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Forord

Sedan Cykelframjandet borjade med cykelvéagsanalyser ar 1998 har sam-
manlagt 30 genomforts i Sverige och en i Norge till och med ar 2003.

Metoden bygger pa lokalt deltagande, snabbt genomforande och snabb re-
sultatredovisning. Expertgruppen for cykelvégsanalyserna gor en inspektion
av den lokala cykelmiljon tillsammans med kommunens politiker, tjanste-
man och lokala medlemmar i Cykelframjandet. Dessa tre kategorier deltar
fran sina olika utgangspunkter i saval sjélva inspektionen som efterféljande
diskussion av resultaten.

Samtidigt som metodikens Gppna form ger flexibilitet for lokala forhallan-
den och utrymme for oférutsedda problem, har mdjligheten att i olika avse-
enden standardisera metodiken diskuterats, liksom att i ovrigt utveckla den.

Det projekt som redovisas i denna rapport har darfor syftat till att diskutera
och foresla utveckling av forfarandet vid cykelvagsanalyser. Det grundas
bland annat pa olika typer av brister i cykelmiljéerna som identifierats i
genomforda cykelvagsanalyser. Ett annat syfte har varit att redovisa meto-
diken sa att den battre kan forstas, bedémas och anvandas i det fortsatta ar-
betet.

Projektet har gjorts pa uppdrag av Véagverket som ocksa finansierat det.
Vardefulla synpunkter pa ett rapportutkast har erhallits fran Staffan Eriks-
son, f d trafikingenjor vid Gatu- och Fastighetskontoret i Stockholm, Bengt
Holm, Véagverket Konsult, samt Anders Slatis, Cykelframjandets Stock-
holmskrets.
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Sammanfattning

Med bara tva hjul &r cykeln ett instabilt fordon och cyklisten oskyddad. Det
gor att trafikmiljon, inte minst dess detaljutformning, har stor betydelse for
detta k&nsliga fordon nér det galler sékerhet och framkomlighet.

Cykelvégsanalysen, CVA, syftar till att inspektera och analysera brister i
trafikmiljon for att initiera — eller bidra till — en process i den undersokta
kommunen for att forbattra cykelmiljon. Det sker genom att ett antal grup-
per bestdende kommunens politiker, tjansteman och cyklister inspekterar
cykelvégarna under ledning av projektets experter, varefter observationerna
analyseras och diskuteras. Dérefter dokumenteras resultaten med forslag till
atgarder i en skriftlig rapport.

I denna rapport analyseras CVA-metodikens for- och nackdelar ur olika
synvinklar med forslag till hur metodiken kan utvecklas.

Foljande foreslas.

Huvudnat Huvud- och lokalnéten bor tydligare atskiljas i CVA med
och lokalnat prioritering av huvudnatet.

For huvudnéten prioriteras framkomlighet och sékerhet,

framfor allt pa tre punkter:

e Dimensionering for 30 km/tim

e  Prioritet genom fysisk utformning och lokal trafikfore-
skrift over korsande sekunda bilvagar

e Tillracklig sikt

Skolvégar Sarskilt uppmarksamhet &gnas cykelvagarna mellan bo-
stadsomraden och skolor med de sarskilt htga krav pa sa-
kerhet som dar maste galla.

Beddm- Beddmningsaspekterna formaliseras att omfatta sékerhet,

ningsaspek- trygghet, framkomlighet, tillganglighet, orienterbarhet, kon-

ter tinuitet samt funktion och komfort. Definitioner av bedom-
ningsaspekterna tillstalls deltagarna att medféra under in-
spektionen.

Checklistor  En checklista 6ver vanliga fel och brister tas fram och till-
stélls deltagarna for anvandning under inspektionen. Felfre-
kvenser registreras.

Beddmare En battre representation av kvinnor i CVA-grupperna efter-
stravas.



Utrustning

Behovs-
och nét-
aspekter

Uppfoljning
av CVA

Natverk och
hemsida for
CVA

GPS-matare for exakt identifiering av problemplatser prévas
i nagon eller nagra CVA-grupper.

Grupperna utrustas med var sin dator for snabbare individu-
ell analys och intern diskussion for att sammanfatta inspek-
tionsresultaten och forbereda den gemensamma presentatio-
nen och avslutande diskussionen.

CVA kan vidgas till att med hjalp av befintligt underlag 6ver
lokaliseringen av boende och olika aktiviteter gora en analys
av i vilken utstrackning som cykelnéatet tacker behovet.

Detta sker tillsammans med kommunens kontaktman dagen
fore CVA.

En studie av effekterna av CVA kan genomforas i syfte att
studera vilka processer och atgarder som initierats av CVA.
Resultaten anvands for att ytterligare effektivisera CVA-
insatsen.

Stod till kommunen kan utvecklas i uppfoljande syfte. Det
kan handla om att medverka med synpunkter i diskussioner-
na om vad som ska prioriteras och hur det ska genomforas.

Stod till de lokala cykelintressena kan efter en CVA-insats
goras pa olika satt. Ett satt vore att ta fram en manual med
forslag till hur man kan bevaka att kommunen atgérdar de
olika problem som CVA identifierat.

Ett annat ar en manual for uppféljning av vintervaghallning-
en inom kommunen.

Med en CVA-hemsida som grund skapas ett natverk av
kommuner som haft CVA — och andra intresserade — i syfte
att etablera kommunikation och kontakter. P4 hemsidan re-
dovisas det fortlopande CVA-arbetet, rapporter 1aggs ut och
sa vidare.



1. Bakgrund och syfte

1.1. Cykelmiljons betydelse

Cyklisterna ar mer an de flesta andra trafikantkategorier beroende av sin tra-
fikmiljo. Med sina tva hjul ar cykeln ett instabilt fordon. Det gor den visser-
ligen flexibel och smidig, men ocksa mera beroende av underlaget. Cykelns
konstruktion ger bara begransade mojligheter att fordonstekniskt kompense-
ra fOr brister i vagytans jamnhet, friktion och andra egenskaper.

Cyklisterna har heller inget skydd av sitt fordon. De &r oskyddade i dubbel
bemarkelse, inte bara mot krockvaldet i kollisionsolyckor med motorfordon
utan ocksa vid omkullkérning. En inte ovasentlig del av de allra svaraste
skadorna — de dodliga — intréffar faktiskt i samband med singelolycka.

Allt sadant ar beroende av hur cykelmiljon dr ordnad i stort som smatt. Inte
minst detaljerna har en sérskild betydelse for detta kansliga fordon nér det
géller sakerhet och framkomlighet.

1.2. Ny roll for cykeln i trafikpolitiken

Cykeln har under nittiotalet pa ett helt annat sétt an tidigare lyfts fram i oli-
ka sammanhang. | de trafikpolitiska malsattningarna ingar numera att 6ka
saval cykeltrafikens andel av persontransporterna som trafiksakerheten. Se-
nast har detta slagits fast i riksdagens infrastrukturpolitiska beslut.

Battre cykelmiljo &r den viktigaste forutsattningen for detta — ju battre cy-
kelmiljo, desto mer och sdkrare cykling.

Cykelmiljon uppvisar stora brister éverlag, aven om variationen ar stor
lokalt och regionalt. Vissa kommuner har sedan lang tid satsat resurser pa
att skapa och utveckla cykelvagnéat, medan stora investeringsbehov kvarstar
i manga andra. Generellt sett behover cykelmiljon kraftigt forbattras for att
cykeln som transportmedel ska fa den plats i samhallet den fortjanar och
som anges i de trafikpolitiska malsattningarna.

1.3. Cykelvagsanalyserna - CVA

Detta ar bakgrunden till att Cykelframjandet startade sina cykelvagsanalyser
i slutet av nittiotalet (fortsattningsvis forkortade till CVA). Syftet var att
uppmarksamma kommunerna pa brister i cykelmiljon och uppmuntra dem
att forbattra den. FOreningen for oskyddade trafikanter, FOT, hade vid den
tiden borjat inspektera trafikmiljon i tatortskarnor med tonvikt pa fotgangar-
nas problem?. Bo Dellensten, Cykelframjandet, inspirerades av detta och be-
sl6t att modifiera metoden ur cyklistperspektiv.

! Proposition 2001/02:20 samt Trafikutskottets betdnkande 2001/02: TU2 Infrastruktur for
ett langsiktigt hallbart transportsystem.

2 Backstrom K. Trafikmiljobesiktningar/trafikinspektioner som metod for att &stadkomma
béattre trafikmiljo for fotgéngare och cyklister i tatort. Fotgéngarnas Foérening, FOT-Noter
2003:2.



NTF bidrog till finansieringen av de inledande CVA 1998-1999. Fran och
med 2000 delas finansieringen pa halften/halften-basis mellan Véagverket
och den undersokta kommunen. Under aren 2000-2003 har Vagverket bi-
dragit till sammanlagt 27 CVA. En kommun har bekostat sin CVA fullt ut
(med hjalp av s k LIP-pengar®). Sammanlagt har 30 CVA genomforts i Sve-
rige och en i Norge.

1.4. Syfte

Syftet med foreliggande projekt ar att analysera CVA-metodikens for- och
nackdelar ur olika synvinklar och diskutera forutsattningarna att utveckla
metodiken, exempelvis genom ett 6kat inslag av standardisering. Metoden
ar 6ppen i sin form vilket ger en flexibilitet for lokala forhallanden och pro-
blem, men det ar mojligt att det kan vara andamalsenligt att ytterligare sys-
tematisera vissa delar av forfarandet.

% Lokala Investeringsprogram som administrerades av Naturvérdsverket.



2. CVA-metodiken

2.1. CVAs syfte

CVAs overgripande syfte ar att bidra till — eller initiera — en process i
kommunen for att forbattra cykelmiljon. Metoden bygger darfor pa att
kommunens tjansteman och politiker aktivt deltar i saval inspektionen av
cykelmiljon som analysen och diskussionen av resultaten. CVA leds visser-
ligen av en utomstaende expertgrupp som svarar for bland annat den skrift-
liga rapporteringen, men utan kommunens aktiva deltagande i CVA skulle
effekten vasentligen forsvagas.

