnka pa att arbets-
insatsen ofta blir dubbel eftersom dven sjdlva film-
ningen krédver personal. Fordelen med videofilmning &r
att man kan samla in flera beteenden samtidigt. En
annan fordel &r att man kan kora hdndelsefdrlopp i
ultrarapid, mdta hastigheter, tider o v s pa bandet.
Man bdr dock inte ga ut och videofilma for att i efter-
hand bestdmma vad man vill titta pa.

Beteendestudier kan dven anvdndas som inledande eller
kompletterande studier tillsammans med nagon annan typ
av undersdkning.

5.4.3 ZKonfliktstudier

Ett sdtt att kontrollera ld&mpligheten av olika utform-
ningsalternativ dr att forstka finna ett samband mellan
olyckor och utformning. Ett av problemen med detta for-
farande dr rapporteringsgraden for trafikolyckor i all-
midnhet och cykelolyckor i synnerhet &r mycket lag. I
ett projekt om cykeltrafikens samh&dllskostnader vid
institutionen for trafikteknik, LTH, har Ulf Persson
visat att endast c:a 12 %! av samtliga cykeltrafik-
olyckor polisanmdlts. L&agst rapporteringsgrad har
naturligtvis singelolyckorna, men &dven olyckor motor-
fordon - cykel anmdls i forhdllandevis 1lag grad.
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Ett annat problem dr att man fOr ett visst utformnings-
alternativ kan ha svart att finna ett tillrdckligt
antal olyckor £f£6r en rdttvisande vidrdering. Dessa b&da
problem gér att man maste anvdnda sig av en annan
teknik dn studier av polisrapporterade olyckor vid
riskbestdmning fo6r olika utformning.

Vid institutionen f6r trafikteknik, LTH har en metod
utvecklats f6r att genom konfliktregistrering i tra-
fiken mdta trafikanters risker. Den s k konflikttek-
niken finns redovisad i rapporten "En konfliktteknik
for riskbestdmning i trafiken" Hydén (1976). Tekniken
innebdr att speciellt tr&nade observatdrer (trdnings-
period 4-5 dagar) registrerar allvarliga konflikter
direkt i trafiken. En allvarlig konflikt intrdffar da
minst tva trafikanter inblandas i en situation, dir
en kollision skulle intrdffat inom h&égst 1,5 sekunder
om bada fortsatt med ofdrdndrad hastighet och riktning.
Tiden (TO-vdrdet) ré&knas fran det OSgonblick ndr ndgon
av de inblandade bdrjar en inbromsning eller vdjning
f6r att undvika kollisionen.

Denna konfliktteknik bor utan stdrre korrigeringar
kunna tilldmpas pa cykeltrafikens speciella problem.

545 Intervjuer
5.5.1 Allmé&nt om cyklistintervjuer

Intervjuer som ett sdtt att fa kunskap om l&mplig
utformning av cykeltrafikanldggningar bdr endast an-
vdndas da den Onskade kunskapen ej kan erhdllas péa
annat sdtt. Det dr t ex oftast bdttre att direkt stu-
dera en cyklists beteende i en korsning &n att fraga
vad personen anser om korsningens utformning o s v.
FOor vissa dndamal, t ex for att utreda behovet av en
ny cykelvdg, d v s ett latent resbehov, kan dock
intervjuer vara den mest ldmpliga metoden.

For trafikundersSkningar brukar mantala om fyra olika
typer av intervjumetoder:

- besbksintervjuer

- telefonintervjuer
- postenkdter

- vdgkantsintervjuer

Hér behandlas endast vdgkantsintervjuer och posten-
kédter. Aven besdks- och telefonintervjuer kan naturligt-
vis komma ifrdga, men forfarandet skiljer sig inte
mycket fran postenkdten.

5.5.2 Vdagkantsintervjuer

Den vanligaste anvdndningen av vdgkantsintervjuer &r

for destinationsundersdkningar. Man kan vara intresserad
av vilka vdgar cyklisterna anvidnder for olika start-

och mélpunkter. En utveckling av denna teknik f6r under-
sbkning av cykelvdgndt redovisas i kapitel 5.6.



Metoden dr ocksd lamplig som underlag for trafikeko-
nomiska berdkningar £6r bestdmning av t ex ldmplig
strdckning f6r ny cykelled eller ldmpligt l&dge £for
planerad gang-cykelbro.

Vigkantsintervjuer kan dven anvindas for att-erhalla
olika indelningar av personer som t ex beteendestuder-
ats. Som exempel stannas en studerad cyklist efter en
korsning och f&r svara p& frdgor om alder, drende o s V.

Urvalet av cyklister kan gbras pa manga olika séatt.
Tidsampling innebdr att man under exempelvis 10 minuter
intervjuar alla cyklister i ena riktningen, i ndsta
10-minutersperiod alla i den andra riktningen. Ibland
anvidndes mingdsampling vilket innebdr att man inter-
vjuar exempelvis 4 succesiva cyklister, slédpper igenom
foljande 6 o s v, vilket skulle ge ett 40 % urval. Har
man ma&nga cyklister och f& intervjuare blir urvalsme-
toden ofta att man intervjuar en ny cyklist sa fort man
dr klar med forra.

Detta senare urvalsfdrfarande innebdr att arbetsresor
och andra resor under hdgtrafik blir nagot underrepre-
senterade medan ink&psresor och liknande under lag-
trafik fa4r en nagot for hog andel i urvalet.

Ett annat problem vid végkantsintervjuer med cyklister
kan vara att snabba cyklister &r svara att stanna och
urvalet kan pd detta sdtt bli snedvridet. Vid végkants-
intervjuer i blandtrafik kan eventuellt behévas polis-
hjdlp for att genomfdra undersdkningen.

5.5.3 Postenkdt

Metoden bygger p& att den intervjuade personen far ett
frdgeformuldr som skall fyllas i och returneras till
undersdkningsledningen. Det sdtt som man delar ut
formuldret pd vdljes med tanke pa den population man
vill nd. N&gra anvdndbara metoder &r:

Postverket - ur mantalsldngder, SCB, Dafa eller
liknande k&lla gbrs ett adressurval,
varefter frageformuldret skickas i
ett vanligt brev tillsammans med ett
portofritt svarskuvert.

Arbetsplatsen - samtliga, eller ett urval av, de an-
stdllda vid ett fdretag erhaller ett
frdgeformuldr som antingen insamlas
genom fdretagets forsorg eller per
brev.

Vagkanten - passerande cyklister hejdas och till-
delas ett frageformuldr som atersédndes
i portofritt svarskuvert.

Metoden fdrutsitter betydligt mer aktiv medverkan fran
allminheten &n vid vigkantsintervjuer. Frdgorna maste
vara enkelt formulerade och intervjuformuldret bdr ges



en tilltalande utformning. Undersdkningens syfte och
motiv bSr ockséd redovisas.

Nackdelar med metoden &r, den ofta hdga bortfallspro-
centen och svarigheten att f& representativa &asikter
om en viss utformning ndr cyklisten inte befinner sig
pé plats i tid och rum. Erfarenheter frdn en resvane-
understkning om cykeltrafik, ocksd den ingdende i ram-
programmet om cykeltrafik vid institutionen f6r trafik-
teknik, LTH har visat att svaren pad frdgor om utform-
ning har stor spridning beroende pad vdder och arstid.

Vid undersdkningar om latent reseefterfragan, med
fragor av typen: "Skulle ni cykla till arbetet om det
fanns en separat cykelvdg?", dr dock brevenkdter ofta
den enda mdjligheten.

546 Studier av olycksrapporter

Som tidigare ndmnts polisrapporteras endast en mycket
liten andel av cykelolyckorna. Om man rdknar in singel-
olyckorna, som utgdr c:a 70 % av cykelolyckorna,
rapporteras endast c:a 12 %.

Detta betyder att en undersdkning av olycksrisken f&r
cyklister, vid olika utformning, baserad pad polis-
rapporterade olyckor blir mycket osdker.

Enda m&jligheten att f& med alla cykelolyckor som med-
fort ndgon form av sjukvadrd (dppen eller sluten vard)
dr att via sjukhusens akutmottagningar distribuera
rapporteringsblanketter till samtliga skadade.

En studie av denna typ har pabdrjats vid Lunds lasarett.
Studien kommer att omfatta samtliga cykelolyckor som
kommit in till Lunds lasaretts akutmottagning i maj

1981 - maj 1982. Understkningen kommer att fdljas i
etapp 2.

Man bdr, vid den hdr typen av undersdkningar, t&dnka pa
att en viss utformning inte behdver vara bra f&r att
inga olyckor intr&dffat. Det kan ju faktiskt vara s&

att cyklisterna undviker eller beter sig extra fdrsikt-
igt vid en dalig utformning och pa& detta s&tt undviker
olyckor. Detta innebdr att studier av olycksrapporter
ofta méste kompletteras med andra typer av undersdkning-
ar som konfliktstudier, rdkningar eller intervijuer.

Fordelarna med sjukhusrapporter &r att man kan f& en
bra uppfattning om var cykelolyckorna sker och med
ledning av detta i bdsta fall finna ett samband
olycka - utformning. En av nackdelarna &r att insam-
lingsarbetet krdver samarbete med ett stort antal
personer inom sjukvarden. Detta gdr att metoden blir
komplicerad och endast kan rekommenderas f&r forsk-
ningsdndamdl.
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57 vVigvalsstudier £&6r cykeltrafik, "strakmetoden"
5.7.1 Allm3nt om vdgvalsstudier

Vdgvalsstudier kan anvdndas f&r utvédrdering av atgdrder
p& ett cykelvdgndt. Metoden kan till exempel anvédndas
f6r att utvdrdera effekten av en ny cykelvdg, en dndrad
utformning av en korsning etc. Exempelvis kan man ta
reda p& hur en nyanlagd planskild korsning i ett
komplext cykelvdgndt padverkar cyklisternas vdgval,

dven p& de delar av ndtet ddr inga atgédrder vidtagits.

En s&dan metod som bygger pa en kombination av vag-
kantsintervjuer och rdkningar, har utvecklats och
testats vid institutionen for trafikteknik, LTH i
projektet "Cykelstrdk i Lund - effekter av kompletter-
ing och informationskampanj", Ljungberg (1981).

Metodens stora nackdel dr att fdltundersokningsdelen
kriver mycket personal. Nagon annan metod att bestdmma
vigval i komplexa vdgsystem tycks dock inte finnas.

Strakmetoden kan anvdndas dels f&r att bestdmma
cyklisters vdgval i ett system, dels for att bestdmma
férdndringar av vdgval vid atgdrder i systemet, genom
for- och efterstudier.

5.7.2 Fadltundersdkning

Fdltundersdkningen krdver noggranna forberedelser i
avseende p& personalplanering och formuldrtillverkning.

Intervjuformuldret bor innehalla en karta ddr inter-
vjuaren kan kryssa i cyklistens fdrdvdg. Denna karta
méste ha md&jlighet £6r ikryssning pa ett sadant sétt
att fdrdvdgen blir entydigt bestdmd. Varje krysspunkt
bor dessutom forses med ett nummer fOr kodning. De
observationspunkter ddr intervjuerna genomfdrs bor
ocksd mirkas ut pa kartan.

m I TID I METPUNKT Ismn ']‘"""" l .

YARIFRAN:

ange f¥rdvig genom kryss { ringar

md] genom fBrkortad gatuadress

Arbete Inkdp
[ERENDE 5y udfer ovrigt

Figut: 11, Exempel pa intervijuformuldr for vadgvals-—
studier. A, B, C o s v = observationspunkt,
1, 2, 3 o s v = krysspunkter.



De fragor som stdlls till den intervjuade &r fr&gor om
vart man ska, var man kommer ifrdn, &rende, &lder och
kén. Eventuellt tillkommer ndgon ytterligare fréga.

Observationspunkterna maste, till antal och placering,
védljas sa att samtliga méjliga fdrdvdgar i den under-
sb6kta start-malrelationen kommer med. Didremot behdver
inte intervjuer genomfdras i samtliga observations-
punkter pd samma gang.

Antalsrédkningar av cyklister genomfdrs pa samma plats
som intervjuerna. Detta innebdr att varje observations-
punkt oftast mdste ha en personal pd minst 2 personer.

Intervjuer och r&kningar bor omfatta 80-90 % av dygns-
trafiken. Intervjuer kan t ex genomfdras 06.00-10.00,
171.00-14.00 och 16.00-20.00 medan rdkningar gdrs
06.00-20.00.

Forutom tidpunkt for intervjun bor pd formuldret gdras
anteckningar om radande v&dderlek.

5.7.3 Bearbetning

For kodning av start- och malomrade delas berdrda
stadsdelar in i ett antal delomrdden. Om man vill gdra
jédmforelser med tillgdngliga demografiska data bdr man
i gbrligaste man f6lja den indelning i statistikomr&den
som finns i de flesta kommuner. Denna indelning kan dock
frangds om man har mindre omrdden med mycket speciell
karaktdr. I "Cykelstrdk i Lund" utgjorde t ex ett
studentbostadsomrade ett eget delomrade.

Samtliga intervjuformuldr kodas och stansas for bear-
betning i dator. Datorkdrningen utfdres enklast med
ndgot av de standardprogram f&r statistiska bearbet-
ningar som finns, t ex SPSS (Statistical Package for
Social Siencies) eller BMDP (BioMedical Data Program).

For att kunna skatta verkligt antal resor fran det
insamlade datamaterialet krdvs en viktning av de gjorda
intervjuerna. De rdkningar som utfdrs jadmsides med
intervjuerna har i forsta hand till uppgift att tjé&na
som underlag till och kontroll av denna viktning. De
resultat man fadr fram &r alltsd en skattning av
verkligt antal resor. Viktningsfdrfarandet tillgar
enligt f6ljande:

1) R&kningar och intervjuer utfdrs i ett antal obser-
vationspunkter. Intervjuperioden behdver ndédvdndigt-
vis inte vara lika lang f6r samtliga observations-
punkter.

2) En fOrsta datorkdrning ger underlag for konstruktion
av en uppsdttning vdgar. Dessa vdgar bestdr alltsd
av ett antal krysspunkter och utgdrs av de logiska
och intressanta vdgar man vill studera. Observera
att vissa krysspunkter ocksa &r observationspunkter.
Vdgarna kan inneh&lla varierande antal observations-
punkter.
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3) For att kunna skatta det verkliga antalet cyklister/
dag pa varje vidg miste man k&nna till med vilken
sannolikhet en cyklist blir intervjuad. Denna sanno-
likhet beror av hur mdnga och vilka observations-
punkter cyklisten passerat eftersom andelen inter-
vjuade varierar mellan de olika observationspunkter-
na.

Varje intervju tillhdrande en viss vdg v tilldelas en
vikt w enligt foljande:

W = —————

v % ki PR

dér ki dr antalet dagar man intervjuat i punkt i och
xi &4r andelen intervjuade av totalt antal cyklister i
observationspunkt i. Summeringen sker Over de observa-
tionspunkter som ingar ldngs vdgen V.

Vikterna kan enkelt pdfdras intervjuerna i datamateri-
alet med SPSS:s CASEWEIGHT eller BMDP:s WEIGHT.

4) Viktningsfdrfarandet bygger alltsd pa rédkningar och
intervjuer i ett antal punkter, men ger som resultat
det totala antalet cykelresor lédngs varje vdg under
1 dag.

Ndr varje intervju ldngs en vdg har fatt en vikt kan
man med de statistiska programpaketen enkelt fa fram
frekvenser och korstabeller.

5.7.4 Resultat

De resultat man oftast &r intresserad av &r hui mdnga
cyklister som cyklar en viss vdg o s v. Darfdr anvénds
oftast de viktade intervjuerna och de resultat man
redovisar dr alltsd en skattning av det verklfiga
antalet cykfListen unden en dag. Eftersom detta resultat
anger. antalet cyklister rdknade pa stndcka &r det inte
jamfdrbart med antalet cyklister rdknade i en viss
punkt. I punkten kan ha tillkommit eller fdrsvunnit
cyklister som ej cyklat hela den definierade végen.

vViktningen av materialet gor att signifikanstest inte
ir relevant. En viss kontroll kan dock genomfdras genom
att nivén pd det viktade materialet dras ner till
verkligt antal intervjuade cyklister och detta material
testas.

Nedan redovisas ett antal resultat, och sdtt att presen-
tera dessa p&, fré&n Ljungberg (1981).
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cyklisters vdgval, fordel- flode fran Norra Féladen.
ning mellan cykelstrdk och

Getingevdgen.
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FPigur D. Fordelning i punkt 13 (Getingevdgen), 14
(strak) och 15 (S6lvegatan) for cyklister
som passerat punkt 1, 2 eller 3.

Figur 12 Exempel pa resultat fran strdkmetoden.



Figur E. Anvindande av delar av strdket (for cyk-
lister som med hdnsyn till sin slutpunkt
borde kunnat anvdnda strdket hela sin vig).

N=F: 4639
E: J76
S: 200

Figur F. Procent cyklister som forsvinner i olika
punkter (cyklister som har sin malpunkt sa
att de kunnat anvénda hela stréket).

Figur 12. Exempel pa& resultat fran strakmetoden.
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6 BASDATA

65 Allmé@nt om basdata

FOor att kunna foresla en lédmplig utformning av olika
cykeltrafikanldggningar maste vi k&nna egenskaperna
hos den cyklist som skall anvédnda dessa anldggningar.
Vi behdver veta cyklistens fysiska storlek och beteen-
det i olika situationer. Man skulle &6nska sig en
"dimensionerande cyklist", en sorts normcyklist med
kdnd hastighet och k&nt utrymmesbehov.