Observationerna fran inspektionen gar in i den kommunala processen som
arbetsmaterial. Prioriteringar och vad man i dvrigt gor at resultaten ar kom-
munens angeldgenhet.

2.2. Kriterier och beddomningsforfaranden

Inspektionen inriktas pa tva ting, dels brister och fel i cykelmiljon, dels for-
slag till atgarder.

Detta sker med utgangspunkt fran en helhetsbedémning baserad pa trafik-
sakerhet och trygghet, framkomlighet och tillganglighet. Ocksa faciliteter
som parkeringsplatser, underhall och liknande ingar i bedomningen.

Atgardsforslagen ar till for att belysa det observerade problemet och vad
man i princip kan gora at det. Vilka atgarder som kommunens sedan vidtar
ar en annan sak och resultat av dvervaganden och prioriteringar som av giv-
na skal inte kan gdras pa plats.

Observationerna dokumenteras med digitalkamera (for visning i PC-
projektor vid resultatdiskussionen senare samma dag). Darutover fors proto-
koll alternativt muntliga noteringar i diktafon.

2.3. Deltagare

CVA leds av en expertgrupp, i regel bestaende av fyra personer med kom-
petens fran kommunal trafikplanering, trafiksakerhetsforskning, trafikutred-
ning samt cykel och cykeltrafik i olika avseenden. En i expertgruppen ar
sammanhallande projektledare.

| takt med antalet genomfoérda CVA har expertgruppen fatt en allt battre
overblick av cykelmiljoerna i vitt skiftande kommuner. Overblicken spelar
en viktig roll vid saval inspektionen av den enskilda kommunen som analy-
sen av problem och andamalsenliga atgarder.

Fran kommunen deltar representanter for olika ansvars- och intresseomra-
den.

For det forsta ingar politiker och tjansteman med ansvar for gator, stads-
byggnad och miljo.
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For det andra deltar anvandare, i regel cykelframjare som ar bosatta pa or-
ten i fraga, ofta representanter for Cykelframjandets ortskrets.

Darutéver medverkar ofta &ven kommunens hélsoplanerare, personal fran
det regionala NTF-forbundet eller VVagverkets regionala organisation.

Vid resultatredovisning ar vanligen ytterligare ett antal personer narvarande
som inte deltagit i sjalva inspektionen. Det ar i regel personal fran kommu-
nens trafik- och stadsplanering.

2.4. Genomforande

CVA genomfors pa en dag, som regel under perioden maj-september. Da ar
det snofritt, vilket ar en forutséattning for att kunna observera exempelvis
vagmarkeringar, trafikanordningar av olika slag och beldggningens skick.
Inspektionen sker i dagsljus av samma skal, men en beddmning av morker-
forhallandena kan goras med hansyn till stationar belysning, sikt, vegetation
och omgivningen i évrigt.

Cykelframjandets projektledare och kontaktpersonen i kommunen goér en
indelning av tatorten i cirka fyra zoner, en for varje grupp®. Grupperna sétts
samman sa att det alltid finns en person med lokalkannedom i varje grupp.
Grupperna bestar i regel av fyra personer, sallan mer &n fem eller farre &n
tre.

Cykelframjandets experter ar gruppledare i var sin grupp. En i gruppen sva-
rar for fotograferingen och en annan for de skriftliga eller diktafonupptagna
noteringarna.

2.5. Dagsschemat

P& morgonen samlas deltagarna kI 08.00. Efter det att deltagarna kort pre-
senterat sig for varandra, beskriver projektledaren CVAs syfte och upplégg-
ning och programmet for dagen varefter deltagarna indelas i grupper. Exakt
hur gruppen ska cykla inom den tilldelade zonen bestdms inom gruppen.

CVA ska ticka de viktigare cykelstraken i tatorten, de som ar eller som fun-
gerar som huvudstrak oavsett om de gar pa separata banor eller i blandtrafik.
Inspektionerna genomfors, forstas, pa cykel.

Olika typer av problem identifieras och diskuteras pa plats. Sarskilt noga
granskas korsningar eftersom det &r dar som allvarligare konflikter intréffar
med motorfordon. Skolor och storre arbetsplatser dgnas sarskild uppmark-
samhet med hansyn till parkeringsmdjligheter, trafiksékerhet och tillgang-
lighet.

* Detta &r det normala fér medelstora tatorter. For storre tatorter som Stockholm genomfors
CVA for olika stadsdelar separat.
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2.6. Rapportering

Efter inspektionen som tar cirka tre timmar, atersamlas grupperna for lunch.
Dérefter sammanstélls iakttagelserna fran inspektionen och analyseras inom
respektive grupp.

Kl 14.00 cirka redovisas gruppvis de preliminéra resultaten infor samtliga
deltagare. Redovisningen ar muntlig och gors av respektive gruppledare.
Bilder pa problemen visas, som namnts, i PC-projektor.

Efter respektive gruppredovisning diskuteras observationer och atgardsfor-
slag. Denna diskussion beaktas i den skriftliga rapporteringen.

Redovisningen avslutas cirka 16.30 och nagra veckor senare far kommunen
en skriftlig rapport

som levereras ]
digitalt pd CD. Typiska fel

I bilaga 1 redovisas en dversikt av typiska fel och bris-

Rapporten ar sa ter som observerats vid de CVA som genomférdes

disponerad att den 2002-2003 (omfattande 18 kommuner). Fel som finns
inleds med generella i samtliga observerade kommuner &ar exempelvis
synpunkter som

galler kommunen i e korsningar som inte hastighetssakrats

o farliga hinder i form av betonggrisar eller oefter-
givliga stalgrindar

) kantstenar vid pafarter till cykelbanor

. dubbelriktade cykelbanor utan sakerhetsatgarda-

stort Over alla
inspekterade zoner.
Dérefter kommer

delrappprterna fran de korsningar eller cykel6verfarter

respektive grupper « siktproblem

som ocksa dessa e  dalig atskillnad mellan gang- och cykelfalt pa ge-
inleds med generella mensamma banor.

iakttagelser for
respektive zon,
varefter den

platsvisa redo-

Vanligt ar ocksa cykelstrak i blandtrafik med hastig-
hetsgransen 50 km/tim eller hogre.

visningen sker. Varje plats redovisas pa en sida med bild, bildtext som bland
annat identifierar platsen, beskriver problem samt foreslar &tgarder. At-
gardsforslaget ar, som tidigare ndmnts, att betrakta som ytterligare en belys-
ning av problemet och anger ungefar vilken typ av atgarder det kan bli fraga
om.

Rapporten remissas fore slutleveransen till kontaktmannen i kommunen for
korrigering av eventuella plats- och namnfel.

Den skriftliga rapporten omfattar ca 100 sidor, ibland mer, ibland mindre.

2.7. Massmedia och allmanhet

Massmedia informeras om att en cykelvéagsanalys ska dga rum och inbjuds
att nérvara. Detta ombesorjs i regel av kommunens kontaktman.
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Ibland anordnas ett 6ppet kvéllsseminarium for allmanheten dar CVA-
resultaten presenteras och diskuteras. Ocksa dar narvarar i regel lokala ny-
hetsmedia.

2.8. Initering

CVA initieras som regel av Cykelfrdmjandet. Projektledaren tar kontakt
med ett antal kommuner som beddms ha intresse. Kommunerna informeras
muntligt och skriftligt om bakgrunden till CVA, hur den genomfors, finan-
sieras och vad den kostar kommunen.

2.9. Uppfoljning

Ingen uppfdljning sker for nérvarande av hur kommunen anvander sig av
CVA-resultaten eller vilka effekter den i Gvrigt far.
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3. Tankbar utveckling av CVA

3.1. CVA som process

Var infrastruktur, sarskilt i tatorterna, ar i langa stycken ett arv fran decen-
nierna kring bilismens genombrott. Trafikplaneringen var da tamligen ensi-
digt inriktad pa att l6sa bilismens behov av framkomlighet. Man beredde
plats for den vaxande biltrafiken.

Under exempelvis miljonprogrammet och decenniet dérefter dominerade de
s& kallade SCAFT-normerna’ dér en barande tanke var att skapa framkom-
lighet for biltrafiken genom att separera bort gaende och cyklister fran bil-
végarna.’

Det bidrog i och for sig till battre sakerhet for de oskyddade. Framkomlighe-
ten for cyklister var underordnad. Det viktiga var att fa bort dem fran motor-
trafiken och det resulterade i osammanhéngande cykelbanor dar standarden
inom ett och samma nat kunde uppvisa mycket stora variationer, sa stora att
de inte skulle accepterats om det varit cyklisternas behov av framkomlighet
man velat tillgodose.

Skillnaden i perspektiv var, med andra ord, att framkomlighet prioriterades
for motortrafiken och separering for de oskyddade. Att fa bort oskyddade
fran korbanan sags ocksa — dven om det inte uttryckligen tillstods — som ett
medel for att fa battre framkomlighet for motortrafiken.

Det &r detta arv vi har att arbeta med idag.

CVA fyller i detta sammanhang ett tomrum. Med CVA betraktas trafikmil-
jon ur cyklisternas perspektiv och deras behov av framkomlighet, sdkerhet
och trygghet.

3.1.1. Mer process an metod

CVA syftar till att vara mer an en metod i konventionell mening. Ett viktigt
syfte ar att starta en process. Cyklister &r av tradition daligt representerade i
den demokratiska processen till skillnad fran bilister, yrkestrafik och det lo-
kala naringslivet som har starka organisationer som foretrader deras intres-
sen.

CVA syftar darfor ytterst till att starka cykelintressena inom saval forvalt-
ning som de politiska férsamlingarna, och bidra till att cykeltrafiken lyfts
fram genom exempelvis mer resurser personellt eller ekonomiskt for att
komma till ratta med problem och brister i de lokala cykelforhallandena.

Observationerna fungerar i det sammanhanget som arbetsmaterial att skjuta
in i denna process och ge den nddvandig konkretion for att resultera i atgéar-
der fran kommunens sida.

> Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksakerhet. Planverket 1968.
¢ Spolander K. Staden, bilen, farten. NTFs Férlag 1999.
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Darfor &r det viktigt att kommunens handlaggare och beslutsfattare deltar i
CVA. Det hojer deras medvetenhet om cyklisternas utsatthet och problem.
Inte séllan tillstar trafikingenjorer och planerare att de normalt inte har tid
att inspektera cykelvéagnatet per cykel, det brukar ske per bil. Vid cykel-
vagsanalyserna cyklar forstas samtliga och att se cykelmiljon ur cyklistens
perspektiv ger en helt annan, och ofta ny, bild.

Cyklisterna sjalva i egenskap av anvandare av trafikmiljon spelar ocksa en
viktig roll i CVA-processen, liksom de organiserade cyklistintressena i form
av exempelvis Cykelframjandets ortskrets eller Svenska Cykelsallskapets
lokalavdelning. Ju béttre organiserade cyklisterna ar lokalt, desto lattare ar
det att fa till stand ett fungerande kontaktnat med kommunen.

3.1.2. Kontaktnat

Ett viktigt syfte ar att bidra till att varaktigare kontakter etableras mellan po-
litiker, planerare och cyklister, kanske i form av ett mer formellt kontaktnat
for utbyte av idéer och synpunkter. Ibland framfors fran kommunalt hall att
det saknas cyklistsynpunkter att beakta i planeringsprocessen. Ett kontaktnat
kan fylla ett sddant behov och underlatta for kommunen att informellt och
tidigt fa synpunkter pa mer eller mindre utarbetade forslag innan de genom-
fors.

For cyklisterna ar det sjalvklart viktigt att komma med i den kommunala
planeringen. Det kan ocksa bidra till att cyklisterna organiserar sig fastare
lokalt och i dvrigt utvecklar arbetsformer for att kunna utdva ett okat infly-
tande. | konkurrensen med andra trafikantintressen ar det viktigt med ett fas-
tare kontaktnat som ger cyklisterna tillgang till i princip samma forum som
andra intressen i kommunen. Detta blir alltmer angeléget i arbetet for ett
langsiktigt hallbart transportsystem.

3.1.3. Uppfdljning av processen

Vad hander inom kommunen efter en CVA-insats? Vad gor man at de ob-
serverade bristerna i cykelmiljon, paverkas prioriteringarna av resurser och
utvecklas kontakterna med cykelintressena. Det handlar om exempelvis fol-
jande fragor:

e | vilken utstrackning har de observerade bristerna kommit in i plane-
ringen? Finns en atgardsplan? Vilka har haft tillfalle att paverka utover
tjanstemannen?

e  Hur atgardas bristerna och i vilket tidsperspektiv?
e  Hur sker den ekonomiska prioriteringen nar det galler investeringar,
drift och underhall av cykelvagnaten? Har det skett nagra forandringar

efter CVA?

e Har det hant nagot med kommunens organisation for att starka cykel-
fragorna? Hur ser ansvarsfordelningen ut? Ar det nagon som har hu-
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vudansvaret for cykelmiljon eller ingar det generellt i arbetsuppgifterna
for flera?

e Vilka forandringar i 6vrigt har intraffat pa politisk respektive tjanste-
mannaniva nar det galler cykeltrafiken?

e Hur har relationerna med de lokala cykelintressena utvecklats. Finns
mer formella kontaktn&t? Sker regelbundna sammankomster? Anvands
cyklisterna som remissinstans?

Av ekonomiska skal sker idag ingen uppfdljning fran Cykelframjandets sida
av vilka foljder som CVA far lokalt. Det &r sjalvklart en brist.

Uppfoéljningar skulle kunna ske i olika former for flera olika syften. Ett ar
att forstarka det som CVA kan ha givit upphov till och skapa tillféalle for de
lokala cykelintressena att diskutera erfarenheterna och hur man mot bak-
grund av detta driver fragorna vidare. Alltsa ett stod till de lokala cykelin-
tressena som ju bor ha det priméra ansvaret for att ta reda pa i vilken ut-
strackning som CVA-resultaten atgardas fran kommunens sida.

Ett annat syfte ar ge stod at kommunen att realisera CVA-resultaten. Det
kan handla om sadant som att bidra till kontakterna med de lokala cykelin-
tressena, anordna diskussioner/seminarier och att lamna synpunkter pa even-
tuella atgardsplaner. Cykelframjandets projektledare och expertgrupp har
med aren fatt en betydande erfarenhet av hur man hanterar problemen i olika
kommuner och kan darigenom vara en anvandbar diskussionspartner nar det
géller att komma vidare efter CVA-insatsen.

Harutover finns intresse att folja upp CVA-effekterna generellt i syfte att fa
underlag att ytterligare utveckla metoden. En sadan uppféljning bor baseras
pa ett urval av undersokta kommuner (och kanske kommuner som inte haft
CVA som jamforelse).

3.2. CVA som metod

CVA ér snabb och billig och kan genomféras med relativt kort varsel. Sjalva
inspektionen gors pa en formiddag och redovisningen av analysen med dis-
kussion sker omedelbart i anslutning till inspektionen. En skriftlig rapport
ligger pa bestallarens bord inom 4 till 6 veckor med forslag till atgarder.

Till de 1aga kostnaderna bidrar att CVA genomfors av Cykelframjandet, en
ideell organisation utan vinstintresse.

3.2.1. Typiska problem

CVA ger en bild av typiska fel och brister, men det &r ingen statistiskt repre-
sentativ kartlaggning av hela kommunen i dessa avseenden. | och for sig ar
stravan att sa fullstandigt som majligt registrera alla vasentligare fel pa ett
givet strdk, men det ar inte majligt att tacka en storre kommun med hela
dess formella och informella cykelmiljo pa den korta tid en CVA tar. Och
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det &r inte heller meningen med CVA i nuvarande form. Fér det processori-
enterade huvudsyftet torde nuvarande omfattning racka.

Eventuella brister i representativitet &r upp till kommunen att bedéma. De
cykelvégar som inte hinns med lider sannolikt i regel av samma svagheter
som de inspekterade vagarna varfor samma typfel torde aterfinnas dar.

3.2.2. Néat- och behovsanalys

CVA dr sdlunda en analys av detaljlosningar pa delar av natet, de viktigaste
delarna av natet som bestdms vid zonindelningen tillsammans med kommu-
nens kontaktman. Natets detaljutformning ar, som tidigare ndmnts, sarskilt
viktig for ett sa instabilt och oskyddat fordon som cykel.

En viktig och dvergripande fraga, som CVA inte tar upp annat an nar det &r
uppenbart, géller i vilken utstrackning som cykelvagnatet tacker behovet.
Sadana fragor kan handla om hur uppdelningen gjorts i huvudnat och lokala
nat, maskvidden i naten och hur tillgangliga de ar fran olika platser i kom-
munen.

En analys av detta skulle kunna goras utifran férhallandevis enkla uppgifter
om hur boendet ar lokaliserat i forhallande till skolor, arbetsplatser, centrum
och andra serviceomraden inklusive externa kdpcentra, resecentra.

En sadan analys forutsatter dels underlag, dels mera tid. Underlaget kan be-
sta av uppgifter om lokaliseringen av boende och olika transportgenererande
verksambheter, trafikrakningar, generella nét- och tillgdnglighetsanalyser.
Exempelvis har mer an halften av landets kommuner genomfort en trafik-
natsanalys. Ocksa trafikolycksstatistik kan anvandas i sammanhanget.

3.2.3. Begrepp och strukturer fran pagaende utveckling av planerings-
verktygen

Reviderade planeringsverktyg tas nu fram &t trafikplanerarna lokalt (nagot
som brukar ske varje decennium).

De tidigare verktygen TRAD’ och ARGUS? héller pé att moderniseras i ett
gemensamt projekt mellan Kommunférbundet och VVagverket. Det syftar till
att ta fram dels en handbok for hantering av trafikfragorna i tatort, TRAST®,
dels en utformningsanvisning, VGU™°. Planeringsraden och utformningsra-
den ar tva delar av samma verktyg, och tas fram parallellt. TRAST tar upp
de dvergripande frgorna, sarskilt de som géller integrationen trafik och
stad, medan VGU galler detaljutformningen av trafiknaten.

” Allménna rad for planering av stadens trafiknat. Planverket i samarbete med Naturvards-
verket 1982. Finns ocksa i en uppdaterad men inte slutférd remissversion fran Boverket
1992.

® Allménna rad for gators utformning och standard, Kommunférbundet och Vagverket,
1987.

® Trafik for en Attraktiv Stad.

10'v/4gars och Gators Utformning.
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TRAST finns nu framme i en s k avstdémningsversion!. Den kommer nu att
anvandas vid en serie seminarier over landet, varefter den kan komma att
revideras.

Grund for VGU ar VU94' som successivt uppdaterats innan den évergar i
VGU (vilket forvantas ske fore halvarsskiftet 2004). Den del som handlar
om gang- och cykeltrafik ar klar sedan 2002*,

Det &r viktigt att CVA anvénder begrepp och strukturer fran denna miljo
och tar avstamp i trafikplanerarnas verktyg. Detta kan ske genom att harmo-
nisera CVA:s begreppsapparat med dessa verktyg.

3.2.4. Bedomningsaspekter och checklistor

Bedomningarna i samband med inspektionerna sker med utgangspunkt fran
en helhet dar det ingdr olika aspekter som trafiksakerhet och trygghet, fram-
komlighet och tillganglighet. Trafiksékerheten &r 6verordnad.