Med dessa basdata kdnda, f6r olika situationer, skulle
man f& en god utgangspunkt vid utformning och projek-
tering av cykeltrafikanlédggningar.

Vid ndrmare betraktande av de personer som kan bendmnas
cyklister visar det sig dock att dessa langtifrén utgdr
nagon enhetlig grupp. Bland cyklisterna finns skolbarn
som védsentligen hdaller sig i bostadens ndrhet, vuxna
trafikanter som foretrddesvis ser cykeln som ett l&mp-
ligt fortskaffningsmedel f6r att ta sig till arbets-
plats eller inkOpsstdlle men dven en vdxande grupp
cyklister som ser cykeln som en kdlla till ndje och
rekreation. Inom dessa grupper finns sedan ytterligare
stora skillnader i t ex &lders- och hastighetsfdrdel-
ning, antal védxlar pa cykeln o s v.

Denna inhomogenitet bland cyklisterna g&r att ovan
nidmnda basdata mdste tas fram for olika grupper och
situationer.

Bygger man t ex en cykelvdg som man vet huvudsakligen
kommer att anvdndas for arbetspendling stdlls delvis
andra krav pa utformningen av denna &n en cykelvdg som
huvudsakligen anvdnds for rekreation.

Viktigt for trafikplaneraren att komma ihag &r ocksa
att utformningskriteria f6r cykelldnkar skiljer fran
utformningskriteria for bilvdgar. Hastigeten &r lédgre,
bromsstrédckorna dr ldngre o s v dn f6r motorfordon.

652 Cyklisters hastighet

Den faktor som mest paverkar den direkta detaljutform-
ningen av cykeltrafikanldggningar &dr hastigheten.
Hastigheten &r bestdmmande for t ex storleken pa
radier, stoppsikt, lutningar o s v.

Cyklistens hastighet beror i sin tur av en md&ngd olika
faktorer sasom:

- typ av cykel

- antal vidxlar pa cykeln

- cykelvdgens lutning

- cykelvdgens ytskikt

- vindstyrka och vindriktning

- luftmotstand

- cyklistens alder och fysiska kondition
- cyklistens &drende
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Cyklisters hastighet som ett matt pa faktorer som
bekvamlighet och liknande &r ofta det enda som star
till buds. Man kan t ex midta hastigheten i ett snitt
fére och efter en viss &tgdrd och pd sa sdtt fa en
uppfattning hur bekvédmligheten &ndrats, eftersom vi
vet att inbromsning och stopp upplevs som obekvamt.

Nedan redovisas olika vdrden pad cyklisters hastighet
himtade dels fran en litteraturgenomgdng dels frén en
undersdkning i Malmd.

De undersdkningar som dr gjorda om cyklisters hastig-
het &r ytterst f&. De flesta av dessa dr gjorda i USA,
och férhallanden i frdga om &ldersfdrdelning, antal
viaxlar o s v d4r inte jdmfdrbara med svenska férhédllan-
den. Detta visas i tabell 3 dir alders- och konsfdrdel-
ning mellan en amerikansk unders&kning, Smith, Jr (1977)
av 852 cyklister j&mfdrs med en undersSkning av 604
cyklister i Malmd och Eslév sommaren 1981.

Undersdkningarna &r gjorda under likartade forh&llan-
den. Som exempel ingdr inga skolvidgar i det amerikanska
materialet och undersdkningen i Malm&/Eslév gjordes
under sommarlovet. Enda skillnaden dr att i var under-
s8kning ing&r tva stycken blandtrafikgator medan den
amerikanska undersdkningen endast omfattar cykelvdgar
och cykelbanor.

Tabell 3. Jimfdrelse av faktorer som inverkar pa
cyklisters hastighet. USA - Sverige.
svenska siffror frdn Malmd/Esldv.

Kdlla: USA-material, Smith, Jr 1977.
FAKTOR PROCENT AV CYKLISTER
USA SVERIGE
(Malmd)
Kon: Man 66 56
Kvinna 34 44
Alder: < 13 10 6
13-17 12 14
18-22 36 11
23-49 35 34
> 50 7 35
véaxlar: 1 10 66 (1+2 vaxlar)
3 31 23
5-10 60 10

Av tabellen framgdr tydligt att man maste vara mycket
forsiktig med att anvinda de amerikanska hastighets-—
midtningarna pa svenska forhadllanden. I den amerikanska
undersdkningen &r endast 7 % av cyklisterna over 50 &r
medan motsvarande siffra f£f6r Malmdundersdkningen &ar

35 g. Vidare har USA-materialet en mycket hég andel 5-
och 10-vdxlade cyklar (60 %) medan denna andel i den



svenska undersdkningen endast uppgdr till 10 %.

Detta gdr att hastighetsfdrdelning och medelhastighet
fo6r de bada undersdkningarna skiljer sig &t och man
bdr inte ojusterat anvdnda de amerikanska resultaten
f6r dimensionering av svenska cykeltrafikanliggningar.
Resultatet av jdmforelsen mellan de bdda undersdkning-
arna blir ocksd att man bdr vara fdrsiktig vid anvind-
ningen av resultatet dven fr&n andra l&nder.

6.3 Cyklisters hastighet i litteraturen

Nedan redovisas uppgifter om cyklisters hastighet
hémtade fran en litteraturgenomgdng grundad p& en
litteratursdkning vid BYGGDOK. Vid tolkningen av de
olika hastighetsangivelserna bdr jdmférelsen mellan
utldndska och svenska fdrhdllanden h&llas i minnet.

usa

Som ndmnts kommer mycket av det tillgdngliga materialet
om cykeltrafik fran USA, trots att man ddr har ett
mycket lagt cykelanvédndande.

I den i tabell 3 refererade undersdkningen, Smith Jr
(1977) , anges att f& cyklister cyklar fortare &n

32 km/h. Medelhastigheten anges till 19 km/h, 85-percen-
tilen ligger vid 24 km/h. Man har inte funnit n&gon
skillnad i hastighetsfdrdelningarna mellan olika typer
av cykelvédgar/banor. Man menar att en dimensionerande
hastighet pa 32 km/h skulle ge fritt hastighetsval for
ndstan alla cyklister. Detta vdrde skulle gdlla &dven i
uppférslut medan man i kraftiga nedfdrslut kan t&dnka

sig hastigheter upp till det dubbla.

Fisher et al (1972), anger att medelhastigheten for
amerikanska cyklister ligger vid 16 km/h och att man

som en tumregel anvdnt detta vdrde som dimensionerande.
Vidare refereras tyska undersdkningar som visar p& en
medelhastighet p& 17,5 km/h. Vidare dterges en rysk
kdlla som sdger att dimensionerande hastighet i Ryssland
dr 24 km/h. En dimensionerande hastighet p& 25 km/h bor
efterstrdvas enligt Planning Criteria for Bikeways
(1973), en annan amerikansk handbok.

I Planning and Design of Bikeways (1974) s&gs att de
flesta cyklister finns i hastighetsintervallet 11-24
km/h och att medelhastigheten &r c:a 16 km/h. Man
rekommenderar 16 km/h som minimum f&r dimensionerande
hastighet, och 32 km/h som dimensionerande i nedfdrs-
lut. FOr samtliga vdrden angivna i amerikansk littera-
tur bor man hdlla i minnet den skillnad i &ldersfdrdel-
ning och antal vdxlar som fdreligger mellan svenska och
amerikanska forhdllanden.



Australien

16 km/h anges i Cycleways (1975) som absolut minimum
£6r dimensionerande hastighet. Ett annat australiens-
iskt verk, Guidelines for the Design and Construction
of Bicycle Tracks, Paths and Lanes, anger 25 km/h £or
uppférslut stdrre &n + 3 %, 30 km/h f£6r lutningar frén
+ 3 % till - 7 % och 50 km/h f6r nerfdrslut stdrre &n
7 %.

Erankrike

I en fransk rapport, Les deux roues dans la ville
(1976) , anges att hastigheten fo6r cyklar i t&tort
allmint ligger mellan 10-20 km/h. Man ger ocksd en
tabell f&r hur 1l8ng en lutande strédcka far vara for
att man skall kunna h&lla en viss hastighet.

T den nordiska cykellitteraturen finns inte ndgra
direkta undersdkningar refererade. Som ett allmédnt
virde p& cyklisters hastighet anges i Cykel og
knallerttrafik (1981), 15-18 km/h. En annan dansk
férfattare, Jensen (1981), sdger att maxhastigheten
£6r "vanliga" cyklister ligger omkring 25 km/h.
Modellstudie &ver cykeltrafiken i Jyvdskyld (1981),
anger att finska cyklister héller hastigheten 15 km/h.

6.4 Cyklisters hastighet - f&ltundersdkning i Malmd/
Eslov

For att forsdka ta reda pad cyklisters hastighet i
olika situationer genomférdes sommaren 1981 en under-
s8kning av nio cykelvdgar och blandtrafikgator med
cykeltrafik i Malmd, samt en i Eslov.

Sammanlagt midttes hastigheten pa 1 592 cyklister. Av
dessa intervjuades 604 st. Hastigheten mdttes med en
radarpistol, och urvalet av intervjuade gjordes sa att
ny person intervjuades sa fort foéregdende intervju
blev klar.

Varje hastighetsmédtning férsags med foljande karaker-
istika:
Tidsn
Typ: 1

2

(7-9), 2 = (11-13), 3 = (16-18), 4 = &vrigt

friliggande cykelvdg

cykelvdg intill gata a > 3 m (a = avstand
cykelvdg-gata)

cykelbana intill gata a < 3 m
blandtrafikgata

motriktad cykelbana

U W
wonn



2 = dubbelriktad

t, 3 = regn

cyklar/timme under m&tperioden

ddan uppgift fanns

fordon/dygn pd blandtrafikgata eller

= nerfor

Riktning: 1 = enkelriktad,
Véader: 1 = sol, 2 = mule
Bredd: cykelvdgens bredd
Cykelfldde:
Medelcykelfldde: cyklar/dygn dir s
Bilfldde:
intilliggande gata
Lutning: cykelvégens lutning i procent
Luthdll: 1 = uppfdr, 2
Hastighet: cyklistens punkth

astighet i km/h

For de intervjuade cyklisterna finns ytterligare ett
antal variabler:

Alder:
Kon:
Arende:
Strédcka:

Véaxlar:

den intervjuades &lder
1 =
1 =
antal km cyklisten &dmnade
undersdkningen visade det

efter start- och mdlpunkt
upp strdckan pa& kartan &n

man, 2 = kvinna

arbete, 2 = studier,

3 inkdp, 4 = Ovrigt

cykla (vid pilot-
sig bdttre att fréga
och dédrefter m&ta
att fraga cyklisten

hur langt hon t&nkte cykla)

antal védxlar pa cykeln.

Vilka cykelvdgar som undersdktes framgdr av tabell 4.

Tabell 4. Cykellédnkar i Malmdundersdkningen.
Plats Antal Antal Typ Bredd
mdtta intervj

Lénngatan 155 52 Cykelvdg intill gata 2,5 m
a>3m

Almh&g F7 49 Friliggande

0 Farmvdgen 200 71 Cykelbana intill gata 2,5 m

Rosengardsstraket 268 76 Friliggande 2,5 m

Malmborgsgatan 101 52 Cykelbana intill gata 1,4 m
a<3m

Kalendegatan 123 59 Motriktad ;4 m

Kopenhamnsvdgen 109 66 Cykelbana intill gata 2 m
a<3m

Lundavédgen 214 63 Cykelbana intill gata 2,6 m
a < 3m

Odengatan, Eslov 147 66 Blandtrafik 5 m

Ystadgatan 198 50 Blandtrafik m

Totalt 1 592 604 a = avstand cykelvig-gata
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6.5 Resultat av fdltundersdkningen
6.5.1 Medelhastighet, hastighetsfdrdelning

Medelhastigheten f&r samtliga mdtta cyklister skiljer
sig ndgot fr&n medelhastigheten f&r de intervjuade
cyklisterna. F6r hela undersdkningen &dr den 15,5 km/h,
medan medelhastigheten f&r de intervjuade &r 15,2 km/h.
Denna lilla skillnad beror troligen av att snabbakande
cyklister &r svdrare att stoppa for en intervju &n mer
lédngsamma cyklister.

ANTAL
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Figur 13. Hastighetsfb6rdelning for Malmbs cyklister
N =1 502 st, m = 15,5, s = 3,7.

I figur 13 redovisas hastighetsfdrdelningen fOr samt-
liga cyklister i undersSkningen. Som vi kan se dr denna
férdelning inte helt olik en normalfdrdelning. Den lilla
extra toppen vid 24 km/h bestdr till stdrsta delen av
personer med flervidxlade cyklar. 85-percentilen ligger
vid 19 km/h och detta vdrde kan vid ett O6versiktligt
betraktande av undersdkningen verka vara ett ladmpligt
virde som dimensionerande hastighet fo6r cykelvédgar.
Eftersom detta vdrde dels dr for lagt for c:a 15 % av
cyklisterna dels ej tar hdnsyn till att mopeder oftast
dr tilldtna pa cykelvdgar verkar 30 km/h vara ett
rimligare véarde.

6.5.2 Hastighet fo6r olika &drendetyper

Att cyklistens drende skulle inverka pa& hastigheten
verkar logiskt. Arbetsresan med cykel foretas formod-
ligen i en annan hastighet &@n den rena ndjesresan.
Vid inkOpsresan kan vdskor pa styre och pakethdllare
ge en ldgre hastighet.
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Figur 14. Arendefdrdelning f6r de 604 intervjuade

cyklisterna i Malm6. N = 604.

Av figur 14 ovan framgdr drendefdrdelningen fb6r de 604
intervjuade cyklisterna. I gruppen "arbetsresor" ingar
endast resor till arbetet, medan gruppen "Gvrigtresor"
innehdller fritidsresor och &terresor fr&n inkdp och
arbete.

Vid jadmforelser med cyklisters drendeférdelning frén

en pagaende resvaneundersdkning av 3 500 svenskars res-
vanor, dven den ett cykelforskningsprojekt vid institu-
tionen f6r trafikteknik, LTH, visar det sig att andelen
arbetsresor dr nadgot underrepresenterad i denna under-
s6kning. Den ndmnda resvaneundersdkningen visar dock
ockséa att drendefdrdelningen skiljer sig mellan olika
delar av landet och mellan olika arstider, och under-
representationen av arbetsresor dr alltsa ej néagot
allvarligt fel.
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Figur 15. Medelcykelhastighet vid olika &rendetyper.
N = 604, m = 15,2.
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som figur 15 visar har arbetsresorna en hdgre medel-
hastighet &n inkSpsresor och 6vriga resor. Medelhastig-
heten fdr arbetsresorna &r 16,6 km/h. Hastigheten for
ink&psresor ligger pa 14,5 km/h, medan hastigheten for
gruppen Ovrigtresor dr samma som medelhastigheten for
samtliga intervjuade cyklister d v s 15,2 km/h.

6.5.3 Hastighet f&8r olika &ldersgrupper

Att den hastighet en cyklist haller skulle vara beroen-
de av cyklistens alder verkar vara ett rimligt antagan-
de. Den fysiska styrkan och uthalligheten avtar ju som
bekant med aldern.

I figur 16 redovisas &ldersfordelningen f6r de 604
intervjuade cyklisterna.
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Figur 16. Aldersfdrdelning f£6r intervjuade cyklist-
er, N = 604.

Som vi kan se har Malmd fdrvénansvdrt manga &ldre
cyklister. Hela 25 % av cyklisterna &r dldre &n 60 ar.
Detta kan naturligtvis bero pd manga olika faktorer.
Malmd har t ex en mycket cykelvdnlig topografi. Det kan
vara intressant att jdmfdra denna &ldersfordelning med
en liknande frén ndgon annan del av landet.
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Figar 17. Aldersfordelning f6r Stockholms cyklister
1980.
Kdlla: Vidareutveckling av konflikttek-
niken f6r riskbestdmning i
trafiken, Linderholm (1981).

I figur 17 redovisas aldersfdrdelningen f&r Stockholms
cyklister. Denna skiljer sig vdsentligt fré&n &lders-
fordelningen f8r Malmds cyklister. Av Stockholmscyk-
listerna dr endast 1 % dldre &n 60 ar, och endast 30 %
dldre &n 30 ar!

Visar da dessa siffror att den observerade &ldersfdr-
delningen fO6r Malmés cyklister inte dr riktig? Nej,
utseendet pa aldersfordelningen for Stockholmscyklist-
erna dr formodligen mera ett uttryck f6r den komplicer-
ade trafikmiljo dessa cyklister mdste leva med. Endast
de unga och friska vagar sig hdr ut i trafiken. Vad man
kan ldra sig av att betrakta dessa badda férdelningar &r
att cyklisternas &ldersfordelning kan skilja sig
vasentligt frdn ort till ort.
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Figur 18. Medelhastighet for olika &ldersgrupper av
Malmés cyklister. N = 604.

> RUDER

Som vi kan se i figur 18 har alla cyklister i alders-
intervallet 0-49 &r medelhastigheten 16 km/h. F&rst

for cyklister mellan 50-64 ar mdrks nagon paverkan pa
hastigheten av aldern. FOr denna grupp dr medelhastig-
heten 14,9 km/h. For cyklister &dldre &n 65 ar &r medel-
hastigheten 13 km/h. Trots att skillnaderna i medel-
hastighet inte dr sa& stora &dr skillnaden mellan
grupperna statistiskt belagd.