En fordel med relativt 6ppna bedémningsaspekter som sker i en helhet &r att
bedémarna kan ta upp specifika forhallanden som inte forutsetts. Dock skul-
le beddmningsaspekterna kunna formaliseras ytterligare utan att 6ppenheten
behover minska. Det kan forstas vara en fordel med tanke pa att de fyra in-

spektionsgrupperna bor arbeta fran sa likartade utgangspunkter som mojligt.

Inspektionstiden &r kort, cirka tre timmar som namnts. Praktiskt gar det till
sa att gruppen cyklar pa de forutbestamda straken och stannar till pa platser
dar brister observeras (ibland ocksa vid bra trafiklésningar). Gruppen disku-
terar och dokumenterar observationen.

Checklistor pa vad det & man ska vara observant pa, typiska fel och atgar-
der kan effektivisera detta forfarande. Listorna anger variationen och mins-
kar risken for forbiseenden. De kan utformas sa att dokumentationen under-
lattas.

3.2.5. Jamnare konsfordelning bland deltagarna

Kraven pa cykelmiljon skiljer sig i olika avseenden mellan man och kvin-
nor. Kvinnor anvéander cykel mer &n man, generellt, och mer for sina var-
dagliga forflyttningar. Kvinnor féster storre vikt vid tryggheten i cykelmil-
jon och ar mer observanta pa vad som kan goras for att minska hoten.

Darfor ar det viktigt att lagga ner &nnu mer arbete pa en jamnare konsfor-
delning vid sammansattningen av CVA-grupperna. Bland trafikplanerare &r
fortfarande kdnsférdelningen ojamn, men en inbrytning av kvinnor har skett

112004-01-15. TRAST finns i tvé delar, dels en 6vergripande del som handlar om férhall-
ningssatt och forandringsprocesser, dels en detaljerad del om metoder for analyser och at-
garda sadant som tillganglighet, trafiksakerhet, trygghet, miljostérningar i stadens trafik-
nat.

12 \vagutformning 94.

3\/U94 Del 10 Géng- och cykeltrafik, version S-2, Vagverket publikation 2002:120. |
VGU kommer troligen gang- och cykeltrafiken inte att hanteras separat utan integreras i
VGUs generella struktur.
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de senaste decennierna och de blir successivt allt battre representerade.
Bland cyklisterna lokalt bor det finnas utsikter att fa med fler kvinnor i
CVA-arbetet.

3.2.6. Komplettering vintertid mm

Vintervaghallningen spelar stor roll for cyklisterna. Det handlar inte bara
om framkomlighet och sakerhet for dem som anvénder cykel vintertid utan
ocksa om man 6verhuvudtaget cyklar. Med battre vintervaghallning kom-
mer fler att cykla vintertid.

CVA kan i och for sig kompletteras vintertid for att fa en uppfattning om
snoréjning och halkbekampning. Detta maste emellertid géras under en
langre tid beroende pa nederbdrd och kyla. Darfor kan det vara mer anda-
malsenligt att de lokala cykelintressena foljer upp detta. En handledning
skulle kunna tas fram.

Ocksa morkerforhallandena &r viktiga att dokumentera i CVA. Detta kan till
viss del ske genom att registrera vagbelysningen, saval den som géller bil-
trafiken som den cykelvégsspecifika.

3.3. Andra metoder

3.3.1. Bicycle Policy Audit - BYPAD

BYPAD ér ett redskap for att hjélpa kommuner att utvardera sin lokala cy-
kelpolitik. Metoden utvecklades inom EU aren runt sekelskiftet av ett antal
expertorganisationer.** BYPAD syftar till att kartlagga och vardera cykel-
planeringen inom en kommun som dynamisk process vars styrkor och svag-
heten analyseras. Utvarderingen omfattar inte bara atgarder och resultat
inom cykelplaneringen utan dven hur den integreras i de politiska och admi-
nistrativa strukturerna.

Till grund for kartlaggningen ligger ett detaljerat formul&r som besvaras av
kommunens nyckelpersoner inom omradet.’ Hittills har mer an 40 stader i
15 l&nder, daribland Lund och Véaxjo, utnyttjat BYPAD, som i Sverige re-
presenteras av Trivector i Lund.

CVA och BYPAD har olika syften och handlar om olika ting. CVA galler
de fysiska cykelmiljoerna dar inspektionen leds av utomstaende experter.
BYPAD ér inriktad pa policy och planeringsprocesser inom cykelomradet
och gors av kommunens politiker och tjanstemén sjélva, men under dverin-
seende av en sa kallad extern processovervakare.

Metoderna kompletterar varandra. Det gar emellertid att vidga CVA till att
omfatta fler processaspekter. Detta diskuteras i det fortsatta.

1 www.bypad.org
> BYPAD frageformular, version 2.1. Trivector AB, Lund 2003.
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3.3.2. CTC-processen

| februari ar 2000 tog den brittiska cykelorganisationen, CTC, initiativ for
att skapa ett natverk av lokala myndigheter i syfte att forbattra cykelmiljon.
Det gar ut pa att undersoka och utvardera cykelplaner och dess genomforan-
de i Storbritannien. Den process som dérigenom startade omfattar alla
aspekter av cykelpolitik — fran marknadsforing till trafikutformning och fran
utbildning till underhall av cykelvagar.*®

Metoden bygger pa samarbete mellan olika kommuner och utvérdering av
den egna cykelpolitiken i olika avseenden. Man ordnar seminarier i syfte att
lara av andra. Studiebesok gors hos de olika deltagande kommunerna for att
hitta goda exempel och samla erfarenheter i 6vrigt.

CTC-processen liknar BYPAD i sitt allménna syfte men &r inte alls lika sys-
tematiserad utan betydligt Oppnare med de for- och nackdelar detta innebar.
CTC-processen ér inget alternativ till CVA men kan vara ett tankbart kom-
plement, exempelvis som resultat av en CVA-insats — om den anpassas till
svenska forhallanden.

18 www.ctc.org.uk
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4. Forslag till forbattringar av CVA

4.1. TRAST och vU94/VGU som bas

CVA bor tydligare baseras pa de planeringsverktyg som trafikplanerarna ar-
betar med dagligdags. Variationen i lokala forhallanden och trafiklagstift-
ningen komplexitet gor att det forekommer manga olika tolkningar av pro-
blem och téankbara atgarder ute i landet. Darfor ar det angelaget att uppdate-
ra vad som galler mot bakgrund av Trafikférordningen, VU94/VGU samt
TRAST och sa langt som majligt anvanda begrepp och strukturer fran dessa
planeringsverktyg.

Kvalitetsaspekter enl TRAST (exempel)

Struktur och konkurrenskraft. Restidskvot cykel/bil bor vara max 1,5 for gron
kvalitet. For lokalnatet kan max 2,0 accepteras for gron kvalitet.

Genhet. Genhetskvoten (verkligt avstand/fagelvagen) bor vara max 1,25 for gron
kvalitet.

Orienterbarhet. Sammanhangande, tydlig och konsekvent vagvisning maste finnas
for gron kvalitet. For lokalnatet racker det med tabellvagvisare vid viktiga knutpunk-
ter i natet.

Kontinuitet. Minst 90 procent av huvudnatet resp lokalnatet bor besta av cykelvag
for gron kvalitet. For lokalnatet racker det om andelen cykelvdg ar minst 70 procent.

Flexibilitet. Maskvidden bor vara mindre an 200 meter fér gron kvalitet for saval
huvudnat som lokalnat. Fér huvudnatet kan generellt en maskvidd p& upp till 500
meter accepteras (utom i tatortens kommersiella centrum dar max 200 meter gall-
er).

Bilnatets barriareffekt. For cykelvag tvars huvudgata fran antalet bilar inte vara
mer an 5 000 for gron kvalitet.

Funktion vintertid. For gron kvalitet maste snorojning och halkbekampning pabor-
jas fore insatser i anslutande gatunat. For lokalnatet racker det med att insatserna
paborjas samtidigt som i anslutande gatunat.

Funktion sommartid. For gron kvalitet maste glassplitter plockas upp och hal i cy-
kelvagen lappas inom 24 timmar efter upptackt. For lokalnatet ar kravet 48 timmar
for gron kvalitet.

Parkering. For att beskriva kvaliteten hos befintliga eller tilltankta cykelparkeringar
bor bl a stoldsdkerheten, graden av lediga platser och avstanden till dem beaktas.
For gron standard erfordras max 50 meter mellan entré och parkering. For huvudna-
tet kan max 200 meter accepteras om parkeringen ar bevakad. Nar det galler cykel-
parkeringens tillforlitlighet maste for gron standard minst 10 procent av utrymmet
hos en saker parkeringsplats (ramen kan lasas fast) vara ledigt vardagar kl 15-17.
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4.1.1. Huvud- och lokalnat enligt TRAST och VU94/VGU

TRAST gor en funktionsindelning av cykelnéatet i tva delar, huvudnat re-
spektive lokalnat.

Huvudnatet utgor stommen i cykelnatet pa samma satt som gatorna i hu-
vudnatet utgoér stommen i bilnatet. Huvudnétet ar till for cyklister som far-
das langre strackor inom tatorten. Det bestar till dvervagande delen av sepa-
rerade cykelvagar som binder ihop olika stadsdelar med varandra och med
andra viktiga malpunkter som storre arbetsplatser, externetableringar och sa
vidare. Cykelvégarna &r ofta lokaliserade utmed biltrafikens huvudnat. Men
ibland kan huvudnétet utgoras av lankar i biltrafikens lokalnét, enligt
TRAST.

Det lokala natet ar till for cyklister som dagligen fardas kortare strackor
inom en stadsdel. Natet bestar av bade cykelvagar och lokalgator som bin-
der ihop olika malpunkter inom stadsdelen. Malpunkter &r t.ex. lokalt cent-
rum, enskilda affarer, bensinstationer, offentlig service, grundskola, fritids-
omraden/anlaggningar och busshallplatser dar omstigning sker mellan cykel
och buss.