6.5.4 Hastighet for olika antal véaxlar

Aven antalet védxlar hos cykeln inverkar naturligtvis

péd hastigheten. Alla kd&nner ju till att personer med

5, 10 eller 12-vdxlade cyklar vanligtvis cyklar fortare
dn personer med cyklar utan védxlar. Frdgar dr om detta
beror pa att de som har flervdxlade cyklar dr yngre
eller om det verkligen beror pa cykelns véxlar.

Hur ser da fordelningen ut for antalet vdxlar pa

cykeln? Har de snabba 5- och 10-védxlade cyklarna okat
sin andel av cykelbestandet och ddrmed bdddat f6r nya
krav for utformningen av vara cykeltrafikanldggningar?

Fordelningen pa antalet védxlar for de 604 intervjuade
Malmdcyklisterna redovisas i figur 19.
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Figur 19. Antal vdxlar pa cykeln. N = 604.

Figur 19 visar att de vanliga ovidxlade standardcyk-
larna fortfararande utgdr mer &n hdlften av cykelbe-
stéandet. Totalt sett har c:a 35 % av cyklarna 3 eller
fler vdaxlar, medan de 5- och 10-vidxlade cyklarna endast
utgdr c:a 10 %.

Ur grundmaterialet kan man ocksd utldsa att de fler-
védxlade cyklarna oftare anvdnds for lidngre resor &n de
ovédxlade.

Har d& antalet védxlar en avgdrande betydelse for cyk-
listers hastighet?
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Figur 20, Cykelhastighetens beroende av antalet
vidxlar pa cykeln. N = 604.




I figur 20 kan vi se att det finns ett klart samband
mellan hastighet och antalet vdxlar. Att hastigheterna
skiljer sig at dr statistiskt signifikant &dven efter
justering for aldersfdrdelningen. Den skillnad i
hastighet mellan cyklister med olika antal vadxlar som
redovisas i figur 20 beror alltsa inte av att det mest
dr yngre som cyklar flervédxlade cyklar.

Medelhastigheten for cyklar med 10 eller fler vaxlar &r
vidsentligt hdgre &n hastigheten fOr Ovriga cyklar. Om
antalet 10-vdxlade cyklar fortsdtter att dka i samma
takt som senaste dren kommer genomsnittshastigheten for
hela gruppen cyklister att &ka.

6.5.5 Hastighet for olika f&ardstrédcka

Hur cykelhastigheten varierar med den strdcka man ska
cykla &r kanske inte s& l&tt att intuitivt forsta.
Antingen kan man ha som teori att ju l&ngre man skall
cykla desto lugnare tar man det f6r att orka hela
vdgen, eller kan man anse att man cyklar fortare om
man skall cykla en lédngre strdcka eftersom man vill
spara tid.
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15 Férdstréckeférdeining f6r intervjuade
cyklister.

3

Figur 2

I figur 21 redovisas fordelningen f£or hur langt man
cyklar. Medelfdrdstrdckan &r 3,8 km, och 85-percentilen
ungefdr 6,5 km. Vi kan ocksa se att mer &n 50 % utnytt-
jar cykeln for resor som dr kortare &n 3 km.
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Pigur 22. Regressionslinje medelhastighet - f&rd-
strdcka, N = 604.

I figur 22 visas regressionslinjen f&r sambandet mellan
hastighet och f&rdstrdcka. Det &r en signifikant skill-
nad pa hastigheten f6r de som skall cykla korta
strdckor mot de som skall cykla ladnga strickor.

Att man cyklar fortare ndr man skall cykla langt dr ett
av de skdl som skulle kunna berdttiga en skillnad i
standard pad interna och externa cykelvdgar. Hastighets-
skillnaden &dr dock inte sd stor att en s&dan standard-
skillnad dr motiverad pa dessa grunder.

Som vi kan se &dr lutningen pd regressionslinjen inte
sdrskilt kraftig. Skillnaden i hastighet om man skall
cykla 1 eller 10 km &r endast 0,8 km/h.

6.5.6 Ovriga faktorer som inverkar p& hastigheten

Ovan har visats att cyklistens &rende, &lder och antal
vdxlar pd cykeln samt den strdcka man skulle cykla har
betydelse f6r den hastighet man firdas med. Vilka
6vriga faktorer kan man d& fdrvdnta sig har betydelse
f6r cyklistens hastighet?

Nedan redovisas de faktorer f6r vilka det funnits
hypoteser om samband med hastigheten.

Att hastigheten skulle vara olika pd t ex separat
cykelvdg och i blandtrafik verkar vara ett rimligt
antagande. Separerade cykelvdgar borde ge mdjlighet
till en hdgre cykelhastighet &n man kan antas ha i
blandtrafik.
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Undersdknincen visar dock att typen av cykelldnk inte
har n&gon entydig effekt pad hastigheten. Detta faktum
kvarstadr dven efter justering f6r andra variabler som
t ex bredd. Resultatet std@mmer vdl &Sverens med ovan
refererade undersdkningar fran USA.

Den enda tydligt pavisbara effekten av typen dr att
separering, med minst 3 meters skiljeremsa, ger en
positiv pdverkan av effekten f&r personer dldre &n 50
&r. Effekten f&r yngre personer verkar snarast vara
den motsatta, nimligen att biltrafikens hdga rytm pa
blandtrafikgator och cykelbanor ger en hdjning av
hastigheten.

Cykellédnkens bredd

Bredden p& cykelldnken har inte visat sig ha négon en-
tydig inverkan pd cykelhastigheten. De cykelbanor

i undersdkningen som har en bredd av endast 1,4 m har
dock signifikant lidgre medelhastighet &n cykelbanor
med stdrre bredd. Detta kan dock bero pd att det pa
dessa smala cykelbanor f&rekommer blandning med fot-
géngare i betydligt hdgre grad &n pa dvriga undersdkta
platser. Att det fdrekommer mycket fotgdngare pa cykel-
banan hdr beror dock inte enbart av att antalet fot-
gingare dr stort utan &dven att det sammanlagda utrymmet
for cyklister och fotgédngare dr litet. Blandning av
cyklister och fotgdngare avses att studeras i del 2 av
detta projekt.

En av hypoteserna vid understkningens bdrjan var att
cykelhastigheten paverkas av vilken trafikmdngd man
har pd blandtrafikgator och pa gator intill cykelbanor.

Undersdkningen har dock inte kunnat verifiera denna
hypotes. Jé&mfdr man de tva blandtrafikgator som ingar

i undersdkningen, Odengatan Eslév (3 500 £/d) och
Ystadgatan (6 000 £/d), kan man inte finna ndgon signi-
fikant skillnad i hastighetsfdrdelning. Skillnaden i
biltrafikfldde dr dock ganska liten och det &r méjligt
att man funnit en skillnad i hastighetsfdrdelning om
man j&mfoért t ex en villagata med en starkt trafikerad
infartsgata.

Jamfér man de tre gator i undersdkningen som har cykel-
banor, nirmare &n 3 m, Kopenhamnsvdgen (4 700 £/d),
Ostra Farmvidgen (10 700 £/d) - Lundavédgen (24 400 £/d),
finner man inte heller hidr ndgon signifikant skillnad

i hastighetsfdrdelning.

Hur cykeltrafikflddet inverkar pa& hastigheten har inte
studerats eftersom ingen av de understkta cykelldnkarna
har ett fldde som nidrmar sig mdttnadsflddet.
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6.6 Dimensionerande hastighet

BehSver vi en dimensionerande hastighet f&r cyklar?
Kan vi inte Overlata at trafikplaneraren att dimen-
sionera vara cykelvdgar efter samma principer som
gdller f6r t ex gangbanor, d v s tdmligen fritt?

Svaret maste bli att i mdnga fall, t ex i befintlig
bebyggelse, finns det inte m&jlighet att utforma cykel-
trafikanldggningar som man skulle Onska. Hdr &r man
kanske inte sa& betjdnt av dimensioneringsnormer. Vid
nyplarering ddremot kan det vara viktigt att k&nna till
en dimensionerande hastighet och de krav en sddan kan
medfdra pa radier, bredder o s v.

Som ndmnts i litteraturgenomgéngen i kapitel 6.3 ovan
har ocksd& mé&nga lénder, formellt eller informellt, en
dimensionerande hastighet for cyklar.

I tabell 5 visas en sammanstdllning i tabellform &ver
de védrden pd hastigheter som framkommit i undersdk-
ning och litteraturgenomgéang.

Tabell 5. Olika ldnders undersdkningar om cykel-
hastighet. Hastigheter i km/h.

Sovjet- : ; Frank- : Denna
usa Tyskland R Australien e Danmark [Finland OhAsEe
(1) (2) (3) (4) (5) (5) (%) (3) (7) (8) 9) s6kning
Hastighetsintervall = = = 11-24 = = = - |10-20 15-18 - 6-33
Medelhastighet 19 16 - 16 17.5 - - - - - 15 15.5
Max hastighet 32 - - - - - - - - 25 = 33
85-percentil 24 - - - - - - - = o % 19
Dimensionerande
-normal 32, 62 ~25 24 - 242 = 30 = X & 30°
~uppfér 32 - - 16P - - 162 25 - - = (20¢)
—nerfor 60 - - 32 - - - 50 = = = (50¢)

(1) Smith Jr (1977), (2) Smith Jr (1977 a), (3) Planning
criteria for Bikeways (1973), (4) Planning and design of
bikeways (1974), (5) Fisher et al (1972), (6) Cycleways (1975),
(7) Les deux roues dans la ville (1976), (8) Jensen (1981),

(9) Modellstudier Over cykeltrafiken i Jyvaskyld (1981).

a = Vdrden som formellt eller informellt anvdnts som
dim hast. Ovriga védrden endast forslag.

b = Min dim hast.
c = Forslag pa dimensionerande hastighet f&6r Sverige.

I tabell 5 visas i nedre hdgra hdrnet ett férslag till
dimensionerande hastighet grundat p& denna rapports
unders&kning av cykelhastighet och p& litteraturstudier.
Att normalvdrdet valts s& pass hogt som 30 km/h beror
dels av att antalet flervixlande cyklar Skar vilket

ger en ©kning av medelhastigheten, dels av att moped-
trafik dr tilléten pa de flesta cykelvigar. P& cykel-
vdgar ddr mopedtrafik ej &r till&ten kan eventuellt

en ldgre dimensionerande hastighet anvindas.
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De fdreslagna vdrdena for uppférs- respektive nerfors-
lut dr endast skattade. Cyklistens hastighet i olika
lutningar kommer att undersdkas i del 2.

6.7 Cyklistens utrymmesbehov

Den faktor, férutom hastigheten, som bestdmmer dimen-
sionerna p& vara cykeltrafikanlédggningar dr cyklistens
utrymmesbehov. Denna rapport behandlar de grunder och
metoder som behdvs f£or att kunna bestdmma en ldmplig
utformning av dessa cykeltrafikanldggningar. Det &r
dirfér naturligt att en redovisning av cyklisternas
utrymmesbehov ingdr som en del i det "basdata" som
behdvs.

Mitningar av cyklisters utrymmesbehov finns redovisade
i ett flertal utlédndska rapporter. Eftersom varken typ
av cyklist eller cykel skiljer sig ndmnvdrt mellan
olika linder har det ej funnits nagon anledning att
gbra egna mdtningar, utan de mdtvdrden som redovisas
hir 4r himtade fran ett flertal utlédndska rapporter.

Am BRrLIGT
OBIEKT

|

021 O6mJ02 g
o
0.0 ‘é
FAST
OBIEKT ,
O.5m Q.1om
f— ¥
175m
Figur 23. Cyklistens dimensioner.

Killa: Les deux roues dans la ville (1976),
smith Jr (1977), Griffin et al
(1977) m £1.

De cyklistdimensioner som visas i figur 23 &r generella
f6r olika studier.

Den bredd som en cyklist beh&ver &r c:a 60 cm. Dessutom
krivs ett vingelutrymme p& b&da sidor pa 20 cm. En
normal vuxencykel &r c:a 180 cm lang och beroende pa i
vilken stdllning cyklisten sitter blir ekipaget 180-
220 cm hdgt. Man cyklar inte gédrna ndrmare ett fast
foremdl #n c:a 60 cm medan avstdndet for till exempel-
vis en rullande bil bdr vara minst 100 cm. For cykling
tvad cyklar i bredd krdvs dock endast dubbel vingelmdn,
d v s c:a 40-50 cm. Vilka konsekvenser cyklistens stor-
lek far for t ex cykelvdgars bredd diskuteras i

kapitel 7.1.
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7 UTFORMNING PA STRACKA

Akl Bredd
7.1.17 Allmdnt om cykellidnkars bredd

Valet av bredd pa en cykelvdg eller cykelbana &r beroende
av ett flertal olika faktorer sdsom funktion, dimensioner-
ande hastighet, antal korfdlt om vdgen dr enkel- eller
dubbelriktad och om gang- och mopedtrafik f&rekommer.

Det matt som &r naturligt att utgd fran vid diskussion
om breddval &r naturligtvis cyklistens utrymmesbehov.
Denna har diskuterats i kapitel 6.7. Bredden f&r en
cyklist inklusive vingelutrymme &r c:a 100 cm och detta
vdrde dr alltsd ndgon sorts absolut minimivirde f£&r en
enkelriktad cykelbana.

En annan faktor som faktiskt &r dimensionerande f&r
manga typer av cykeltrafikanlidggningar &r de underh&lls-
fordon som anvénds vid renh&llning och snérdjning.
Bredden pa dessa fordon gdr det t ex ombjligt att ren-
hdlla och snéréja en cykelvdg pd 1,5 m.

Ytterligare en typ av riktvidrde fér bredden f&r man i
VTK § 130 och § 131 dir det talas om att en tvahjulig
cykel eller moped inklusive last f&r vara hégst 1,20 m
bred.

Samma méatt fidr man om man istdllet £6r 20 cm vingelman
pé& varje sida av styret ger cyklisten 30 cm. 1,20 m
férefaller vara ett l&mpligt minimimdtt pd ett cykel-
korfalt.

Miller et al (1975) ger sambandet f&r avstidndet mellan
tva cyklister som cyklar i bredd och deras hastighet.

60

[ .

30 \—s =300 +0.91 x V

SEPARATION DISTANCE ( Inches )

20 1 | L ] i |
0 5 10 15 20 25 b
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Figur 24. Samband mellan hastighet-avstand tva cyk-

lister i bredd. Miller et al (1975)



Om man sidtter in den tidigare forslagna dimensionerande
hastigheten 30 km/h far man detta avstand till 1,17 m.
Detta skulle ge en total bredd f6r en dubbelriktad
cykelbana p& 3,0 m (2 st 0,6 m cykelbredder, avstéand
mellan cyklar 1,2 m + 0,6 m vingelmén). Observera att
detta matt gdller £&r cykelbana ddr ingen gangtrafik
férekommer.

som en jadmfdrelse kan ndmnas att RIGU rekommenderar
virdet 3 m £f8r dubbelriktad cykelvdg med gangtrafik
och normala trafikméngder.

I mdnga amerikanska rapporter diskuteras ofta breddens
samband med kapaciteten f8r en cykelvdg. Med det cyklande
vi har idag och fdérvéntas f& de ndrmaste aren &r dessa
resonemang knappast intressanta.

7.1.2 Cykellédnkars bredd i litteraturen

Nedan redovisas kortfattat uppgifter om cykellénkars
bredd hdmtade frédn den i kapitel 6.3 beskrivna littera-
turgenomgangen.

USA

I Planning and design of bikeways (1974) sdgs att alla
studier av bredden pekat pd ett védrde pa 2,4 m for
dubbelriktad cykelvdg. For tunnlar och broar dr detta
vdrde absolut minimum.

smith Jr (1977) ger en mdngd olika breddmatt for olika
servicenivder. Absolut minimum fOr ett enkelriktat cy-
kelkdrf&lt anges till 1,1 m. FOr hdgsta servicenivan &r
motsvarande matt 1,5 m.

Man ger ocksa en tabell for hur breddbehovet paverkas
av vad som finns i kanten pa cykelvdgen/banan.

Tabell 6. Breddbehovsfdrdndring vid olika cykellé&nks-
gréans.
Kdlla: Smith Jr (1977).

Grans Breddfdrédndring
Heldragen korfdltslinje - 24 cm

Fri cykelvdg 0 cm (definition)
Kontinuerligt hinder (vdggar, + 30 cm

stdngsel, staket)

Kantsten, rannsten + 30 cm

Parkerat fordon + 37 cm
Intermittent hinder + 46 cm

(stolpar, tr&ad)
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Avstandet fran cykelvdgens kant till ett hinder redo-
visas i en tabell. Detta avstand varierar fr&n 24-54
cm i olika ldnders rekommendationer.

En enkelriktad cykelvdg med tva korfdlt bér enligt
Fischer et al (1972) vara 1,9 m bred. For ett k&rfilt
anges bredden till 1 m. Vidare ges en tabell med minsta
avstand fran cykelvdgens kant till olika hinder. Exem-
pelvis anges avstadnd till fasta hinder till 25-50 cm.

Australien

I Guidelines for the Design and Construction of Bicycle
Tracks ges rekommendationer fOr olika typer av cykel-
vagar.

Tabell” 7. Breddmatt f6r olika typer av cykelvidgar.
Kdlla: Guidelines for the design and
construction of bicycle tracks.

Typ av l&nk Minimum (m) Onskvdrt (m)
Cykelvag

- friliggande 35 349
Cykelvdg f{utan gangtrfk)

- enkelriktad 1+5 270

- dubbelriktad 240 245
Cykelbana

- enkelriktad g 2,0

Samma rapport menar att avstandet till fasta hinder
bér vara minst 0,3 m.