Kraven pa huvud- respektive lokalnt ar forstas olika. Huvudnatet bor en-
ligt TRAST klara den trafikbelastning som rader vid hogtrafiktid. Natet bor
medge en fardhastighet om 30 km/tim och god komfort. Branta backar och
tvara kurvor bér om méjligt undvikas och beldaggningen bor vara utan skar-
var och ojamnheter. Inga hinder bor forekomma i form av gupp, cykelfallor,
uteserveringar etc. Vid cykelnéatets korsningspunkter med bilnatet bor ut-
formningen gora att cykeltrafiken prioriteras framfor biltrafiken sa att
bilnétets barridreffekt minimeras.

Lokalnatet bor klara den trafikbelastning som rader vid hogtrafiktid. Natet
bor medge en fardhastighet om 15-20 km/tim. Alternativ till branta backar
bor finnas. Natet bor erbjuda en god komfort for cyklisterna och belagg-
ningen bor vara utan storre ojamnheter.

VU94 anvénder begreppen (")vergripande nat respektive Grannskapsnat.
Man skiljer mellan ndt inom tatort (O-nat respektive G-nat) och nat utanfor
tatort pa landsbygd (OL-nét resp GL-nét):

e O-nitet omfattar hela titorten och binder ihop start- och mélpunkter i
tatortens olika delar. Det anvénds for langre arbets- och serviceresor.
Lankarna utformas sa att cykeltrafiken far jamn och hog framkomlighet
utan att trafiksékerheten eftersatts for cyklister eller gaende. Lankarna
bor dimensioneras for cykling i 30 km/h vilket bestdimmer erforderlig
sikt och linjeféringens utformning pa GC-vagar

e OL-néat ska uppfylla samma krav pa framkomlighet som O-nét. Det har i
huvudsak tva funktioner. Dels erbjuda kopplingar mellan sma bebyggel-
segrupper eller tatorter och narmaste centralort. Pa dessa lankar utgors
andamalet for resan ofta av pendlingsresor till/fran arbetsplats, hogsta-
die- och gymnasieskola och idrottsanldggningar. Dels erbjuda regionala
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kopplingar i s k turiststrak eller for langvéaga resor. Har utgors strakets
attraktivitet framst av omgivningen med vackra eller intressanta utblick-
ar och sevérdheter. Genhet, ytans beskaffenhet och bredd har inte samma
betydelse som langs lankar som anvands for pendlingsresor, dven om det
utgor en kvalitet.

e  G-natet binder Cykelkorsning pa huvudled
Sarr?ma}rI] Starkt_ . Oavsett huvudled och utmarkning, har cyklisten vaj-
och malpunkter I ningsplikt nar han lamnar huvudledens cykelbana for
grarj.nskap"et. Det att korsa annan vag (TF 3 kap 21 §). Detta géller oav-
anvénds for korta | sett den korsande trafiken har vajningsplikt gentemot

forflyttningar till cykeloverfarten eller ej.

fots eller per

cykel. Lankarna Detta kan andras med lokal trafikforeskrift (utfardad

dimensioneras av kommun inom tatort eller lansstyrelse utanfor tat-
.. ort).

och utformas for

gaende och Genom att pa cykelbanan satta upp vagmarke 1.1.22

cyklande ur alla Vvagkorsning dar forare av fordon p& anslutande vag

éldersgrupper. har vajningsplikt, upphaver man cyklistens vajnings-

Sarskild hénsyn plikt enligt ovan namnda paragraf. Detta méarke kom-

tas till sma barn | bineras med vagmarke Vajningsplikt (1.1.23) eller
och personer med | Stopp (1.2.50) p& den korsande vagen.

nedsatt rorelse-
och

orienteringsférmaga. Lankar i G-nat utformas for cykling i 20 km/h vil-
ket bestdimmer erforderlig sikt och linjeféringens utformning for GC-
vagar.

e GL-nat ska uppfylla samma krav som G-nitet, alltsa blandning mellan
manniskor i alla dldrar och max 20 km/h. Det ér till for grannskapsmal,
exempelvis fran en husgrupp till busshallplats.

4.1.2. Framkomlighet och sédkerhet

Oauvsett vilken terminologi man anvander ar det viktigt att dels sérskilja hu-
vudnat och lokalnét i CVA, dels prioritera huvudnatet.

De viktigaste kraven pa huvudnatet galler féljande
o framkomlighet som bor dimensioneras for 30 km/tim

e prioritet for cykelvagen framfor korsande sekundara bilvégar, vilket
bor anges med utmarkning och fysisk utformning, samt

e sikt i korsningar och i vertikal- och horisontalkurvor
Kraven enligt VU94 redovisas i bilaga 2. Dar bor sarskilt observeras vad

som finns om korsningar generellt och sarskilt korsningar pa huvudled (se
faktarutan ovan).
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Skolvégarna fortjanar sarskild prioritet, bland annat nér det galler bedém-
ningen av sakerhet och kontinuitet. Det &r viktigt att sakerheten pa hela va-
gen ar tillrackligt hog for att barn ska kunna cykla till skolan.

Genomgaende bana

VU94 anfor foljande om gangbana: De gdende far korsa en korbana endast om det
kan ske utan fara eller olagenhet for trafiken. Pa gangbanor har forare vajningsplikt
mot gdende. Hur fordonsforarnas skyldigheter respektive de gadendes skyldigheter
forhaller sig till varandra nar en plats ar bade kdérbana och gangbana &r inte reglerat.
Olika uppfattningar om vad som galler har havdats. En plats som ar bade kdrbana
och gangbana kan darfor inte vara entydig for trafikanterna. Vagen bor darfor inte
utformas s& att det kan uppfattas som att kdrbanan upphort pa delar av en vag som
ar avsedda att anvandas for trafik med fordon.

Utformningen bor vara enhetlig och det bor goras tydligt for synskadade att gangba-
nan aven ar kérbana genom en nivaskillnad.

Observera att begreppet genomgaende cykelbana inte tas upp i VU94. Sannolikt
galler samma principiella resonemang ocksa for genomgaende cykelbana.

Oklarheterna vad galler vajningsplikt vid genomgaende cykelbana torde emellertid
losas pad samma satt som for cykelbana pa huvudled (se foregdende faktaruta).

4.2. Bedomningsaspekter och checklistor

4.2.1 Beddmningsaspekter

Bedomningarna under inspektionen gors utifran en helhet bestaende av tva
ting, dels brister och fel i cykelmiljon, dels forslag till atgarder. Detta sker
med utgangspunkt fran en helhetsbedémning baserad pa trafiksakerhet och
trygghet, framkomlighet och tillganglighet. Ocksa faciliteter som parker-
ingsplatser, underhall och liknande ingdr i bedomningen.

Det finns anledning att precisera bedémningsaspekterna ytterligare enligt

nedan.
Aspekt Kommentar
Sakerhet Max 30 km/tim i blandtrafik, separering i 6vrigt med

sarskilda atgarder i korsningar med motortrafik i
fartdampande syfte sa att max 30 km/tim uppnas,
gérna lagre i korsning..

Sikt i korsningar pa saval blandtrafiknatet som cy-
kelnétet nér det galler motortrafik, andra cyklister
samt gaende.
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Inga harda foremal pa och i cykelbanans omedelbara
nérhet — exempelvis betonggrisar och oeftergivliga
stalgrindar och s k cykelfallor, sarskilt inte om de ar
oupplysta i morker.

Trygghet

Cykelnatet ska tryggt kunna anvandas under dygnets
alla timmar av alla cyklister.

Belysning, buskage, svarta tunnlar ar faktorer som
spelar stor roll for tryggheten.

Framkomlighet

Det ska vara mojligt att halla 30 km/tim pa huvudna-
tet och 20 km/tim pa lokalnétet.

Sarskilda atgéarder behovs for att trygga saval fram-
komlighet som sdkerhet i korsningar.

Tillganglighet

Lattheten med vilken cyklisterna dels kan na huvud-
och lokalnat samt de utbud och aktiviteter som cyk-
lingen syftar till att na.

Maskvidden bor vara mindre an 200 meter for saval
huvudnét som lokalnat. Fér huvudnét kan generellt
en maskvidd pa upp till 500 meter accepteras (utom i
tatortens kommersiella centrum dar max 200 meter
géller).

Barriarer och stora nivaskillnader minskar tillgang-
ligheten.

Orienterbarhet

Forekomst av végvisning vid vagval.

Kontinuitet

Cykelnaten bor besta av cykelvéag till 90 procent pa
huvudnatet och till minst 70 procent pa lokalnaten.

Funktion och
komfort

Parkeringsplatser, sékra och skyddade. Sarskilt vid
stora malpunkter dar cykeln kan lamnas langre tid
som resecentra, arbetsplatser, skolor.

Drift och underhall.

Vintervaghallning.

Végytans jamnhet.

Pa huvudnatet — det dvergripande natet — bor framkomlighet och sékerhet
prioriteras. Pa lokalnatet — grannskapsnatet — bor sakerheten prioriteras vid

bedémningarna.
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Beddmningsaspekterna enligt ovan redovisas for deltagarna vid CVA:s in-
ledande instruktion med eventuell diskussion for klargérande. Deltagarna
far vidare var sitt exemplar att medfora under sjélva inspektionen.

4.2.2. Checklistor

Inspektionsdelen av CVA dr, som namnts, kort och det galler att utnyttja ti-
den effektivt for savél observationerna som noteringarna. En checklista pa
vanliga fel och brister har darfor tagits fram att anvénda under inspektionen.
Den grundar sig pa en genomgang av CVA genomforda 2002-2003 (sam-
manlagt 18 stycken).

Checklistan har strukturerats i foljande kategorier:

Blandtrafik stracka

Blandtrafik korsning

Cykelvég/bana stracka

Cykelvag/bana korsning (i samma plan)
e  Cykelparkering

Checklistan finns i bilaga 3. Efter redigering tas den fram i ett litet och smi-
digt faltformat.