Storbritannien

Hudson (1977) ger riktlinjer for cykelvdgars bredd.
Dessa riktlinjer visas i tabell 8. Vidare sdgs att den
basstandard man bdr ldgga pd minnet &dr att minimi-
bredden f&r cyklar dr 1,50 m och den absoluta minimi-
bredden &r 0,8 m.



Tabell 8. Breddmdtt for olika typer av cykelvédgar.
Kdlla: Hudson (1977).
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Typ av vdglédnk Minimum (m) Onskvédrt (m)

Cykelvdag 1,60 3,00

Cykelvdg (utan gangtrafik)
(liten trafik)

- enkelriktad 1+20 2,00
- dubbelriktad 1,60 3,00
(stor trafik)

- enkelriktad - 215
- dubbelriktad - 3,60
Cykelbana

- enkelriktad 1.450 2,00
- dubbelriktad 1,80 3,60
Tyskland

I ett flertal rapporter, frén olika lédnder, citeras
och refereras med vérdnad de tyska normerna. Dessa
normer anger att en tvafdltig cykelvdg skall vara 1,6
m bred och dessutom ha ett "mandverutrymme" pa 0,4 m.

Danmark

I Cykel og knallerttrafik (1981) anges fran olika
danska normer att en friliggande cykelvdg med fotgdng-
are bor vara 3 m bred. Allmdnt sdgs att en kombinerad
gang- och cykelvdg bdr vara n x 0,9 mdock minst 1,8 m dér
n d4r antalet korfdlt. Till detta kommer ett tilldgg pa
0,4 m.

Sverige

RIGU (1973) skiljer pé& interna och externa géng- och
cykelvdgar. Vid liten eller normal trafik rekommenderas
sektionsbredder enligt tabell 9.

Tabell 9. Sektionsbredder for GCM-vdgar. RIGU (1973).
Trafikslag Forbindelsetyp Sektionsbredd (m)

G Intern eller extern 2,0

GC Intern 3,0

GCM Extern 3,0-4,0

Vid stor trafik O©kas tabellens breddmatt med 1,0 m.
Vidare sdgs att sidohinder placeras 0,25 m utanfér
cykelvdg.



Cykeln (1975) anger att en cyklists breddbehov &r c:a
75 cm. En enkelriktad cykelvdg intill gata med fotgdng-
are bOr vara 3 m och en dubbelriktad 4 m.

For friliggande cykel- och gdngvdgar i det externa
ndtet anses en hdgre standard med breddmdtt 4 m behdv-
lig, medan en bredd pa 3 meter &r tillrdcklig for vidgar
i det interna nédtet.

Sammanfattning

Nedan redovisas i tabellform de olika lidndernas virden
p& cykelldnkars bredd.

Tabell 10. Cykellédnkars bredd i olika lé&nder.
Bredder i m.

60

USA Australien Storbritannien Tyskland Danmark?»sverigeb)
(1) (2) (3) (4) (5) (4) (6) (71
e S e

- tvd kbrfalt 1.9 2.0 2.0 2.2 3.0
Dubbelriktad cykelvig f 2'0a) 3_03)

Z it;:ntiiziik ’ 3_53) 3.63) 3.0 4.0
Enkelriktad cykelbana 16 145 1.8
Dubbelriktad cykelbana 1.8 2:2
Absolut minimibredd 43 1.0 1.5 0.8 1.8

foér cykellénk

Avsténd till hinder

0.3-0.5 0.25-0.50 0.3

Smith

(1) Planning and design of bikeways (1974), (2)
Jr (1977), (3) Fischer et al (1972), (4) Guidelines for
for the design and construction of bicycle tracks,

(5) Hudson (1977), (6) Cykel- og knallerttrafik (1981),
(7) Rigu (1973).

a) Utan gangtrafik

b) Védrden for GC-vdg

7.1.3 Gjorda fdltstudier

I den undersdkning som gjorts av cyklisters hastighet
och som beskrivits i kapitel 6.5.6 har bredden inte
visat sig ha négon entydig inverkan pd cykelhastigheten.

Tva mindre pilotstudier av breddens inverkan p& cykel-
hastigheten har ocksd gjorts.
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Figuxy 25 A Cykelvdg B Avsmalning med koner.
Malmé-Lund.

Den forsta dr gjord pd en landsbygdscykelvdg mellan
Malmé - Lund. Denna cykelvdg Overgdr pa ett stdlle
frdn att ha bredden 3 m till bredden 2 m. I den andra
studien har en avsmalning av en cykelvdg gjorts med
koner till olika bredder for att studera effekten pa
hastigheten.

Mitningarna som gjorts pd cykelvdgen Malmd - Lund visar
att hastigheten Skar signifikant f8r cyklister som fran
smal cykelvdg k&r in pd den breda. Ddremot minskar
hastigheten inte signifikant f&r cyklister som k&r fran
bred till smal. Forklaringen till detta ligger troligen
inte i sjdlva avsmalningen utan i det faktum att ndr
man cyklar p& den smala delen mot den breda har man

ett hdgt staket till hdger och alltsd ndra sig, och
detta paverkar hastigheten negativt.

Undersdkningen ddr en cykelvdg avsmalnades med hjdlp
av koner gjordes f&r att kontrollen hur cykelhastig-
heten paverkas av en pldtslig insmalning av cykelvdgen.
Den undersdkta cykelvdgen &r 2,5 m bred. Avsmalningen,
som gjordes med 70 cm hdga koner, visade ingen paverk-
an pad cykelhastigheter kring normala medelhastigheten
15 km/h. Ndr forsdken gjordes i ett nedfdrslut, med
medelhastigheten 24 km/h, inverkade en avsmalning till
2,0m inte alls p& hastigheten. Vid avsmalning till 1,5 m
fick man en signifikant sdnkning av medelhastigheten
redan 50 m f8re avsmalningen till 22.8 km/h. I sjdlva
avsmalningen sjdnk medelhastigheten med ytterligare

1 km/h. Ytterligare avsmalning till 1 m gav en sdnkning
vid sjdlva avsmalningen till 20,6 km/h. Som vi kan se
ger en avsmalning av cykelvdgen mycket sma effekter pa
cyklisthastigheten i ett normalt hastighetsintervall.
De enda cyklister som fick en rejdl hastighetssdnkning,
2-4 ggr stdrre &n f£8r dvriga, dr de som cyklat i bredd
eller fatt mdte vid avsmalningen. Slutsatsen kan bli
att avsmalning som hastighetsdémpande atgdrd for
cyklister fungerar daligt.



7.1.4 Fortsatt forskning

I del 2 av detta projekt kommer att studeras breddens
betydelse i f6ljande sammanhang:

(1) blandning gang - cykeltrafik
(2) enkelriktad - dubbelriktad cykelvig
(3) externa - interna cykelvidgar

(1) Blandning av gdng- och cykeltrafik dr ett problem
som delvis hdnger samman med cykelvigens bredd.
Den fortsatta forskningen skall fdrsdka ge svar pa
frdgor om hur bred cykelvidgen bdr vara £8r att man
skall tillata blandning, med och utan skiljelinje.

(2) Friliggande cykelvdgar i t ex en park har ibland
en madlad linje fo6r att skilja p& gdng- och cykel-
trafik. Avsikten &r att cykeltrafik i b&da rikt-
ningarna skall ga pd ena halvan av cykelvidgen,
medan andra halvan skall utnyttjas fo6r dubbelriktad
gangtrafik. I praktiken anvinds dock oftast skilje-
linjen som en mittlinje. Avsikten med den fortsatta
forskningen dr att undersdka om det behdvs en upp-
delning i f&dlt f6r gdende resp cyklar.

(3) I RIGU finns en skillnad i breddkrav f8r externa
resp interna cykelvdgar. Den fortsatta forskningen
inom detta projekt avser hidr att sdka visa om den
skillnad &r motiverad ur s&kerhets- och framkomlig-
hetssynpunkt.

FOr dessa undersdkningar kommer fdretriddesvis olika
beteende- och konfliktstudier att anvdndas. Resultatet
foérvdntas ge underlag f&r rekommendationer f&r bredden
pé olika typer av cykelvidgar.

T2 Radier
7.2.1 Allmdnt om cykelldnkars radier

Den ldmpliga radien for en cykelldnk i olika situa-
tioner dr naturligtvis beroende av cyklistens hastig-
het. Radien maste dverensstdmma med den dimensionerande
hastighet man valt f&r cykell&dnken.

Fischer et al (1972) ger en formel f&r sambandet mellan
hastighet och radie.

R = 0.24 V + 0.42

ddr R = radien i meter (som man kan h&lla utan att
bromsa)
V = hastigheten i km/h
Denna formel har accepterats i ett flertal utldndska
rapporter om cykeltrafik, t ex Griffen (1977), Hudson
(1978) o s v.

Formeln har framkommit ur foérstk ddr cyklister, med
olika hastighet, blivit instruerade att gdra en 180
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svdng med sa liten radie som m&jligt, utan att det
kdnns obekvdmt och utan att bromsa. Testerna gjordes
pa torr asfalt.

For en foreslagen dimensionerande hastighet p& 30 km/h

fédr man med denna formel en radie pa& minst 7,6 m.

Detta motsvarar, utan skevning, en friktionskoefficient pa
0.92. Formeln dr ddrfor inte tilldmplig vid dessa hastigheter.

smith Jr (1977), redovisar en nagot annorlunda formel,
framtagen pd samma s&dtt, som ger c:a 20 % stdrre virde
pa radien.

Enligt RIGU, (1973) utfdérs horisontalkurva med minst

20 m radie pa strédcka. Stdrre radie efterstrdvas pa
strdcka ddr stark lutning medfdr stor hastighet. Radien
kan enligt RIGU minskas till 10 m vid begrénsat
utrymme. I korsning utfdrs minst 4 m radie.

I Cykeln (1975) h&@nvisas endast till RIGU och dess
vdrden.

De radier som ges i RIGU &r betydligt stdrre dn de
radier man f&r fram genom formeln ovan. Man kan gissa
att den lidmpliga radien 8kar markant pa vat eller isig
kdérbana.

F6r dubbelriktade cykelvidgar, finns det en tendens
att cyklisterna drar sig mot kurvans insida f&r att
minska risken f&r kollision med mdtande trafik. For
sma radier kan det didrfdér vara lampligt att utfdra en
bredddkning i kurvan. Bredddkningen bdr enligt Smith
(1974) aldrig overstiga 1,20 m.

Fdr att kurvor pa cykelldnkar skall vara bekvdma att
cykla i behdvs ibland en skevning. Storleken pa denna
har angivits av Oregon State Highway Division och visas
i figur 26.
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Figur - 26. Storleken pa tvdrfall i kurvor pa cykel-

lédnk £f6r olika hastighet. Smith Jr (1977).

Denna figur stdmmer dock inte helt 6verens med formeln
for kurvans radie. En dimensionerande hastighet pa

30 km/h ger enligt formeln en radie p& 7,5 m. Om vi gar
in med denna radie i figur 26, gar ut till 30 km/h far

vi en mycket stor skevning, c:a 0.2 m/m. F6rmodligen

dr det bdttre att anvdnda figuren bakvidnt: Man bestdmmer
sig f6r en skevning pd tex 0.05 m/m som &r vanlig pd bilv&dgar.
Ddrefter gar man upp till den dimensionerande hastigheten

30 km/h och avlédser att radien bdr vara minst 15 m.

7.2.2 Fdltstudier och fortsatt forskning

Den formel som beskrivits ovan verkar ge foérh&llandevis
sma vdrden pa radier. Dessutom skulle det vara intres-
sant att kdnna till hur formeln férdndras vid vat vag-
bana. Fo6r att understka detta har en metodik f&r m&t-
ning av hastigheter i kurva pilottestats. Metoden
bygger pa mdtning med datalogg i olika snitt i kurvan.
FO6r olika radier, och olika cykelhastigheter, mits
hastigheten i tre olika snitt i kurvan. Den cyklande
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far sedan svara pa om han kunde cyklat fortare, om
hastigheten var lagom, eller om det gick for fort.
Pilottester har visat att det dr m6jligt att médta
hastigheten p& detta s&dtt vid torr végbana. Vid vat
vigbana &terstdr dock problemet med tejpning av mdt-
kabeln (se kapitel 6.3.4).

Forskningen i etapp tva kommer att fdrsdka ge svar pa
féljande fragor:

- Stédmmer formeln for spontant'vald radie, R = 0.24 V +
+ 0.42 vid svenska forhallanden?

- Far formeln ett annat utseende vid vat vagbana?

Resultaten av denna undersdkning avses ge underlag for
rekommendationer om vilka radier som &r ldmpliga i
olika situationer.

7% 3 Lutning
7.3.1 Allmi3nt om cykelldnkars lutning

Cyklister &r kénsliga fo6r kraftiga lutningar. Vvid pla-
nering av cykelvdgar bdr man strdva efter att utfdra
uppférsluten s& att en "normalcyklist" med cykel utan
vixlar kan ta sig upp utan att behdva sta upp och
trampa. Ett utfdrslut far ej heller vara kraftigare

dn att cykeln kan bromsas med en vanlig navbroms.

De faktorer som bestimmer den mdjliga storleken pa cy-
kelvdgens lutning och lutningens l&ngd &dr dels cyklist-
karakteristika (&lder, vikt, kondition, syreupptag-
ningsférmidga o s v) dels cykelkarakteristika (antal
vdxlar, typ av cykel, dick, vikt o s v) dels &vriga
faktorer som t ex vindhastighet och vindriktning, luft-
motstand och cykelvdgens beldggning.

I princip kan man védlja mellan tva olika strategier for
att ta upp en hdjdskillnad: Antingen en kort kraftig
lutning eller en lang mindre kraftig lutning. Vilket
man vdljer dr beroende av faktorer som terrdng, ekonomi
o s v. Flera rapporter som behandlar utformning av
cykelvigar fdresprdkar dock en minimering av lutningen
pa bekostnad av flera kurvor och lédngre vdg.

F6r langa sluttningar kan det vara oldmpligt att ta

upp hela héjdskillnaden i en sektion. Sluttningen far
da delas upp i flera lutande sektioner med horisontella
vilplan emellan.

7.3.2 Cykelldnkars lutning i litteraturen
Nedan redovisas kortfattat uppgifter om cykelldnkars

lutning hdmtade fran den i kapitel 6.3 beskrivna
litteraturgenomgangen.

5 -K1
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US A

I Planning and design of bikeways (1974) sidgs att
American Association of State Highway Officials rekom-
menderar 10 % som absolut maximilutning f£6r en mycket
kort strédcka. Vidare sdgs att andra rapporter
rekommenderar maximum 4,5 %. En lutning p& 5 % far
vara hoégst 90 m 1ldng men skall helst inte vara ldngre
dn 30 m. En lutning pd 2 % fadr vara hdgst 270 m men
skall helst inte vara ldngre &n 90 m.

Smith Jr (1977), ger inga normer eller tumregler f&r
lutningar och deras ldngd. Istdllet redovisar man en
tédmligen komplicerad metod f6r att bestdmma l&mplig
lutning. Metoden bdrjar med att man ansidtter en lut-
ning. Sedan r&knar man ut vilket arbete som kridvs for
att ta sig upp f6r lutningen. Ddrefter jadmfdr man den
tid en cyklist orkar utfdra ett sd stort arbete, med
den tid det tar att cykla upp. Om resultatet blir
oacceptabéelt ansdtter man en ny lutning o s v.

I Fisher et al (1972) finns en tabell med rekommenda-
tioner f£6r lutningens ld&ngd h&mtad frdn olika l&nder.

Tabell 11. Lutning och lutningens l&ngd.
Kdlla: Fisher et al (1972).

Nederlénderna Danmark Indien
Lutning Onskvird Normal Maximal Maximal Maximal
1&ngd (m) léngd (m) léngd (m) l&ngd (m) léngd (m)
10 % Rekammen- 10 20 - -
deras ej
5 % Rekommen- 40 80 50 20
deras ej
4,5 % 25 51 102 100 -
4% 31 62 125 200 50
3,5 % 45 90 180 300 -
2,9 % 61 122 244 500 =
2;5'% 80 160 320 - -
2% 125 250 500 - -
1,7% 180 360 - - -
1,4 % - 490 - - -
1;3 % - 640 - - -
Australien

I Notes for guidance in the provision of facilities for
pedal cyclists (1976) ges en tabell f&6r lutningar och
deras ldngd pad asfalt respektive grus.
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Tabell 12. Lutning och lutningens l&ngd pa asfalt
respektive grus.
Kdlla: Notes for the guidance in the
provision of facilities for pedal
cyclists (1976).

Strédcka Asfalt Grus
(m) (%) (%)
1- 30 7+5 3,5

30-100 5,0 3,5

100-200 3,0 2,0

> 200 2,0 2,0

En annan australiensisk referens Guidelines for the

design and construction of bicycle tracks menar att

4,5 % dr maximal lutning men far overskridas kortare
strdckor.

Sverige

I RIGU (1973) skiljer man p& lutningskraven mellan in-
terna och externa cykelvdgar. Man anger krav fo6r olika
hdjdskillnader och rekommenderar vilplan f&r varje
meter hdjdskillnad ist&llet f6r att ange l&dngsta ldngd
f6r olika lutningar.

Tabell 13. Lutningskrav f&r intern resp extern
cykelvdag.
Kdlla: RIGU (1973).