Frekvensen observerade fel och brister registreras som komplement till or-
dinarie dokumentation (bild samt skriftliga noteringar alternativt diktafon-
noteringar). Detta ar ingen méatning i egentlig mening utan till for att ge en
grov uppfattning om vilka problem som ar typiska for kommunen.

4.2.4. Beddmare

Nuvarande sammansattning fyller kravet pa att de viktigare aktorer-
na/intressenterna finns med bland CVA-deltagarna — alltsa politiker, tjans-
teman samt cyklister. Som dock papekats ar det viktigt att kvinnor blir battre
representerade.

4.3. Hjalpmedel

Pa grundval av denna rapport tas en ny presentation fram som kort och ef-
fektivt ger en gemensam instruktion for grupperna innan inspektionen bor-
jar.

4.3.1. Utrustning vid inspektionen

Grupperna &r utrustad med var sin digitalkamera. Darutéver kan diktafon
overvagas for dem som sa foredrar.

GPS-matare har diskuterats for mer exakt identifiering av plats. I regel rack-
er kommunens papperskartor. GPS-matare kan vara motiverad pa langre
strak for att exempelvis ange exakt lokalitet for skador pa korbanan och lik-
nande dar narmare lokaliseringsmojligheter saknas.

Ett forslag ar att CVA-projektet anskaffar en eller tva GPS-maétare for prov
under CVA-insatserna 2004, varefter behov och nytta bedoms.
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Grupperna utrustas med var sina uppsattningar av dels beddmningsaspek-
terna (se 4.2.1 ovan), dels checklistan (bilaga 3).

4.3.2. Utrustning vid analys och presentation

Efter inspektionen — och lunchen — gar respektive grupp igenom sitt materi-
al. For narvarande anvénds tva datorer for inlaggning, redigering och dis-
kussion kring bilderna. Detta kan goras effektivare genom att varje grupp
ansvarar for detta med var sin dator.

Den gemensamma presentationen senare under eftermiddagen sker med PC-
projektor, som namnts. Numera finns sddana inom varje kommunforvalt-
ning varfor CVA-projektet inte som forr behdver ta med en egen.

4.4 Behovs- och nataspekter

CVA dr som namnts inriktad pa detaljutformningen och tar inte annat an i
uppenbara fall upp i vilken grad kommunens cykelnét tacker behovet. En
analys av detta maste grundas pa uppgifter om lokaliseringen av befolk-
ningens boende respektive aktiviteter av olika slag.

Detta skulle kunna ske i samband med en utvidgad planering av CVA till-
sammans med kommunens kontaktman. Det kartmaterial som nu anvands, i
forsta hand kommunens cykelkarta, kan kompletteras med uppgifter om bo-
endet och lokaliseringen av befolkningens aktiviteter (som arbete, skola,
arenden till service, fritid och sa vidare), trafikméangder, trafikolycksdata
och liknande. Ett viktigt underlag i sammanhanget a&r kommunens plan for
utbyggnad av cykelvagnéatet. Andra underlag &r kommunens dversiktplan,
trafiknatsplan och trafiknatsanalys om kommunen genomfort en sadan.

Detta kan ge dels ett vassare planeringsunderlag for att definiera zoner och
strak for CVA-inspektionen, dels underlag for bedomning av i vilken grad
cykelvagnatet tacker behoven.

En sadan analys kan goras generellt eller avse nagon specifik och kritisk
cyklistgrupp, exempelvis skolbarn och deras cykelvagar.

Praktiskt kan detta organiseras genom att lagga till ytterligare en dag for den
lokala CVA-insatsen och en eller ett par dagar for rapporteringen. Forsta
dagen anvands for att ga igenom underlaget tillsammans med kommunens
kontaktman och systematiskt enligt nagon modell bedéma behov och till-
gang cykelvégar/banor omrade for omrade for barn och vuxna och deras re-
spektive aktiviteter. Darvid sker dven planering av CVA.

Dag tva genomférs CVA pa sedvanligt satt, orienterad bland annat efter
analysen av hur cykelvagnatet svarar mot behovet. Rapporteringen av en sa-
dan utvidgad CVA sker pa samma satt som tidigare men inleds med denna
overgripande analys.
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4.5. Utvidgad resultatredovisning

Vid nagra tillfallen har pa kommunens begaran projektledaren for cykel-
vagsanalyserna vid ett senare tillfalle presenterat resultaten for den ansvari-
ga politiska namnden. Det ger politikerna mojlighet att stéalla fragor om in-
nehallet i rapporten och kan forhoppningsvis leda till att rapporten far 6kad
tyngd. Ett sddant arrangemang kan forstas éverenskommas vid behov fran
fall till fall.

4.6. Uppfoljning av CVA och forstarkning av pro-
cessinslaget

| dag gors inga systematiska uppféljningar av CVA. | vissa fall tar lokala
cykelframjare kontakt senare med kommunens tjansteman och far darige-
nom information om och i vilken utstrackning som CVA paverkat kommu-
nens politik. En del kommuner — férhoppningsvis de flesta - tar fasta pa re-
sultaten och atgardar de observerade bristerna, i storre eller mindre omfatt-
ning. I nagra fall forefaller CVA-insatsen inte haft nagon effekt, i varje fall
inte hittills. Hur det egentligen forhaller sig finns emellertid ingen systema-
tisk kunskap om.

I ett fall, Orebro, har kommunen foljt upp CVA med egna inspektioner i
samrad med lokala cykelframjare for att utvardera de atgarder som vidtagits
efter den forsta CVA-insatsen. Darut6ver, bér namnas, har Orebro genom-
fort en andra CVA tre ar efter den forsta for att kunna bedéma forbattrings-
arbetet.

4.6.1. Effekter av CVA

Olika former av uppfdljning ar tdnkbara. Det kan handla om att studera ef-
fekterna av CVA-insatsen utifran fragan om vilka processer och atgarder
som initierats. Vad &r det som genomforts och vad har inte genomforts av
det som tagits upp i CVA-rapporten eller initierats av den?

Resultaten fran en sadan studie skulle anvandas for att ytterligare effektivi-
sera CVA-metodiken eller efterfoljande stodinsatser till kommunen. Studien
kan goras med intervjuer/enkater till olika aktorsgrupper inom kommunen,
dels fran den ansvariga forvaltningen, i regel gatukontoret, dels de lokala
cykelintressena. Underlag for en sadan studie finns exempelvis i det frage-
formuldr som BYPAD anvander sig av vid utvardering av kommunala cy-
kelpolicies (méste dock kraftigt revideras i ett sddant syfte)."’

4.6.2. Stod till kommunen

En uppfdljning kan goras i syfte att stédja kommunen i arbetet att hantera
CVA-resultaten i det fortsatta arbetet. Det kan handla om att medverka med
synpunkter i diskussionerna om vad som ska prioriteras, vad som ska
genomfdras och hur det bor ske.

Det kan ocksa handla om att bidra till att bygga upp kontakterna med de lo-
kala cykelintressena.

" BYPAD frageformular, version 2.1. Trivector AB, Lund 2003.
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Som skett i nagot fall kan ocksa en upprepad CVA vara ett inslag i uppfolj-
ningen.

4.6.3. Uppfoljning via de lokala cykelintressena

Uppfoljningen kan ocksa inriktas pa att stodja de lokala cykelintressena.
Vad CVA resulterar i &r en uppgift i forsta hand for de lokala cykelintresse-
na att ta reda pa.

En manual med férslag till hur en sadan uppféljning kan ga till, skulle kun-
na utarbetas och sattas i handerna pa de lokala cykelintressena.

Uppféljning av vintervaghallningen kan vara en naturlig uppgift for de loka-
la cyklisterna. Ocksa har kan en manual tas fram.

4.6.4. Natverk for CVA - hemsida

En mer generell form av uppfoljning kan utgoras av ett natverk for de kom-
muner som deltagit i CVA — och andra som &r intresserade. Syftet ar att un-
derlatta kommunikation, skapa kontakter och erfarenhetsutbyte.

En hemsida for CVA skapas och utgor bas for natverket. Pa hemsidan redo-
visas CVA-metodiken, genomférda CVA med rapporterna utlagda och sa
vidare. Dar finns ocksa ett forum for diskussion. Sidan kan kopplas till Tra-
fikbanken™®.

Kontaktnatet byggs upp av kommunernas kontaktman.

4.7. Forslagen i sammanfattning

Huvudnat Huvud- och lokalnéten bor tydligare atskiljas i CVA med
och lokalnat prioritering av huvudnatet.

For huvudnéten prioriteras framkomlighet och sékerhet,

framfor allt pa tre punkter:

e  Dimensionering for 30 km/tim

e  Prioritet genom fysisk utformning och lokal trafikfore-
skrift dver korsande sekunda bilvagar

e  Tillracklig sikt

Skolvégar Sarskilt uppmarksamhet &dgnas cykelvagarna mellan bo-
stadsomraden och skolor med de sarskilt htga krav pa sa-
kerhet som dar maste galla.

Beddm- Beddmningsaspekterna formaliseras att omfatta sékerhet,

ningsaspek-  trygghet, framkomlighet, tillgdnglighet, orienterbarhet, kon-

ter tinuitet samt funktion och komfort. Definitioner av bedom-
ningsaspekterna tillstalls deltagarna att medféra under in-
spektionen.

18 \www.trafikbanken.com
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En checklista 6ver vanliga fel och brister tas fram och till-
stélls deltagarna for anvandning under inspektionen. Felfre-
kvens registreras.

En béttre representation av kvinnor i CVA-grupperna efter-
stravas.

GPS-matare for exakt identifiering av problemplatser prévas
i nagon eller nagra CVA-grupper.

Grupperna utrustas med var sin dator for snabbare individu-
ell analys och intern diskussion for att sammanfatta inspek-
tionsresultaten och forbereda den gemensamma presentatio-
nen och avslutande diskussionen.