Intern GC-vag Extern GC-vag
H6jdskillnad Storsta lutning Hojdskillnad Storsta lutning
(m) (%) (m) (%)
=2 5 -3 6
2-4 4 3=.5 5
4-7 3 5-10 4
7- 2 10- 3

Cykeln (1975) redovisar samma krav som RIGU men
tilldgger att dessa krav innebdr en mycket hég standard
och de kan medfdra sd stora kostnader att avsteg fréan
kraven maste gdras. "Det &r trots allt bdttre med en
backig cykelvdg dn ingen separering alls f&r cyklister".
(Anm: Denna devis: kan forfattaren inte helt stdlla upp
pa. Om man har en cykelvdg med ddlig standard kan
fdljden bli att cyklisten anvdnder bilvdgen istdllet.
Bilvdgen har d& inga anordningar alls for cyklister

och blir darfdér farliqg).



7.3.3 Fortsatt forskning

Den forskning, i del 2 av detta projekt, som kommer att
behandla lutningar f&r cykelldnkar, skall fdrsoka

visa om cyklister foredrar korta branta backar eller
langa flacka. En gissning &r att cyklister med vixel-
cykel oftare vdljer en kort brant lutning &n cyklister
med "vanlig" cykel.

Vidare berdknas ldmpliga lutningar £6r olika hdjdskill-
nader med hjdlp av den ovan beskrivna amerikanska
metoden.

Mdtning av hastighetsminskning for olika lutning kan
ge fdrdrdjningen av en backe.

Resultatet forvédntas ge underlag for rekommendationer
f6r lutningen pd olika typer av cykelldnkar.

7.4 Beldggning
7.4.1 Allmdnt om cykellédnkars beldggning

I regler och normer finns inga speciella krav pa& cykel-
ldnkars beldggning. En jdmn beldggning dr ett krav om
cykelldnkarna skall anvédndas. Cyklister vdrderar
bekvdmligheten hdgt och en ojdmn, dalig bel&dggning kan
medfdra att cyklisten anvdnder bilvdgen ist&dllet. En
ojdmn vdgbana ger dessutom vattensamlingar som ytter-
ligare forsdmrar villkoren fdr att cykelldnken skall
bli anvdnd. En dalig och ojdmn cykelvdg medfdr ocksi
att cyklisterna méste koncentrera sig pd beldggningen
och blir mindre uppmdrksamma pd andra trafikanter.

De ovan upprdknade oldgenheterna med en ojédmn beldgg-
ning gdr att krav bdr uppstdllas f6r cykelvidgens j&mn-
het. I ett examensarbete vid Danmarks Tekniske Hgj-
skole, Institut for Veje, Trafik og Byplan, Schmidth
et al (1978), har undersdkts cykelvdgars jamnhet och
dess inverkan pa cyklisterna. Men en servoaccellero-
meter, som registrerar stétar i lodrdtt riktning,
monterad pa en cykel har beldggningen p& olika cykel-
vdgar i Danmark undersdkts. Resultatet blev att cyk-
listerna accepterar en jadmnhet som &r mindre &n de
danska "vejreglernes" krav for bilvdgar. Ménga cykel-
vdgar uppfyller &nda inte dessa ganska beskedliga
cyklistkrav.

Det enklaste sdttet f6r trafikplaneraren i en kommun
att unders&ka cykelldnkarnas beldggning &r naturligt-
vis att ge sig ut pd cykel i kommunens cykelvdgnit.

Den jdmnaste beldggningen fdr cykelldnkar &dr asfalt.
Asfalt kan ldggas i olika f&rger. Asfalt dr férh&llan-
devis dyr i anldggning men billig i underhdll.

Betongplattor bor inte anvdndas pa cykelvdgar. De Er
ojdmna att cykla pad eftersom fogarna ofta &r breda.
Betongplattor bor férbehdllas gangvdgar och kan pd sé
sdtt markera att ytan dr avsedd for just gaéngtrafik.



Dimensionering av &verbyggnad och beldggning pa cykel-
vidgar &r gjord f8r de arbetsfordon som fordras for
cykelvidgens byggande samt f&r sndrdjningsmaskiner och
renh&llningsfordon. Detta betyder att &verbyggnad och
beldggning blir ganska dyr. Genom att gdra underhalls-
fordon och sndrdjningsmaskiner avsedda for cykelvdgar
skulle kostnaden for beldggning och &verbyggnad kunna
minska.

7.4.2 Fortsatt forskning

I del 2 kommer beldggningens betydelse for cyklisternas
bekvdmlighet att studeras ndrmare. En inventering av
vilka typer av &verbyggnad och belédggning som anvénds

i Sverige kommer att ge underlag f6r en beddmning av
lampliga material. En jédmférelse mellan kostnader och
hadllbarhet kan ge mdjlighet till en rekommendation av
ldmpligaste utformning.

Kontrollberdkningar av olika &verbyggnader kan ge
besked om dagens kraftiga dimensionering &r nddvédndig.
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8 UTFORMNING I KORSNING

8.1 Sdkerhet
8.1.1 Samband sdkerhet - utformning

Cyklisten dr en oskyddad trafikant och som s&dan ofta
inblandad i trafikolyckor. Olyckor med oskyddade tra-
fikanter inom t&tbebyggt omrdde &r koncentrerade till
de halvcentrala omrddena utanfdr sjidlva stadsk&drnan.

Av totala antalet cykelolyckor sker c:a 75 % i kors-
ningar. Gator med cykelbanor har oftast ldgre olycks-
tal &n gator utan s&dana. Antalet olyckor som sker i
korsningar dr emellertid ndstan lika stort om det finns
cykelbana eller ej. Ddremot &r antalet olyckor p&
strdckor betydligt mindre ddr det finns cykelbana.

I Cykeln (1975) beskrivs ett standardklassificerings-
system fOr cykelleder. I detta ingdr en klassificering
av korsningar bilvdg - cykelldnk med avseende péa
sdkerhet. Ju hdgre hastighet den korsande biltrafiken
har och ju stdrre trafikflddena &dr, desto ligre blir
sdkerheten i korsningen.

Tabell 14. Standardklasschema f8r korsningar mellan
cykelled som gdr pd& cykelvidg, pd cykel-
bana, i cykelfdlt eller pad blandtrafik-
gata, och gata med biltrafik.

Kdlla: Cykeln (1975).

Korsande Korsande S Y R NUD A SR BRIy A S5 E R
fordons fordons—-

hastighet fldde 1 2 3
(km/h)
110/99 Planskild Planskild Planskild
korsning korsning korsning
70 Planskild Trafiksignal Trafiksignal
korsning
50 Stort Planskild Trafiksignal Trafiksignal
korsning
50 Medel Planskild Trafiksignal Trafiksignal
korsning
50 Litet Trafiksignal Markerad cyk- - Omarkerad
eltverfart cykeldver-
fart

De olika typerna av korsningar, deras utformning och
egenskaper har presenterats i kapitel 4.
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Forutom de faktorer som finns i tabell 14, finns det
naturligtvis ett flertal andra som paverkar cykeltra-
fikens sikerhet. Exempel p& sddana faktorer &r:

- siktfdrh&llanden (behandlas i avsnitt 81is2)

- antalet korsande korfalt

- komplicerade foretrddesregler mellan bil- och cykel-
trafiken (behandlas i avsnitt 8.1.3).

I Cykeln (1975) sdgs vidare att man i framtiden sanno-
1ikt kommer att kunna ange risktal for olika trafik-
miljder. S&dana risktal skulle t ex f6r en markerad
cykeléverfart kunna ange antal olyckor per cykel och
antal olyckor per personbilskm eller kombinationer av
badadera.

Dessa risktal skulle, tillsammans med uppgifter om
f8rdrdjning i olika typer av korsningar, vara till ‘stor
nytta vid samh&dllsekonomisk utvdrdering av, och val
mellan, olika cykelprojekt.

En ansats till att ta fram risktal £or cyklister i
olika korsningar finns presenterad i Hydén et al, (1:978)s
De resultat om cyklister i blandtrafik som finns
presenterade hdr tyder pa att féljande samband fdre-
ligger:

- Hdghastighetskorsningar (medianhastighet for passer-
ande motorfordon &verstiger 30 km/h i négon tillfart)
4r 3 ggr farligare &n laghastighetskorsningar (medi-
anhastighet f£6r passerande motorfordon understiger
30 km/h i samtliga tillfarter) och signalreglerade
korsningar.

- I hoghastighetskorsningar &kar risktalen med passage-
strdckan.

- Refug, som mdjliggdr passage i tvd etapper, reducerar
risken kraftigt i hdghastighetskorsningar.

- I laghastighetskorsningar d&r hégerreglering farligare
an Ovriga regleringsformer.

- I hdghastighetskorsningar &r cyklistens risk hogst
da denne skall ldmna foretrdde.

- Separat vénstersvédngande korfdlt reducerar olycks=
risken for vinstersvidngande cyklister till mindre &n
hdlften.

8.i1«2 " Bri sikE

vid plankorsning mellan vdgar av olika slag erfordras
siktomriden som medger erforderlig stoppstrédcka for
trafikant p& respektive vdg. Med stoppstrédcka menas
den sammanlagda strdcka fo6r reaktion och bromsning som
erfordras for att stanna ett fordon.

Enligt "Guidelines for the design and construction of
bicycle Tracks, Paths and Lanes, kan den erforderliga



stoppstrédckan berdknas enligt tabell 15.

Tabell 15. Stoppstrdcka vid olika hastighet. G =
lutning.
Kédlla: Guidelines for the design and
construction of bicycle tracks,
paths and lanes.

Hastighet (km/h) Stoppstrdcka (m)
25 =25 + G %
30 Si =142 # 1:2'G%

1]

50 S 70 + 1,3 G &

Ett annat sdtt att ber&dkna stoppsikten, &r genom £&1-
jande formel, som finns refererad i ett flertal
rapporter.

2
SR N

225f+ G

dar stoppstrédckan i meter
hastigheten i km/h

friktionskoefficient (normalt 0,4)

Q Hh << W0
n

lutning i procent

Bada de ovan angivna formlerna ger ungefdr samma vdrden
vid normal friktionskoefficient. En dimensionerande
hastighet pd& 25 km/h ger en stoppstrdcka p& 25 m p&
plan mark.

Detta vdrde &r betydligt l&ngre &n de 10 m som
rekommenderas i RIGU som stoppstrdcka fér cyklar. Aven
en hastighet pd 16 km/h ger en stoppstrédcka lingre &n
10 m, né&mligen 15 m.

I RIGU sdgs vidare att sikten inom siktomr&det inte
far begrénsas av fasta f&remdl som &r hdgre &n 1,0 m.
Enstaka hdgre foremédl med bredd mindre &n 0,3 m sidsom
belysningsstolpar och trddstammar beaktas ej.

Dar fri sikt inte kan ordnas rekommenderar RIGU att
fallor uppsédttes. Manga av dessa fallor &r dock kon-
struerade sd att man maste stiga av cykeln, vilket ger
stor férdr&jning. Fallor &r dessutom oldmpliga ur under-
hdllssynpunkt.

8.1.3 Cykeljuridik i korsningar

Vid de beteendestudier och intervjuer, som utfdrts i
olika projekt inom ramprogrammet om cykeltrafik vid
institutionen fOr trafikteknik, LTH, har det visat sig
att cyklister ofta inte beter sig enligt lagar och f&ér-
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ordningar. Sdrskilt markerat &r detta "lagvidriga"
beteende i korsningar. Detta behdver inte, som manga
tycks tro, enbart bero péd att cyklisterna medvetet
ignorerar gdllande regler. Vid ovanndmnda intervjuer
har det visat sig att det felaktiga beteendet ofta
beror p& okunnighet och brist pa information om hur
man skall cykla.

Den trafikplanerare som vill fdrvissa sig om att det
verkligen kan vara svart att £orstd hur man skall
cykla i en korsning, beh&ver endast per cykel ta sig
till ndrmaste trafikkorsning med cykelbanor. Ndr man
ser alla markeringar, overgdngsstdlle - ldmna fore-
tridelinje - cykelmarkering - ledlinjer f£or bilar -
bandyklubbor o s v, o s v, inser man kanske att den sa
enkla och logiska skrivbordsprodukten i verkligenheten
blivit alltfor komplex.

Att undersdka vad cyklister vet om de regler och for-
ordningar som gdller och pd vilket sdtt informationen
kan fOrbittras borde vara en viktig forskningsuppgift
som dock inte ryms inom detta projekt. I detta projekt
bdr istdllet studeras hur cyklisternas sdkerhet i kors-
ningar paverkas av gdllande regler och den utformning
som f6ljer av dessa regler.

Man kan konstatera att i lagstiftningen f&rekommer
endast begreppet cykelbana. En cykelvdg dr emellertid
juridiskt samma sak.

Regler for foretrdde mellan cykel och annat fordon
finns i vigtrafikkungdrelsen (VTK) enligt f&ljande:

37 §, forsta stycket:

"Fdrare som amnar fidrdas in pd huvudled har vdj-
ningsplikt mot varje fordon pa huvudleden".

37 §, andra stycket:

"Fdrare har dven i annat fall &n som sdgs i
férsta stycket vdjningsplikt (....) ndr han
kommer in p& vdg frdn parkeringsplats, fastighet,
bensinstation (....) samt, om annat ej fdljer

av 40 §, ndr han frdn cykelbana eller vdgren
svidnger in pa eller korsar korbana”.

(f6rf:s understrykn)

38 §, forsta stycket:

"I vigkorsning har fdrare, om ej annat fdljer av
37 §, vdjningsplikt mot fordon som samtidigt
nidrmar sig frén hdger pa annan vag".

40 §, forsta stycket:

"I vidgkorsning far fdrare ej svidnga fOrrdn det
kan ske utan hinder f&6r motgdende trafik eller
f6r cyklande eller mopedfdrare som korsar den
k6rbana pa& vilken han dmnar kdra in eller for

73



74

cyklande eller mopedfdrare som korsar den kdrbana
pa vilken han &mnar kdra in eller for gdende som
fdrdas Over denna k&rbana'.

Hur dessa regler paverkar utformningen av gatukorsningar
och ddrmed cyklisters sdkerhet har studerats av Sven
Ekman, Stockholms gatukontor. F&ljande avsnitt bygger

i stort pa ett antal mindre rapporter skrivna av honom.

VTK sdger inget uttryckllgt om huruvida en separat
cykelbana utmed védgen tillhdr huvudleden eller ej. En
intern tolkning inom TSV &r att om avstdndet mellan k&r-
bana och cykelbana dr "litet" sd hdér cykelbanan till
huvudleden. Uttrycket liten har man vidare tolkat

som hogst 6 m.

Om avstédndet korbana - cykelbana &r hdgst 6 m gidller
alltsd § 37, 1:a stycket och cykeln har alltsd fdre-
trdde. Ar avstadndet stbrre &n 6 m giller § 37, 2:a
stycket och da skall cykeln alltsd limna fdretride.

I § 40 sdgs att svingande trafik skall ldmna fdretride
dt cykel som korsar den k&rbana som det svidngande
fordonet skall kora in p&. Detta gdller oberoende av
om cykelbanan ligger utmed huvudled eller ej. Aven
denna regel krdver forstds en precisering av ett
stérsta avstand mellan kdrbana och cykelbana. Tolk-
ningen finns i Cykeln (1975) och anger &ven hir ett
méatt pad hégst 6 m f&6r att regeln skall gilla.

Detta métt pad 6 m som anvdnds i tolkningen av VTK § 36,
40 torde vara ndgot fdr litet. Man miste se till att
cyklisten inte hamnar i den h&gersvidngande bilens

"ddéda vinkel".

Hydén et al (1978&) har kommit fram till att overgangs—
stdlle som ligger ndrmre &n 2 m eller langre &n 10 m
ifran korsningen har ldgre olycksrisk &n &vergdngs-
stdlle som ligger 2-10 m frdn korsning. Man kan férmoda
att detta dven gdller cykeldverfarter.

Ytterligare ett jurldlskt problem uppstar ddr man har
dubbelriktad cykelbana pa ena sidan av gatan. Hir upp-
star i gatukorsning icke &nskvidrda foretrddesregler
fo6r den cyklist som fdrdas i "motriktningen", d v s
p& gatans vdnstra 51da P& cykelbanan som hér till
huvudled har da& den "motriktade" cyklisten fdretride
framfor motorfordon frén vinster. Fdraren av ett
sadant fordon kan ha svart att observera den fran hdger
"péd fel cykelbana" kommande cyklisten, sdrskilt som
fordonsféraren i detta l&ge normalt tittat &t vinster.
Den "motriktade" cyklisten f&r ocks& enligt VTK 40 §
féretrdde framfor medldpande motorfordon som svinger
vdnster och ddrmed korsar den rakt-fram-gdende
cyklistens f&drdvdg. Cyklisten bdr i dessa bada situa-
tioner ej krdva eller forlita sig p& sin rdtt till
foretrédde.

Detta problem kan inte 1l&sas genom en &ndring av utform-
ningen, men har dock uppkommit genom att utformningen
tilléter dubbelriktad trafik.



8.1.4 Fortsatt forskning

som vi sett i kapitel 8.1.1-8.1.3 finns en hel del
sdkerhetsproblem i korsningar som borde studeras ur
utformningssynpunkt.

I del 2 kommer fdljande fragestdllningar rdrande
sikerhet i korsningar att behandlas:

1)
2)
3)
4)

1)

2)

3)

4)

Risktal fdr olika korsningstyper

Stoppstrédckor for cyklar

De juridiska reglernas inverkan p& sdkerheten
Fdrslag till korsningsutformning som medfor for-
battrad sdkerhet for cyklisten.

Fér samhidllsekonomisk utvidrdering av olika cykel-
projekt, t ex vid fordelning av statsbidrag till
cykeltrafikanldggningar, skulle det vara vdasentligt
att kunna ange risktal £8r olika utformning av t ex
korsningar.

Att ta fram risktal f6r olika korsningstyper med
cykeltrafik &r ett mycket komplext problem.

Med hjdlp av olycksrapporter om samtliga cykel-
olyckor som kommit in till akutmottagningen vid
Lunds lasarett under 1 &r, samt kompletterande
konfliktstudier kommer dock ett inledande £fdrstk
till riskbestdmning f£&6r olika korsningstyper att
goras.

F&r att kunna bestidmma l&mpliga sikttrianglar for
olika korsningstyper kommer cyklisters stoppstrédcka
vid olika hastighet att bestdmmas.

Bestdmningen av stoppstrédcka kan gdras for olika
lutning p& cykelldnken samt for olika védglag. Som
resultat kan sikttrianglar f&reslds for olika kors-
ningsutformning.
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De féljder som tolkningen av olika paragrafer i VTK
ger vid utformningen av korsningar kommer att stu-
deras. Lampligheten av mdttet 6 m, mellan kdrbana
och cykelbana, £8r att avgbéra om cykelbanan hér
till huvudled eller ej, kommer att undersdkas.

Vidare kommer problemen med dubbelriktade cykel-
banor i korsningar att diskuteras och en relevant
skyltning och utformning att foreslas.

Med hjilp av resultaten fré&n 1), 2), 3) ovan plus
andra forskningsresultat kommer forslag till utform-
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ning av korsningar ddr cykeltrafik fdrekommer att
framtagas.

8.2 Kantsten vid cykelvdgars anslutning till
kdrbana

8.2.1 Allmdnt om kantsten vid cykeldverfarter

Fragor om kantstenens vara eller icke vara har stu-
derats av Sven Ekman, Stockholms gatukontor. F&ljande
framstdllning bygger pa en utredning gjord av honom.
Vid cykelvdgars anslutning till k&rbana har det i
ménga kommuner varit vanligt att sdtta en kantsten.
Under de senaste &ren har det, efter pdtryckningar
frédn cyklister och cyklistorganisationer, p&gdtt en
diskussion vid manga gatukontor, huruvida dessa kant-
stenar dr noddvdndiga.

Ser man till cykeltrafikanternas framkomlighet och be-
kvamlighet &dr det helt klart att kantstenar &r av ondo.
Cykeln av idag saknar ndstan helt fjddring. Foremdl
fastspdnda pa pakethdllaren ramlar av och fdlgarna

kan bli skadade vid passage av kantstenar. Detta gidller
inte minst de fdlgar av l&dttmetall som finns p& moderna
sportcyklar.

Vilka dr d& skdlen till att man i mdnga kommuner &nd&
har kantstenar, i bdsta fall avfasade med asfalt?

Vid diskussioner med trafikplanerare har fdljande argu-
ment framfdrts:

1) H&nsyn till handikappade
2) Sdkerhetssk&dl

3) Dagvattenavrinning

4) Snor&jning

1) H&nsyn_till handikappade
Gruppen "handikappade" &r en mycket inhomogen grupp.
De grupper som framfdrallt vill ha kvar kantstenar
dr de blinda, Mot detta kan anfdras att blinda
oftast inte ensamma ger sig ut p& de gadng-cykelvidgar
som utnyttjas av bade cyklister och mopedister.
Ddremot bor naturligtvis kantstenen finnas kvar pa
ytor reserverade enbart f8r de cdende.

Tilldggas kan att manga andra kategorier handikappade
som t ex rullstolsbundna och personer med k&pp har
samma intresse som cyklisterna av att kantstenen &r
helt borttagen.

2) Sdkerhetsskdl
Ett vanligt forekommande argument f&r kantstenar &r
att de ur trafiksdkerhetssynpunkt skulle vara en
fordel. Kantstenen skapar en klar markering mellan
kdrbana och cykelvdg. Kantstenen tvingar ocksd cyk-
lister att bromsa in. D&rvid skulle alltsd risken for
en olycka minska.
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Mot detta synsdtt kan anfdras att kantstenen inte
hindrar en cyklist fran att cykla ut pa korbanan.
Diaremot miste cyklisten ofta bromsa in n&dr han skall
upp p& en cykelvdg. Detta kan £4 till £61jd att en
eventuell bilist missbeddmer cyklistens hastighet
och tror att cyklisten skall l&mna korbanan fortare
in vad som blir fallet.

Som visas i kapitel 8.2.2 har kantstenen ingen
hastighetsreducerande effekt vid fdrd ut i k&rbanan.
Diremot koncentreras cyklistens uppmérksamhet pa
sjidlva kantstenen istdllet fo6r den korsande tra-
fiken. Denna effekt &r naturligtvis inte Onskvdrd
ur sdkerhetssynpunkt.

I de fall d& en cyklist f&rdas ldngs en gata och
svidnger in pa en cykelvdg innebdr kantstenen en
slirningsrisk. F&r att minska denna risk gor manga
cyklister f6rst en vénstersvdng ut fran kantstenen
f6r att kunna korsa den mer vinkelrdtt. En sddan
mandver &r naturligtvis ej heller Onskvdrd ur sdker-
hetssynpunkt.

3) Dagvattenavrinning
Att kantstenen underldttar dagvattenavrinningen
anfdrs ocksd som ett skdl att behalla denna. Det
kan naturligtvis hinda att man far vattensamlingar
i rinnstenen vid regnvdder. Har man da kantsten
blir vattensamlingens utbredning mindre, men oldgen-
heten bestar.

Att utfdra en anslutning av cykelvdg utan att an-=
vianda kantsten &r naturligtvis ingen cmdjlighet
utan endast en fraga om noggrannhet vid utfdrandet.

4) Snérdjning
Fdérare av plogbilar och andra renhdllningsfordon
styr ofta genom att plogen trycks mot kantstenen.
Om d& denna har ett tvdrt avbrott kan man 1l6pa risk
f6r ett olycksfall. Detta kan undvikas om kant-
stenen utjidmnas till noll utan invikning eller
tvdrstdllning.

Vid cykelvdgs anslutning till gata i korsning bor
emellertid kantstenen kunna vikas in. Fordelarna &r
en bittre optisk ledning f&r svdngande fordon och
en mer distinkt utformning och s&@rskiljning av
cykel- respektive gangytor.

Som vi kan se dr inget av de fyra ndmnda argumenten for
kantstenar sdrskilt hdllbara. I fdljande kapitel redo-
visas en mindre fidltundersdkning av hur cykelhastigheten
dndras vid passage av kantsten.
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8.2.2 Fédltstudier och fortsatt forskning

For att utreda hur cyklisters hastighet &ndras vid
passage av kantsten har hastigheten f6re och efter en
kantsten mdtts f6r 200 cyklister. Kantstenen &r beligen
ddr en cykelvdg mynnar ut i védndplats utan biltrafik.
Kantstenen &r c:a 10 cm hdég och avfasad i 45° vinkel
med asfalt. Hastigheten har mdtts frdn "ostdrd" ned
till "l&dgsta" hastighet. H&lften av de 200 cyklisterna
cyklade uppfdr och hdlften nedfdr kantstenen.

De cyklister som cyklade utfor kantstenen, "ut i gatan",
visade stor spridning i hur hastigheten &ndrades, allt
fran hastighetsminskning med 4 km/h till hastighetsdk-
ning med 2 km/h. I medeltal minskade hastigheten f&r
"utfdrscyklisterna" med 1 km/h.

De cyklister som cyklade uppfdr kantstenen, "upp fréan
gatan", visade mycket mindre spridning i hur hastig-

heten dndrades. Hdr minskade hastigheten f6r samtliga
cyklister. I medeltal minskade hastigheten f&r "upp-

forscyklisterna" med 2,5 km/h.

Som vi kan se har uppforscyklisterna en stdrre hastig-
hetsminskning &n utfdrscyklisterna. Beteendestudier
samtidigt med hastighetsmdtningarna visade ocks& att
for uppfdrscyklisterna sker hastighetsminskningen till
stor del fore kantstenen, alltsd "pd gatan" medan
utfbrcyklisterna minskar sin hastighet p& eller efter
kantstenen, ocksa "pa gatan". Det enda kantstenarna
medverkar till &r alltsd att cyklisten befinner sig
lédngre tid pa korbanan.

Studierna visade ocksd att utfdrcyklisterna vid
passagen koncentrerade sig pa sjdlva kantstenen. Vvid
utfart i en korbana kan detta innebdra att allt for
stor del av uppmidrksamheten koncentreras till att gdra
"stoéten" sa& lite obehaglig som méjligt, istdllet for
pa trafiken.

I del 2 kommer kantstenarnas betydelse f6r vigvalet i
makro- och mikroskalan att studeras. I makroskalan kan
t ex studeras hur ménga som vdljer att cykla p& gatan
istdllet £O0r cykelbanan om cykelbanan passerar manga
anslutande gator och ddrmed m&nga kantstenar. I mikro-
skalan kan studeras hur en dadligt utfdrd kantsten gdr
att man vdljer att cykla ndgon meter vid sidan av kant-
stenen och ddrmed beter sig pa ett trafikfarligt vis.

Vidare kommer att undersdkas hur man kan utféra anslut-
ning av cykelvdg till en k&rbana utan att anvdnda kant-
sten. Hdr kommer att undersdkas hur cyklister upplever
olika korta lutningar, hur man l&ser dagvattenav-
rinningen o s v. Dessa undersdkningar kommer att bygga
pa en inventering av hur olika kommuner utformar kant-
stensanslutningen idag.



8.3 Signalanldggningar for cyklister
8.3.1 Allmdnt om signalanldggningar for cyklister

Under senare &r har utvecklingen av styrutrustningen
fér signalanlidggningar gjort att gédng-, cykel- och
motorfordonstrafik kunnat sdrskiljas allt bdttre. I
mé&nga signalanldggningar ges cykeltrafiken precis som
gangtrafiken inte grdnt forrédn efter sdrskild detek-
tering. Detta medfdr att cyklisten alltid miste stanna
f6r att trycka p& knappen och vdnta storre eller mindre
del av ett signalomlopp, &ven om cyklisten anldnder
under den fas d& den parallella motorfordonstrafiken
har grdént ljus. Teoretiskt &r principen en sdkerhets-
missig foérdel, eftersom konfliktrisken mellan hdger-
svidngande motorfordon och raktframgdende cyklar minskar
i och med att cyklisterna férst tvingas stanna. Effekten
kan eventuellt bli den motsatta. F6rdrdjningen kénns
fran cyklisternas synvinkel "onddig" eller oré&ttvis
jamfért med motorfordonstrafiken och torde bidra till att
en stor andel av cyklisterna helt nonchalerar cykel-
signalerna. (Ovanstdende &dr ett referat frén ett
sammantridde vid Stockholms gatukontor 1977-08-24

Ekman (1977)).

Betrdffande placering av signalstolpar finns inga
allmént gdllande normer. Vid Stockholms gatukontor har
man enats om fdljande principer:

- Signalstolpar p& vilken monteras tryckknappsdetek-
torer bdr placeras sd att tryckknappen kan nas av
cyklisten.

- Signalstolpe bdr placeras minst 0,5 m utanfdr beldgg-
ningskant cykelbana/cykelfédlt.

- signalstolpe med tryckknapp indrages 1-1,5 m fran
kantstdd mot kdrbana. Ddrigenom kan cyklist na tryck-
knapp utan att framhjulet sticker ut i kdrbana.

- Placering av stolpar i innerkurva undvikes om m&jligt.
I andra hand efterstrdvas i sadant fall stdrre
avstdnd i sida.

- vid cykelbana med signalstolpar pa bada sidor pla-
ceras stolparna sd att fritt avstadnd om minst 3,5 m
erhdlles emellan dem.

- Utstickande skyltar och lyktor i innerkurva undvikes.
Utdver ovanstdende punkter bor man tdnka pa att lampan
placeras i lagom hdjd f6r cyklisten och inte i samma
h6jd som signallampor f&r bilister.

8.3.2 Fédltstudier och fortsatt forskning

I mdnga kommuner placeras en cykelsignallampa endast

pé& den stolpe dédr ocksé tryckknappen finns. Detta inne-
bdr att cyklisten mdste backa f6r att kunna se lampan
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ndr han tryckt pa knappen. Istdllet ser mdnga cyk-
lister pé& signallampan f&r gdende. Oftast fungerar
detta tillfredsstdllande eftersom gangfas och cykelfas
ofta dr samma. I de fall ddr sd inte &r fallet kan
detta stdlla till problem.

I en studie av cyklister i en korsning med endast en
signallampa beteendestuderas 214 cyklister som tryckt
f&6r gront. Utfallet av denna undersdkning framgdr av
nedanstéende tabell.

Tabell 16. Vilken signal tittar cyklisten p&?
Kontroll innan passage Andel (%)
Cyklistsignal 22
Géendesignal 72

Bilstopp 6

Som vi kan se tittade totalt endast 22 % av de under-
sbkta cyklisterna p& cyklistsignalen. 6 % av cyklist-
erna cyklade inte f&6rrdn man sett att ankommande
bilar stannat.

Detta resultat visar att signallampan f&r signaler fo&r
cyklister bdr dubbleras med en lampa p& andra sidan
gatan. Eventuellt kan endast en lampa uppsdttas, i s&
fall pad motstdende sida av gatan som dr fallet med
gangsignallampan. Huruvida detta &r trafikjuridiskt
riktigt kommer att undersdkas i del 2.

I del 2 kommer ocksa villkoren f6r och méjligheter till
detektering av cyklister pd cykelvdgar att undersdkas.

Resultatet av forskningen i del 2 kan bli underlag for
rekommendationer f6r utformning av signalanl&dggningar
fo6r cyklar.



9 UTFORMNING AV CYKELVAGNAT

it Olika principer f&r utformning av cykelvdgndt

Utformningen av cykelvdgndt hdnger samman med utform-
ningen av hela vadr fysiska milj6é. Uppbyggnaden av ett
bra cykelvdgndt paverkas ddrfor av de beslut som fattas
om

- Omradesanvidndningen, d v s lokaliseringen av bostd-
der, arbetsplatser, service o s v i forhéllande
till varandra. Det dr bekant att faktorer som av-
stind och topografi spelar stor roll fO6r cyklistens
vidgval. Det &r ddrfdr viktigt att planering av gang-
cykelsystemet blir en integrerad del i arbetet med
generalplaner, dispositionsplaner o s V.

- Utformningen av bil- och kollektivtrafiksystemet
Att gang-cykelsystemets kvalitet &r avhdngigt ut-
formningen av bil- och kollektivtrafiksystemet &r
ganska sjdlvklart. Dadrfér borde det ocksd vara
sjdlvklart att planeringen av gang-cykelsystemet
ingdr som en naturlig del vid planering av system
£f6r bil- och kollektivtrafik.

De normer och anvisningar som &verhuvudtaget talar om
cykelvdgnidt &r inte médnga. I Cykeln, (1975) finns ett
kapitel som behandlar start- och mdlpunkter, tillgdng-
lighet och maskvidd.

SCAFT-normerna ir orsaken till md&nga bra interncykel-
vdgndt i kommunernas ytteromraden. Normen publicerades
1967 men redan tidigare hade dess idéer till&mpats pa
olika stdllen. I Stockholms finns t ex separerade
cykelvignidt frdn slutet av 40-talet (Vdstertorp, Blacke-
berg). Det &r dock viktigt att komma ihdg att SCAFT i
férsta hand d&r en normsamling for biltrafiksystemet.

Jensen (1981) presenterar ett antal principer fOr ut-
formning av cykelvdgndt. En del av principerna &r av-
sedda f&r cykelvidgndt pd landsbygd och refereras dar-
f6r inte hdr. Nedan redovisas de principer som anges

f6r planering av cykelvdgndt i tdttbebyggt omrade.

"Grona stigmetoden"

Denna metod f£&r uppbyggnad av cykelvdgndtet har anvénts
i Danmark redan p& 1940-talet. Ndtet bestdr fOretrddes-
vis av friliggande cykelvdgar. Ddr sadana inte kan
byggas, t ex pd grund av bebyggelse, anvands cykelbanor
och cykelvdgar ldngs gata, i gbrligaste m&n skilda fran
k&rbanan med buskar eller grds. Korta strdckor av villa-
gator med lag trafik anvénds ocksa.

Principen f&r planldggning vid "Grdna stigmetoden" var
att cykelvidgarna skulle ga i de nyanlagda parkbdlten
som anlades pa 1940-talet. Cykelldnkarna gick dels
radiellt, dels som tvdrgaende forbindelser. Cykelldnk-
arna knots ocksd till jdrnvigsstationerna. Pa den tiden
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fick man i Danmark ta med cykeln pa téget.

De tva grundldggande idéerna i "Grdna stigmetoden",
aktiv uppbyggnad av miljén kring cykelldnken och
kombination cyklar-kollektivtrafik, &r v&dl virda att
ta vara pad idag.

Cykelledsmetoden

I denna metod skiljs cyklister och bilister &t endast
om en blandning pd de svaga trafikanternas villkor inte
dr m6jlig. Cyklisterna skall ha tillgdng till samtliga
gator, men har fdretrdde endast pa de sdrskilda cykel-
lénkarna. FOr att cyklisten frivilligt skall f&s att
vdlja cykelldnkarna far omvdgen om man anvdnder dessa
inte bli f&r stor. En maskvidd pd 300 m anses som
maximum.