CVA kan vidgas till att med hjalp av befintligt underlag 6ver
lokaliseringen av boende och olika aktiviteter géra en analys
av i vilken utstrackning som cykelnéatet tacker behovet.

Detta sker tillsammans med kommunens kontaktman dagen
fore CVA.

En studie av effekterna av CVA kan genomforas i syfte att
studera vilka processer och atgarder som initierats av CVA.
Resultaten anvands for att ytterligare effektivisera CVA-
insatsen.

Stod till kommunen kan utvecklas i uppfoljande syfte. Det
kan handla om att medverka med synpunkter i diskussioner-
na om vad som ska prioriteras och hur det ska genomforas.

Stod till de lokala cykelintressena kan efter en CVA-insats
goras pa olika satt. Ett satt vore att ta fram en manual med
forslag till hur man kan bevaka att kommunen atgardar de
olika problem som CVA identifierat.

Ett annat &r en manual for uppfoljning av vintervaghallning-
en inom kommunen.

Med en CVA-hemsida som grund skapas ett natverk av
kommuner som haft CVA — och andra intresserade — i syfte
att etablera kommunikation och kontakter. P4 hemsidan re-
dovisas det fortldpande CVA-arbetet, rapporter l1aggs ut och
sa vidare.
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Bilaga 1

Typiska fel observerade vid CVA

Antal kommuner med rapporterat typfel (sammanlagt 18 kommuner fran
samtliga de CVA som genomfdrdes 2002-2003).

Typfel Antal
Korsningar ej hastighetssakrade 18
Stalgrindar/betonggrisar pa cykelbanor 18
Cykelstrak i blandtrafik med hastighetsgrans 50 km/h eller hogre 15
Dubbelriktad cykelbana pa alternerande sidor av gata 11
Kantsten vid péafarter till cykelbanor 18
Inga eller alltfor fa 30-zoner for blandtrafik 18
Breda fartdrivande gator for motorfordonstrafiken 18
Dubbelriktade cykelbanor utan sékerhetsatgarder i korsningar 18
Siktskymmande grénska/murar 18
Bristande underhall av cykelbana (gropar, sprickor) 16
Felande lankar 15
Felplacerat regnskydd vid busshallplats med cykelbanan mellan regn-

skyddet och kérbanan 14
Vagmarkering for cykeldverfart saknas 13
Siktproblem vid infart/utfart vid tunnlar 13
Ingen eller dalig belysning av cykelbanan 11
Vagarbete pa cykelbana utan hanvisning till annan vag 11
Langa morka tunnlar 10

Indragen cykelbana vid korsning som foérsvarar samspel mellan cyklister
och motorfordonsférare

Rundade gathérn som leder till h6g bilhastighet

Stolpar nara eller p& cykelbanan

Felplacerade vajningsmarken i korsning (efter cykeloverfart)

Parkerade bilar pa cykelbanor och i cykelfélt

Alltfér smala cykelbanor/vagar

Hinder pa cykelbana utan hanvisning (exempelvis container)
Jarnvagsspar som korsar cykelbana diagonalt

P NWW~OOODOoOO

Dalig atskillnad cyKlist- och fotgangarfalt 18
Lasbara cykelstall med vaderskydd saknas 15
Dalig utmarkning av cykelbanor/vagar 15
Lasbara cykelstall ar ovanliga 15
Cykelbana utmynnar i 6vergangsstalle 13
Cykelvagvisningsplan saknas 12
Cykelvagvisning saknas 9
Cyklister maste stanna och trycka p& knapp for gront ljus
Cykelbanor dras pa onaturliga omvagar

Oasfalterat huvudstrak

Stadsgator klassade som huvudled

Cykelvagvisning utan avstandsangivelse
Cykelvagvisning finns men med lag kvalitet

W w s O1 00
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Bilaga 2

Vad sager VU94 om cykel?

VU94 uppdateras successivt och kommer nar alla delar ar klara att dopas
om till VGU (forvantas ske april 2004). Del 10 Gang- och cykeltrafik ar
uppdaterad i publikation 2002:120 (version S-2).

Begrepp

Cykelbana
Cykelfalt
Cykeloverfart

Végren

Overgangs-
stélle

Trafikanter
som likstalls
med gaende

VU994

Cykelbana, cykelfalt, cykeld-
verfart ar avsedd ocksé for mo-
ped klass I1.

Végren ska anvandas av manga
olika slags mer eller mindre
langsamgaende trafikanter, fran
cyklister och mopedister klass
Il (nér cykelbana saknas for-
stas), mopedister klass | och
fordon som inte far/kan ga for-
tare an 40 km/tim, hastkérror,
ryttare osv.

Véagrenen far ocksa anvandas
tillfalligt av motorfordon for att
underlatta framkomlighet for
bakomvarande trafik.

En del av en védg som &r avsedd
att anvandas av gaende for att
korsa en kérbana eller en cy-
kelbana och som anges med
vagmarkering eller vagmarke.

Bestammelserna om gaende
galler aven den som aker ski-
dor, rullskidor, skridskor, rull-
skridskor eller liknande och den
som for, leder, skjuter eller drar
sparkstotting, lekfordon eller

Kommentar

Om moped ska forbjudas pa cykel-
bana maste detta anges med vég-
marke pa varje berord stracka. En
kommun kan i och for sig fatta be-
slut om mopedférbud omradesvis,
exempelvis ett bostadsomrade eller
cityomrade, men forbudet maste an-
ges pa varje stracka enligt VMF.

Cykelfalt &r ett korfalt for cykeltra-
fik som avgréansas med cykelféltslin-
je. Andra fordon far foras i korfaltet
endast for att korsa det.

Om véagren gors om till cykelfalt far
detta konsekvenser for namnda tra-
fikanter. Andra trafikanter far nam-
ligen bara betréda ett cykelfalt for
att korsa det.

En cyklist far cykla pa ett dver-
gangsstalle men fran vajningssyn-
punkt har cyklisten ingen fordel av
det. Cyklisten har véjningsplikt mot
korsande motorfordonstrafik. Leder
cyklisten cykeln Gver 6vergangsstal-
let rdknas han som fotgangare, vilket
innebdr att korsande motorfordons-
trafik har vajningsplikt.

Gaende som anvander vagrenen el-
ler korbanan skall om majligt ga
langst till vanster i fardriktningen.
Den som aker rullskidor, rullskrid-
skor eller liknande och som fardas
med hogre hastighet 4n gangfart



Fordonsfora-
res plats pa
Vag

Tatortens nat
for gang- och
cykeltrafik in-
delas i ett
dvergripande
nét (O-nét)
och ett antal
grannskapsnat
(G-nat).
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liknande fordon. Bestammel-
serna om gaende galler aven
den som leder, skjuter eller drar
cykel, moped, motorcykel,
barnvagn eller rullstol, den som
for ett motordrivet fordon avsett
att foras av gaende samt den
som sjalv for rullstol om han el-
ler hon fardas med gangfart.

Cyklar och tvahjuliga mopeder
klass Il skall vid fard pa vag fo-
ras pa cykelbana om sadan
finns.

Om sarskild forsiktighet iakttas
far dock:

1. cyklande och férare av tva-
hjuliga mopeder klass Il anvén-
da kdrbanan &ven om det finns
en cykelbana nér det ar lampli-
gare med hansyn till fardmalets
lage, och

2. trehjuliga mopeder klass 11
foras pa en cykelbana med
ringa trafik och tillracklig
bredd.

Ar en bana avsedd for viss tra-
fik far annan trafik forekomma
pé banan endast for att korsa
den.

O-natet omfattar hela titorten
och binder ihop start- och mal-
punkter i tatortens olika delar.
Det anvands for langre arbets-
och serviceresor.

Lankar i O-nat utformas sé att
cykeltrafiken far jamn och hog
framkomlighet utan att trafiksa-
kerheten eftersitts for cyklister
eller géende.

Lankarna bor dimensioneras for
cykling i 30 km/h vilket be-
stammer erforderlig sikt och
linjeféringens utformning pa
GC-végar

G-nétet binder samman start-

och malpunkter i grannskapet.
Det anvands for korta forflytt-
ningar till fots eller per cykel.

Lankar i G-naten dimensioneras
och utformas for gaende och

skall dock fardas langst till hdger
om det ar lampligare. (TF 7 kap 1 §
forsta och andra stycket).

Cyklist behover alltsé inte anvanda
cykelbana utan kan kora pa korba-
nan om det ar lampligare med han-
syn till fardmalets lage.

Man behover forstas inte anvanda
cykelbanan om den &r oframkomlig
(nod bryter lag).

Battre framkomlighet generellt pa
korbanan &r emellertid inte tillrck-
ligt skal for att inte anvanda cykel-
bana. En tranande tavlingscyklist
ska darfor halla till pa cykelbanan
enligt TF 3 kap 6 8.

Observera de dimensionerande has-
tighgtsanspréken 30 resp 20 km/tim
for O- resp G-natet.
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cyklande ur alla &ldersgrupper.
Sarskild hansyn tas till sma

barn och personer med nedsatt
rérelse- och orienteringsforma-

ga.

Lankar i G-nat utformas for
cykling i 20 km/h vilket be-
stdmmer erforderlig sikt och
linjefdringens utformning for
GC-vagar.

Lankar i OL-nétet utformas s&
att cykeltrafiken far jamn och
hdg framkomlighet utan att tra-
fiksékerheten eftersatts for cyk-
lister eller gaende.

Lankarna i OL-natet och GL-
néten bor utformas for cykling i
30 respektive 20 km/h vilket be-
stammer erforderlig sikt och
linjeféringens standard.

Bestdmmelsen att fordon skall
foras pa den bana som ar av-
sedd for fordonet har ansetts
medfdra att cykelbanor ar dub-
belriktade om inte annat har f6-
reskrivits och utmarkts.