Cykellederna bestdr inte av ett separat ndt av cykel-
vagar. Lederna f6ljer ofta befintliga gator vilket
ofta dr det enklaste s&dttet att sdkra kontakten med
bostdder, affdrer o s v. Genomfartstrafiken och andra
storre gator forses med cykelbanor medan lokalgator
och liknande utfdres sd att bilarna anpassar sig till
cyklisterna. Detta utfdres da med trafiksaneringstek-
niker som Woonerf.

De leder som gar pa Vaniiga gator knyts samman med
korta forbindelsecykelvdgar. Aven cykelvdgar i parker
och gr&nomraden kan utgdra en del cykelvidgnit.

Ddr cykellederna korsar bilgator med mindre trafik ut-
féres plankorsningar, medan korsningar med hdgtrafi-
kerade gator forses med signaler eller tunnel/bro.

"Cykelledsmetodens" anvidndande av existerande gator,
integrerade l&sningar sdgs ge lédngre anldggnings-
kostnader och stdrre upplevelserikedom &n traditionell
trafikseparering.

Trafiktalsmetoden

"Trafiktalsmetoden" bygger pa att man med hjdlp av
rdkningar av cykeltrafiken bestdmmer ldmpligaste l&dget
for cykelleden. Aven en genomgdng av rapporterade
olyckor ingdr i fdrarbetet.

Cykellederna kan innehdlla manga olika typer av cykel-
ldnkar, men ofta bestdr forbdttringen for cyklisterna

i att cykelbanor anldggs vid stdrre gator och vdgar d&r
en stor del av cyklistens malpunkter finns. Ibland
maste cykeltrafiken flyttas till parallella "bakgator"
ndr utrymme for cykelvdg inte finns pa& huvudvidgen.

Trafiktalsmetoden d&r mindre anvdndbar i omrdden med
liten cykeltrafik eftersom underlaget ifrdga om r&k-
ningar ej blir tillrdckligt. En annan nackdel kan vara
att man vid alltfdr stelbent anvdndande av metoden ej
far ett sammanh&ngande nit.
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sdkerhetsstandardmetoden

Denna metod Ar den som beskrivs i Cykeln (1975) och
innebdr att man forsdker uppnd en jdmn sdkerhets-—
standard p& hela cykelvdgnidtet. Metoden bygger pa
klassificering av strédckor och korsningar i olika
standardklasser. Metoden finns utférligt presenterad
i Cykeln (1975) och genomgds ddrfdr inte har.

sikerhetsstandardmetoden ser pd cykelvdgndtet endast
ur sidkerhetsmidssig aspekt, vilket gér den ganska
begrdnsad i sin anvédndning. En f&rdel kan vara att den
tvingar planerare och politiker till att ta stdllning
till om de vill gbra en satsning pa cykeltrafiken
genom att ge denna en jémn och hdg standard.

g2 Utformning av cykelvdgndtet

Ett cykelvigndt boér vara uppbyggt sa att varje entré
ir forbunden med malpunkter inom det egna omradet.
omradescentrat bdr i sin tur vara foérbundet med olika
externa malpunkter utanfdr det egna omradet.

Interna start- och malpunkter &r t ex:

- entréer

- omradescentrum

- daghem

- 14g- och mellanstadieskolor
- busshallplatser

Externa start- och malpunkter dr t ex:

- stadscentrum

- stadsdelscentra i andra omraden
- gymnasie- och hdgstadieskolor

- arbetsplatser

- sportanldggningar

- jdrnvdgsstationer

Cyklisten firdas med ungefdr samma hastighet oavsett
hur la&ngt han skall, se kapitel 7.5.5. Detta betyder
att det inte finns ndgon anledning att differentiera
cykeltrafik pd leder med olika standard. Orienteringen
i ett cykelvidgnit kan ddremot underldttas om man skil-
jer p& cykelleder med olika funktioner. Interna cykel-
leder fdrbinder alltsd interna start- och malpunkter
medan externa cykelleder fdrbinder externa start- och
malpunkter. Nagon skillnad i geometrisk standard mellan
dessa bada typer &r med dagens cykeltrafik troligen ej
motiverad.

93 Fortsatt forskning

I alla normalt forekommande trafiksystem &r den ndr-
maste vdgen mellan en start- och malpunkt ofta en
kombination av cykelldnk och bilvdg. Har man tva olika
nit, ett bilnit och ett cykelndt, som man ldgger over
varandra, ar detta en naturlig f61jd. Man maste darfdr
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vara ytterst noggrann vid placering av nya cykelleder.

Det finns ett behov av att studera hur val av maskvidd,
skyltning o s v paverkar cyklisternas vidgval.

Detta kan ske dels genom en inventering av de cykel-
vdgndt vi har idag, dels genom en undersdkning enligt
"strakmetoden", se kapitel 5.7.



10 UTFORMNING AV CYKELPKARKERING

210 Cykelparkeringens problem

Nir man lidser trafikteknisk litteratur, som behandlar
cykeln, framh&lls ndstan alltid, som en av de storsta
fordelarna, att cykeln dr lidtt att parkera. De senaste
drens starkt Okade intresse fdr cykling, p g a Okade
bensinpriser, Okat intresse for motion o s v, har

dock medfdrt att man pd& vissa hall fatt betydande par-
keringsproblem. Jirnvdgsstationer, bussterminaler och
andra stdllen ddr man la&ngtidsparkerar cykeln har
oftast inte parkeringsanlidggningar for cyklar, dimen-—
sionerade efter dagens efterfrdgan. Brist pa parkering
kan resultera i skador p& byggnader, minskad framkom-
lighet f6r fotgdngare och minskad anvéndning av &ven
den bdst planerade cykelvdg.

Ett annat problem i samband med cykelparkering dr stold-
problemet. I takt med att cykelantalet &kar, okar

ocksd antalet cykelstdlder. De senaste aren tycks

ocksd cykelstblder som kan rubriceras som "14n", min-
skat till fdrmdn for stdlder for forsdljning. For att
forsdka vidnda denna trend finns 2 principiellt olika
metoder:

1) Gbra det svarare att sdlja den stulna cykeln
2) GOra det svarare att stjdla cykeln.

Endast metod 2 kommer att behandlas i denna rapport.

En annan fraga som i férldngningen rdr cykelparkerings-
problematiken &r cykeln kontra kollektivtrafiken. Manga
skulle sikert fororda att man skulle kunna ta med sig
sin cykel p& bussen eller taget, kanske i en sdrskild
vagn. D& kollektivtrafikforetagen i allmidnhet stédller
sig negativa till detta &r det viktigt att man i alla
fall kan ge resendren en ndgorlunda stdldsdker cykel-
parkering.

Cykelparkering kan i stort dels in i tvd olika typer:
Langtidsparkering och korttidsparkering. Med langtids-
parkering menas t ex dagsparkering vid jdrnvdgsstation
eller bussterminal medan korttidsparkering motsvarar
exempelvis parkering vid utrédttande av drende i affér,
post, bank eller dylikt. F&r dessa tvd huvudtyper
stills helt olika krav vad betrdffar lokalisering och
utformning. F6r l&ngtidsparkering kan t ex stdllas
krav pd klimatskydd. Placering och utformning av
cykelparkering &r &verhuvudtaget mycket viktiga, efter-
som cyklister i princip kan vdlja att parkera sin
cykel var som helst.

Det 8kade intresset £8r cykeltrafik har inneburit att
man i mdnga kommuner arbetar med cykeltrafikplaner.
Genom detta arbete fdrbidttras efter hand méjligheterna
att per cykel kunna réra sig 6ver hela t&torten pa
trafiknidt speciellt avsedda for detta trafikslag.
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Vid samtliga madlpunkter i detta trafikn&dt kr&vs ndgon
form av uppstédllningsplatser f8r cyklar. Planering av
cykelparkering maste vara en integrerad del i planer-
ingen av cykelvdgndtet. Det dr av stor vikt att man
redan vid planering av cykelleder och cykelstrdk reser-
verar plats f£6r och utformar bra cykelparkeringsanldgg-
ningar.

Sa gbrs inte idag, och vid en genomgdng av ndgra
svenska stdders cykelplaner, har det visat sig att

inte ett ord ndmnts om cykelparkering i ndgon av dem.
Att sa inte dr fallet &r inte s& sdrskilt férvanande

dé& ju parkeringsproblematiken hittills inte direkt foér-
knippats med cyklar. Men i takt med att cykeltrafiken
vuxit fram har man pa vissa platser fatt betydande
parkeringsproblem, frédmst da vid mdlpunkter typ jdrn-
vdgsstation.

I detta sammanhang bdr kanske papekas vikten av att

se cykelndtet som en integrerad del i samhdllets tra-
fiksystem. Ser man cykeltrafiknidtet p&d detta sitt &r
det t ex sjdlvklart att anldgga cykelparkeringsplatser
vid busshallplatser, terminaler, jdrnvdgsstationer,
samakningsparkeringsplatser o s V.

Vid planering av bostadsomraden bdr utrymme f£8r cykel-
parkering anordnas bade inom- och utomhus. H&rvid bdér
man beakta att dven utrymme f&r smdrre reparationer
bér finnas.

10.2 Lokalisering av cykelparkeringsplatser

Placeringen av cykelstdll &r avgdrande f6r om cykel-
stédllet skall bli anvdnt eller ej. Ofta behdver ett
cykelstdll bara std nagon meter "fel" f&r att det inte
skall utnyttjas.

Cyklister vill, som andra trafikanter, minimera v&gen
mellan start-mdlpunkt och parkering. Anvdndandet av
cykelstdll bestdms av den extra vdg en cyklist &r
beredd att ga till eller fran cykelstdllet. Denna
extra vdg dr en funktion av hur ldnge cykeln skall stéd
i stdllet, samt vilka O6vriga tillgdngliga ytor som
finns tillgdngliga f6r parkering. Hudson (1970) anger
f6ljande approximativa vdrden for avstand till parker-
ing:

Langtidsparkering - max 75, normalt 50 m
Korttidsparkering - 25-40 m

I Cykelparkering (1976) anges vdrdet 50 m mellan bostad
och cykelparkering. Klart &r att ett stdrre antal smid
cykelstdll &r bdttre &n ett stort. Cykelstdll far inte
std s& ndra ingdngar att fotgdngarna hindras eller ska-
das. Ytorna f8r cykelstdll far heller inte inkrdkta pa
det utrymme en handikappad kan beh&va fo6r att ta sig

in i och ut ur byggnaden. Cykelparkeringen far heller
inte placeras s& att den blir till fara for synskadade
personer. Stdll och cykel bdr std minst 0,3 m fran gang-
banan. Se figur 27.
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Figur 27. Matt for cykelstdll vid gangbana. Cykel-
parkering (1976) .

Cykelstdll bdr placeras si att det inte finns nagon
risk for pdkdrning av bilar, t ex vid bilparkering.

Ur denna synvinkel &r t ex cykelparkering som avgrans-—
ning mot bilgator inte sdrskilt lyckad.

Ur renhdllnings- och snérdjningssynpunkt bdr cykel-
stdllen placeras sd att de &r till minsta m&jliga hin-
der for dessa servicefordon.

For dem som cyklar till arbetet stdrre delen av aret ar
det Onskvirt att plats foér cykelparkering kan erbjudas
inomhus, t ex i anslutning till entréer, bilparkering

i kdllare eller liknande. I slutna kvarter i inner-
staden kan det vara svart att ordna parkeringen utom-
hus. H&r kan det bli nddvidndigt att man ordnar parker-
ingen i sédrskilda cykelgarage innanfér fasaden for att
hindra en oordnad uppstidllning mot fasad eller kant-
stensuppstédllning.

10.3 Utformning av cykelparkeringsplatser

10.3.1 Krav pad utformningen av cykelparkeringsplatser

For utformningen av cykelparkeringsplatser kan vissa
grundlidggande krav uppstdllas. Cykelparkeringen bor:

1) - ge gott stdd at cykeln;

2) - md&jliggdra snygg och ordnad uppstdllning;

3) - medféra liten anstrdngning att parkera och ta ur
cykeln;

4) - gbra det mdjligt att lasa fast cykeln;

5) - ge skydd mot regn och snd;
6) - mojliggdra naturlig Svervakning;
7) - ej hindra underh&ll, rengbring och sndr&jning

Nedan kommer dessa krav att behandlas i tur och ordning.

1) Cykelstdll bdr utformas sd att de passar sd& manga
olika cykeltyper som méjligt (hjuldiameter, ramhdj-
der, fdlgbredder o s v). I de flesta cykelstdll
klims hjulen fast i stdllet med ett av hjulen. Ju
stdrre del av fidlgen som kldms fast av stdllet desto
sikrare stdr cykeln i st#dllet, och desto mindre blir
risken fér skador och snedbelastning av cykeln.
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For att 1l6sa problemet med olika stora hjuldiamet-
rar kan man anvdnda sig av avsmalnande infdstningar.
Problemet med olika hjuldiametrar l&ses med stdrre
stddyta. Ser man till dessa problem med olika cykel-
typer o s v, dr de cykelstdll som bestdr av en skéara
i en betongplatta, inte sdrskilt lampligt.

Det forsta man bor gora f6r att f& en snygg och ord-
nad uppstdllning dr att se till att det finns till-
rdckligt antal parkeringsplatser. Dessa bdr dess-
utom vara placerade i ndra anslutning till den mal-
punkt de betjdnar. Hur cykelstdllen utformas, &r

vdl ndrmast en fradga om anpassning till de areala,
ekonomiska och estetiska forutsdttningar som &r
gdllande. Olika typer av cykelstdll visas i kapitel
10.3:2

For att s& mdnga som mdjligt skall anvdnda cykel-
stdllen dr det viktigt att de utformas sd att det

dr enkelt att sdtta in och ta ur cykeln. S k hog-
lag uppstdllning av cyklar innebdr att cykeln méaste
lyftas fOr att kunna stdllas i de hdga platserna och
ger i allmédnhet ett alltfdr litet matt mellan cyklar-
na for att vara bekvémt. Avstandet mellan cyklarna
bdr vara 50-60 cm. For de cykelstdll som idag finns
tillgdngliga pd& den svenska marknaden dr avstandet
mellan cyklarna oftast endast 30-35 cm vilket be-
tyder att vdxel- och handbromsningsvajrar ofta fast-
nar pa& andra cyklar.

Den dkade cyklingen under senare ar har fort med sig
mé&nga nya cyklar, ofta med mdnga vdxlar. Dessa cyk-
lar dr mycket st&ldbegdrliga och detta &r ett pro-
blem som atminstone delvis torde kunna l&sas genom
lampliga cykelstdll. De cykelstdll som finns idag

dr ofta inte utformade sa att man pad ett enkelt

sdtt kan lasa fast hjul och ram. Detta problem
behandlas i kapitel 10.3.3.

For cykelstdll som dr avsedda framst for langtids-
parkering &r det viktigt med skydd for regn och snd.
Det dr ofta l&mpligt att endast anvidnda sig av ett
enkelt tak av korrugerad plat eller plast. Ytter-
ligare inkapsling gor det bara ldttare for cykel-
tjuven att arbeta ostdrt.

Cykelstdll bor ur stdldsynpunkt inte placeras nagon-
stans ddr de &dr ur vdgen. Korttidsst&dll placeras
tdmligen synliga f8r fdrbipasserande medan langtids-
stdll vid stationer och liknande helst bdr &ver-
vakas av ndgon t ex vaktmdstare. I detta sammanhang
kan ndmnas att man i manga l&nder, exempelvis Kina,
Taiwan och Nederldnderna, har Overvakade cykelgarage
dédr man kan ldmna in sin cykel mot en viss avgift.

Snérdjning och renhdllning dr i manga fall svart att
foérena med markplacerade cykelstdll. I stdll som har
ram pa marken samlas t ex 1lov och skrdp, som inte
kan samlas ihop p& ett enkelt sdtt. Stdll som in-
fdstes i marken fobrsvadrar snérdjningen och kan &dven



skadas av snordjningsfordon. Ur skotselsynpunkt &ar
stdll som &r fastsatta pa vagg, att foredra.

10.3.2 Cykelstdllens utformning

En cykelplats tar drygt 1 m2 i ansprak vid dubbelsidig
uppstdllning och knappt 2 m“ vid enkelsidig, Detta be-
tyder att det pd en normal bilparkeringsplats far
plats c:a 10 cyklar.

—= 050 b= =4 050 j =t 075 o= =t 075 1

s

Figur 28. Detaljmatt for cykelns tvdr- och snedpar-
kering. Rosén (1971).
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Cykelst&dll kan vara utformade for sned, rak eller
radiell uppstdllning. Materialet &dr oftast jdrn eller
stdl men dven betong och plast férekommer.

P& marknaden finns ett stort antal cykelstdll. Det
finns ddrfdr ingen anledning att specialrita cykel-
stdll. Lagervaror bdr utnyttjas savida avsteg inte
speciellt kan motiveras.

Ofta dr stdll monterade direkt pa vdgg att foredra. I
figur 29 redovisas nagra typer.

Figur 29, Stdll £6r montering pa vidgg.
Kdlla: Cykelparkering (1976).
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Om cykelstdllen inte kan placeras pa vdgg &ar fasta
stdll att foredra framfor lésa. Se figur 30.

Figur 30. Fast fristdende stédll.
Kdlla: Cykelparkering (1976).

En tredje typ av cykelstdll, som dr ganska utrymmes-
krdvande, men medger enkel insdttning och urtagning av
cykeln, &r strdlstdllet, med radiell uppstdllning av
cyklarna. Stralstdllet kan placeras runt t ex ett trdd
eller lyktstolpe. I figur 31 redovisas tva typer av
stralstdllet.

Figur: 31, Tvd olika typer av strdlstdll. Det védnstra
fradn Cykelparkering (1976), det hdgra ur
broschyr, kan ldtt kompletteras med kedjor
for fastlasning.

L&sa stdll forsvarar skdtsel och renhallning av mark
och bdr endast forekomma som provisorisk l1ldsning. I
figur 31 nedan redovisas 3 typer av l&sa stadll.

324 Losa stall.
Kédlla: Cykelparkering (1976).
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Betongstdll, som &r mycket vanliga pa kontinenten, har
den fbrdelen att de ej upptar ndgon plats ndr de dr
tomma. Dock blir de oanvindbara om de dr fulla med 1lov
eller snd. Under tak, t ex vid arkader och liknande,
bdr de dock undantagsvis kunna komma till anvdndning.
I figur 33 redovisas en typ av betongstdll.
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Figur 33. Betongstdll.

Kdlla: Cykelparkering (1976).

Tak &ver cykelparkering bdr, som ovan ndmnts, finnas
vid langtidsparkering. Utfdrliga anvisningar £6r an-
ordnande av tak Over cykelparkering finns i Cykelpar-
kering (1976). Nedan i figur 34 redovisas endast
detaljmdtt for inatlutande tak.

1,9 M

1,9
", 4.9™ ' 2,0!*\4,‘,_ By 32 ™M e
Figur 34. Indtlutande tak.

Kdlla: Cykelparkering (1976).

10.3.3 Nya typer av cykelparkering

I takt med den Okande cyklismen har ocksa antalet
cykelstdlder dkat. Ett sdtt att forsdka minska antalet
cykelstdlder &r att gdra cykelparkeringen st5ldfor-
svadrande. De cykelstdll vi har idag m&jliggdr inte
fastlasning av hela cykeln utan endast framhjul, om
man inte anvidnder en mycket 1lang kedja. Det bdsta vore
naturligtvis om man kunde lasa fast hela cykeln utan
att behdva ha tunga kedjor med sig.

F6r nidrvarande padgdr i Sverige ett intensivt utveck-
lingsarbete av nya typer av cykelparkeringsstdll.

Nedan redovisas tvd nya typer som kommer att testas
under den ndrmaste tiden.



Den f&rsta dr en s k

92

cykelbox, i USA kallad "bicycle

locker", ddr man laser in hela cykeln. Denna typ av

cykelparkeringar har

funnits i USA i ett flertal &r,

men har forbdttrats av den svenska designfirman Cre-
design i ett STU-stdtt projekt. Denna nya cykelbox
har en ndtfdrsedd ddrr som gdr att man enkelt kan se

om boxen &r upptagen
fast i betong, eller
platta. Utrymmet per
behtvs fo6r att kunna
2,2 m2 per cykel vid

eller ej. Den kan antingen gjutas
fdstas pa en prefabricerad betong-
cykel, inklusive det utrymme som
ta ut cykeln, har berdknats till
enkelsidig uppstédllning. Ett

vanligt cykelstdll berdknas ta c:a 2,0 m2 per cykel.

Utformningen &r gjord pd ett tilltalande sdtt som bdr
kunna passa in bade i nyare och &ldre miljder. Boxen
dr tdnkt att hyras ut f6r ldngre perioder och kommer
inte att forses med myntbox.

L R ; o
K o @@“\J ‘)’?E\W ¥

Figur: 35, Den svenska cykelboxen, dubbelsidig linjé&r
uppstédllning.

Figur 36. Den svenska cykelboxen, radiell uppstdll-

ning.
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Cykelboxen &r avsedd att anvidndas f6r langtidsparker-
ing (> 5 tim) och kommer att testas vid en pendeltags-
station i Malm®. Resultaten av dessa forstk kommer att
redovisas i del 2 av detta projekt.

Den andra typen av ny cykelparkering som presenteras
hir ir av en helt annan typ. Sjdlva cykelstdllet bestar
av ett nedgjutet st&lrdr med en lésbar "klo" i vilken
cykelns ram lases fast. Sjdlva laset dr en sorts
kassett som cyklisten sjédlv har med sig. Denna las-
kassett kOper cyklisten pd "livstid". Systemet forut-
sitter att en kommun kdper in ett stort antal "TRYGGVE",
som produkten kallas, och placeras ut vid malpunkter
typ kollektivtrafikterminal, affdrscentra o s V.

Figur 37. Lasbart cykelstdll "TRYGGVE".

Cykelstdllet "TRYGGVE" medger alltsa inte fastlasning
av hela cykeln och inte heller nagot klimatskydd.
Fastl8sning av hela cykeln &r dock oftast inte néd-
vdndigt eftersom st&ld av hela cykeln &r ett mycket
stdrre problem &n stdld av delar och vandalisering.
Cykelstdllet kan ocksa placeras klimatskyddat under
tak.

Forutom de tva ovan presenterade typerna av cykelstdll
finns i t ex USA ett flertal nya varianter. I figur 38
visas ett stdll som medger fastldsning av bade framhjul
och bakhjul.
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Amerikanskt cykelstdll som medger fast-
lésning av bada hjulen.

Bicycle Parking (1980).

Dimensionering av cykelparkering

Nagot direkt anvéndbart dimensioneringsunderlag f&r
cykelparkeringsplatser finns idag inte. Det enda som
finns i den vdgen &r de fdreskrifter som finns i Svensk
Byggnorm -75 avseende cykelfdrrdd. Dir kan man l&dsa att
cykelférrad till ldgenhet ska dimensioneras efter 1 m2
per ldgenhet som &r mindre &n 2 r o k och 2 m? per
ldgenhet som dr 2 r o k eller stdrre. Vid sdrskilda
skdl kan 1 m2 godtas &ven i det sistnimnda fallet.
Cykelfdrrad far inte vara gemensamt f6r mer &n 20
lédgenheter. Vid skolor bdr man enligt handboken Bygg
tillhandahélla cykelplatser f&r 60-70 % av elevantalet.

Byggnadsstyrelsen har gjort en undersdkning av cykel-
platsbehovet vid statliga myndigheter. Unders&kningen
gjordes pa sommaren och man kom fram till f&ljande

rekommendationer.

P4 orter med normal cykelfrekvens berdknas platser for

Ciad 30°%

av de anstdllda.

P& sdrskilt cykelvidnliga orter berdknas platser f&r

c:a 40 % av de anstdllda.



Platser bdr alltid finnas f&r &tminstone 20 % av de
anstallda om inte sarskilda skdl talar f6r en ldgre
siffra.

Minst 50 % av cykelplatserna bdr vara regnskyddade.
Dessutom bdr det finnas plats for en 100 %-ig utbygg-
nad av cykelparkeringen.

Man kan anta att de senaste arens Okade cyklande har
gjort dessa siffror nagot inaktuella.

For dvriga malpunkter saknas helt dimensioneringsunder-
lag. Det torde ocksa vara ganska svart att ange gene-
rella virden f6r olika verksamheter. Har spelar de
lokala variationerna i fraga om klimat, topografi och
cykelvana en alltfdr stor roll f6r att man skall kunna
dra en meningsfull slutsats om lampligt antal cykel-
platser.

Antalet erforderliga cykelparkeringsplatser som behdvs
vid olika malpunkter sésom affdrer, jdrnvédgsstationer
o s v berdknas enklast genom enkla rdkningar eller
intervjuer.

1055 Fortsatt forskning

I del 2 kommer att studeras resultatet av forsdken med
cykelboxar i Malmd.

Dessutom kommer att studeras hur avstand mellan start-
punkt/malpunkt och cykelparkering paverkar anvéndandet
av cykelstédllen. En holldndsk undersdkning Disaggregate
and simultaneous travel demand models: a dutch case
study, (1974) har givit resultat som tyder p& att gang-
tiden mellan start/malpunkt och cykelparkeringen var-
deras 5 ggr hogre &n sjdlva restiden. Det dr ocksa
mdjligt att vérderingen av detta avstdnd hdnger samman
med hur langt man skall cykla.

Resultatet forviantas bli rekommendationer f£&r lamplig
placering av cykelstdll.
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11 UNDERHALL AV CYKELTRAFIKANLAGGNINGAR

] i A | Allmédnt om underhdll av cykeltrafikanldggningar

Inga stdrre undersdkningar av hur underh&llet och da
framst vintervédghdllningen, paverkar anvidndandet av
cykellédnkar tycksha gjorts. Overhuvudtaget ges renh&ll-
ning och underhédllning oftast en styvmoderlig behand-
ling i rapporter om utformning av cykeltrafikanl&gg-
ningar. Helt bdr man dock inte ignorera den betydelse
underhdllet kan ha f6r val av fordon och vdg. Den res-
vaneunders&fkning som ocksd ingdtt i ramprogrammet om
cykeltrafik vid institutionen f&r trafikteknik, LTH,
har visat att det f&r vissa l&ngder pd fardstrickan
finns en stor utbytbarhet mellan cykel och buss. En
stor del av de som cyklar pd sommarhalvaret &ker buss
P& vinterhalviret. Kanske skulle en f&rbittrad och
snabbare plogning av cykelvidgarna vintertid kunna ut-
jémna den efterfrdgetopp som kollektivtrafiken upplever
under sn&iga dagar?

Det &r mycket viktigt att underhdll, sndrdjning och
rengdring av cykelvédgar inte &r s&@mre &n for bilvigar.
Detta kan i sa fall betyda att cyklisten vdljer bil-
vdgen istdllet f6r cykelvigen.

Det dr oftast inte slitage som g&r att cykelvidgar kri-
ver reparation. Istdllet &r det vddrets paverkan, ofta
i kombination med belastning av traktorer och andra
renhéllningsfordon, som verkar nedbrytande pa beldgg-
ningen. Ndr man grdver ned ledningar och kablar bildas
ofta "bulor" eller hdlor i asfalten som &r mycket obe-
kvdma f6r cyklisten. Aven trddrdtter kan gdra cykel-
vdgen ojdmn.

Cykelvdgar maste rengdras for glasskdrvor, smisten och
grus som anvdnts fOr halkbekdmpning. Rullande grus,
liksom véta blad, sd&nker friktionskoefficienten betyd-
ligt och bdr ddrfér avlédgsnas s& fort som mdjligt.

Snoérdjning utfdres ofta med traktor, men hir bdr man
6vervdga om man inte kan anvinda ndgon form av littare
fordon f&r att kunna minska ndgot pd vdgens underbygg-
nad, se kapitel 7.4. Det &r ldmpligt att cykelvdgarna
snérdjes vid ett sd tidigt skede att behovet av salt-
ning kan minimeras. P4 s& s&dtt kan saltets skadeverk-
ningar pad cyklar, skor och vixter minskar.

w2 Fortsatt forskning

Forskningen om underhdll av cykelldnkar i del 2 kommer
framst att forstka visa vilka krav pa utformningen som
ett rationellt underhall av dagens cykelvdgnit stidller.
Ett ytterligare forskningsomrd&de dr att ytterligare
sGka belysa den inverkan sd ett bra resp diligt under-
h&ll har pad cyklisters beteende och vigval.
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Slutligen kommer kostnaden for underh&ll och rengdring
av cykelvdgar att uppskattas, med hjdlp av forfragning-
ar till olika kommuner. I ett annat delprojekt inom
ramprogrammet f&r cykeltrafik vid institutionen for
trafikteknik, kommer de samhdllsekonomiska effekterna
av en forbdttrad sndrdjning att studeras.
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52 FORTSATT FORSKNING

Detta kapitel &r &mnat att beskriva den fortsatta forsk-
ningen om utformning av cykeltrafikanldggningar som
kommer att genomfdras i etapp 2 av detta projekt.

I etapp 2 kommer de metoder och basdata, som beskrivits
i kapitel 5, att anvandas for att klarldgga olika ut-
formningars effekt pd cyklisternas sédkerhet och fram-
komlighet. F&r de utformningar som ger mest konflikter
kommer rekommendationer for den geometriska utformning-
en att ldmnas.

Nedan f&ljer en sammanfattning av de omréaden for fort-
satt forskning som presenteras i kapitel 7-11 ovan.
Den som vill ha mera ingdende presentationer hdnvisas
till dessa kapitel.

Cykellédnkars bredd

Betydelsen av cykelldnkens bredd kommer att studeras i
féljande sammanhang:

- Vilka krav kan stdllas p& bredden vid blandning av
fotgdngare och cyklister?

- Behdvs ndgon uppdelning pa cykellédnkar mellan cyk-
lister och fotgdngare?

- Ar det befogat med en breddskillnad pa externa resp
interna cykelvdgar?

Resultatet fdrviantas ge underlag f6r rekommendationer
f6r bredden pa olika typer av cykelldnkar.

Cykelldnkars radier

Den fortsatta forskningen kommer hdr att sdka ge svar
p& huruvida den allmdnt vedertagna formeln f&r radiens
storlek R = 0.24V + 0.42, ddr V dr hastigheten i km/h,
gdller f6r svenska forhallanden. Detta kommer att
gbras med mdtning med datalogg.

Vidare kommer fdrsdk att gbras att visa hur formelns
utseende &dndras vid vat vdgbana.

Resultat fdrvantas ge underlag for rekommendationer
f6r radien i olika situationer (backe o s v).

Cykelldnkars lutning

Projektets fortsdttning skall hdr f6rsdka visa om
cyklister foredrar korta branta backar eller langa
flacka.

Vidare kommer l&mpliga lutningar f6r olika hdjdskillna-



der att berdknas enligt en amerikansk metod, beskriven
i kapitel 7.3.2.

Mitning av hastighetsminskning £f8r olika lutning kommer
att ge fordrdjningen fOr en backe. Resultatet forvdntas
bli rekommendationer f6r lutningen pé& olika typer av
cykellédnkar samt £6rdrdjningen f6r lutningen mellan
olika hoéjdskillnader.

Cykellédnkars beldggning

En inventering av de olika typer av dverbyggnad och
beldggning som anvénds i Sverige kommer att ge under-—
lag f6r en jdmforelse mellan kostnader och hallbarhet.
Denna jdmfdrelse kan ligga till grund £&r rekommenda-
tioner angdende lémplig beldggning och dverbyggnad.

Kontrollberdkningar av om dagens kraftiga 6verbyggna-
der ir nddvandiga kommer ocksa att genomfdras.

sikerhet i korsningar

De fragestdllningar om cyklisters sdkerhet i korsningar
som berdr utformningen presenteras nedan:

- F6r samhillsekonomisk utvdrdering av olika cykelpro-
jekt dr det av stor vikt att kunna ange risktal for

olika korsningsutformning. Med hjdlp av olycksrappor—
ter fran Lunds lasarett kommer ett program for vidare

forskning om riskbestdmning att goras.

- Fdr att kunna bestdmma lampliga sikttrianglar £for
olika korsningstyper kommer cyklisters stoppstrdcka
£58r olika hastighet att bestdmmas. Som resultat kan
sikttrianglar fdreslds for olika korsningsutformning.

- Tolkningen av VTK:s olika paragrafer ger vid bland-
trafikkorsningar med cykelbana, samt vid dubbelrik-
tade cykelbanor otnskade foljder f6r utformningen.
Denna tolkning kommer att studeras ur utformnings-
synpunkt. Resultatet frviantas bli férslag till &n-
dring av VTK.

- Ovanstidende tre punkter ger underlag for rekommenda-

tioner om utformning av korsningar dar cykeltrafik
férekommer.

Kantsten vid cykelvdgars anslutning till korbana

Kantstenarnas betydelse for vdgvalet kommer att studeras
dels i makroskalan dels i mikroskalan. Vidare kommer
att undersdkas hur man kan utfdra anslutning av cykel-
1snk till kdrbana, utan att anvdnda kantsten. Resul-
tatet kommer att bli rekommendationer for utforandet
av denna anslutning.
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Signalanldggningar f6r cyklister

Inom detta omrdde kommer att studeras placering av
signalstolpar fo6r cykelsignaler. Dessutom kommer att
studeras villkor f&r och m&jligheter till detektering
av cyklister pa cykelvdgar. Resultatet f&rvidntas ge
underlag f6r rekommendationer f&r utformning av signal-
anldggningar f8r cyklar.

Utformning av cykelvidgnitet

Det finns ett behov av att studera hur val av maskvidd,
skyltning o s v pdverkar cyklisters vdgval.

Utformning av cykelparkering

Hdr kommer att studeras hur avstdndet mellan start-/
malpunkt och cykelstdll paverkar anvindandet av cykel-
stdllen. Undersdkningar har visat att gangtiden mellan
cykelstdll och start-/mdlpunkt virderas upp till 5 ggr
hdgre &n sjdlva restiden.

Dessutom kommer att f&ljas de forsdk med l&sbara cykel-
boxar som genomfdrs i Malmd. Resultatet férvintas

ge underlag f6r rekommendationer f£&r lamplig placering
av cykelparkering.

Underha&ll av cykeltrafikanl&ggningar

Forskningen om underhdll av cykelldnkar i del 2 kommer
framst att forsdka visa vilka krav pé& utformningen som
ett rationellt underhdll av dagens cykelvignit stidller.
Dessutom kommer att belysas inverkan av ett bra resp
dédligt underhdll p& cyklisters beteende och vdgval,
samt uppskatta kostnaden f6r underh&ll och rengdring.
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