For att cykelbanor inte skall fa
anvandas for trafik i bada rikt-
ningarna maste darfor meddelas
foreskrifter om enkelriktning el-
ler annan inskrankning.

Utgéende fran hur mycket
krockvald manniskokroppen tal
bed6ms trafikmiljoer dar bilar
vid kollision med oskyddade
trafikanter inte har hégre has-

Observera de dimensionerande has-
tighgtsanspréken 30 resp 20 km/tim
for OL- resp GL-nétet.

Det dvergripande natet for cyklister
och géende pé landsbygd har i hu-
vudsak tva funktioner:

e  att erbjuda kopplingar mellan
sma bebyggelsegrupper eller
tatorter och ndrmaste centralort.
P& dessa lankar utgors andama-
let for resan ofta av pendlings-
resor till/fran arbetsplats, hogs-
tadie- och gymnasieskola och
idrottsanlaggningar

e  att erbjuda regionala kopplingar
i sk turiststrak eller for langva-
ga resor. Har utgors strakets at-
traktivitet frimst av omgivning-
en med vackra eller intressanta
utblickar och sevardheter. Gen-
het, ytans beskaffenhet och
bredd har inte samma betydelse
som langs lankar som anvéands
for pendlingsresor, dven om det
utgor en kvalitet.

Observera att alla cykelbanor som
inte uttryckligen &r enkelriktade far
anvandas i bada riktningar.

Detta skapar problem néar en cykel-
bana, som inte &r angiven som en-
kelriktad, 6vergdr i cykelfélt. Detta
forekommer infor korsningar da cy-
kelbanan leds ut pa korbanan i ett
cykelfalt for att sedan efter kors-
ningen ater dverga i cykelbana. Cy-
kelfélt ar enkelriktade.
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tighet &n 30 km/h ge "god tra-
fiksékerhetsstandard”, hastighet
30-40 km/h ”"mindre god trafik-
sékerhetstandard” och >40
km/h ”lag trafiksakerhetsstan-
dard”.

Separering av gaende fran cyk-
lister syftar framst till att 6ka de
gaendes trygghet men ar dven
viktig for gdendes sakerhet. Dar
cykeltrafiken &r stor och hastig-
heten hog &r det ocksa viktigt
for cyklisternas framkomlighet
och bekvamlighet att gaende
separeras fran cyklande.

For cyklist anvands féljande ut-
rymmesbehov vid berékning av
banbredder:

e Bredd: 0,75 meter

e Langd: 2,00 meter

e Hojd: 1,90 meter

Foljande bredder foreslas for
GC-vagar dar gaende och cyk-
lister har varsin bana:

e  Bredd 4,0 m fordelad pa
1,7 m gangbana och 2,3 m
cykelbana. Lamplig for
mattlig géng- och cykel-
trafik pa lankar i O- nat
och Landsbygdsnat.

e  Bredd 4,7 m fordelad pa
2,4 m gangbana och 2,3 m
cykelbana. Lamplig for
mattlig gang- och cykel-
trafik pa lankar med
gemensam funktion i G-
och O-nat.

Féljande bredder foreslas dar

gdende och cyklister har gemen-

sam bana:

e  Bredd 2,5 m. Passar pa
lankar med mattlig GC-

| foljande fall &r separering sarskilt
angelagen:

om en bana har dubbel funktion
som lank i ett av tatortens G-nét
och som lank i dess O-nét, dvs
forbindelsen anvands samtidigt
av manga gaende och cyklister
med hoga krav pa framkomlig-
het

om antalet gaende och cyklister
som samtidigt anvéander l&nken
ar stort: mer an 200 cyklister
och 200 géende per timme eller
mer an 300 cyklister och 50 ga-
ende per timme

om antalet gdende som kan ha
sérskilda behov av att separeras
fran cyklister, exempelvis barn,
aldre och funktionshindrade &r
storre &n normalt.

Det finns riktlinjer for sidoavstand,

exempelvis bor elskap placeras
minst 0,6 m fran bankanten, trad
minst 2 meter, parkbankar minst 2
meter och s vidare.



Sektioner for
gang- och cy-
kelbanor

Stoppsikt
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trafik.

e  Bredd 3,5 m. Passar pa
lankar med stor GC-trafik
dar gaende inte separeras
fran cyklister.

Végren. P& normal tvafiltsvag
anges bredden 0,75 meter oav-
sett total vagbredd, fléde och
hastighetsgrans.

Cykelfalt. P& normal tvafaltsvag
anges varierande bredd fran
1,25 till 2,0 meter beroende pa
total végbredd, flode och has-
tighetsgrans.

Foéljande totalbredder mellan
sidohinder (t ex husfasad) och
bankant mot korbana foreslas
pa gangbanor och GC-banor
langs kérbana med ango-
ring/parkering:

e  bredd 2,0 m. Passar pa
lankar med liten gangtra-
fik

e  Dbredd 2,85 m. Passar pa
lankar med mattlig gang-
trafik, se exempel 1 i di-
mensioneringsmodellen
nedan

e  bredd 3,3 m. Passar pé
lankar med mattlig GC-
trafik

e  bredd 4,3 m. Passar pa
lankar med stor GC-trafik
dar man av nagon anled-
ning inte vill separera ga-
ende fran cyklister.

Med géende och cyklister pa
separata banor langs kérbana
med angdring/parkering fore-
slas foljande totalbredd:

e  bredd 4,8 m fordelad pa
1,8 m gangbana och 3,0 m
cykelbana. Lamplig for
gang- och cykeltrafik pa
lankar i O- nat och Lands-
bygdsnat.

En cykelvag bor utformas sa att
cyklister kan bromsa i kurva
och stanna infér uppdykande
hinder utan att dverskrida di-



Horisontal-
kurvor

Langslutning-
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Korsningar
allmént
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mensionerande retardation eller
friktionstal.

F6r 20 km/tim bor stoppsikten
vara minst 20 meter for god
standard.

For 30 km/tim bor stoppsikten
vara minst 35 meter fér god
standard.

Horisontalkurvor dimensioneras
sd att bromsning kan ske i kurva
utan att dimensionerande sido-
friktionstal overskrids.

For 20 km/tim bor horisontal-
kurvan vara minst 20 meter for
god standard.

For 30 km/tim bor horisontal-
kurvan vara minst 35 meter for
god standard.

For nivaskillnader 6ver 1 meter  Riktlinjer finns for resulterande lut-
bor lutningen inte vara mer &n ning och tvérlutning.

drygt 2% for god standard (s-

vl G- som O-nét).

Framkomligheten i brantare lut-
ningar an 2 % i G-nat kan for-
béattras med hjalp av vilplan.
Dessa bor vara jamt férdelade,
cirka 2 m langa och luta hogst 2
%. FOr att kunna anldgga vil-
plan kravs normalt en skilje-
remsa mellan gangbanan/GC-
banan och kérbanan for att ta
upp de hojdskillnader som upp-
star mellan banorna.

GC-korsningar bor utformas sa
att gdende och cyklande, dven
de med hjalpmedel och nedsatta
funktioner, kan korsa kdrbanan
med foljande kvalitetsansprak:
e  God trafiksakerhet. Gaen-
de och cyklande skall
kunna korsa kérbanan
utan att riskera att dédas
eller skadas allvarligt.

. God framkomlighet. Véan-
tetiderna skall vara korta
och GC-korsningarna enk-
la och bekvdma att utnytt-
ja. Riskfyllda beteenden
skall motverkas och for-
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flyttningsvégarna skall
vara bra.

e  God tydlighet. Gaende
och fordonsforare skall
snabbt uppfatta var GC-
korsningar ordnats sarskilt
och vilka regler som géll-
er dér.

Gang- och cykeltrafik separe-

rad i rum eller tid fran biltrafik:

e Planskild GC-korsning, in-
nebér att gang- och cykel-
trafiken fors planskilt an-

Korsnings-
former

Om trafiksignaler anger VU94 fol-
jande:

Det ar oklart om signalreglerade
overgangsstallen/cykeloverfarter ger

tingen pa bro 6ver eller i nagon positiv trafiksakerhetseffekt.

port under korsande biltra-  Sakerhetseffekten beror pa hur stor

fik. respekten for det roda ljuset &r och
e Signalreglerad GC- om oreglerad konflikt foreligger

korsning, innebar att trafi-  mellan raktframgaende och svéng-

ken regleras med trafiksig- ~ ande trafikanter.

naler varvid korsande for-

donstrafik och gang- och

cykeltrafik tidsmassigt

skiljs &t. Konflikt mellan

svangande fordon och rakt-

framgaende i signalreglerad

gatukorsning kan vara ose-

parerad i tid. For att full-

stdndig tidsseparering ska

foreligga kravs att gangtra-

fiken har egen fashild (all-

gafas).

Gang- och cykeltrafik blandad

med biltrafik:

e  GC-korsning, en plats dar
de gaende och cyklande
korsar korbanan i samma
plan.

Korsningar - Bilvagar bor dimensioneras for

dimensione- hogst 30 km/h vid dvergangs-

rande hastig- stéllen och cykeldverfarter vil-

het ket ger god trafiksdkerhetsstan-
dard. Cirkulationsplats ska di-
mensioneras for hogst 30 km/h
om Gvergangsstallen och cyke-
Ioverfarter anordnas intill denna
eller cyklister finns i cirkulatio-
nen.

Korsningar - VU94 anfor vidare:

utformning

Utformningen bér ge hog trygg-
het och mojlighet till orienter-

ing for alla som vill korsa kor- For att tillgodose béade synskadades

banan. For att underldtta orien-
teringen for blinda och personer
med nedsatt syn behovs en tyd-

och rorelsehindrades behov bor
korsningen forses med en 6-8 cm

hdg vinkelrat kant och en 90-100 cm



GC-korsning
pé& huvudled

Genomgaende
gang- eller cy-
kelbana i kors-
ning
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lig grans mellan géngbana och
korbana. 1 konflikt med detta
star att kantstod utgor obekva-
ma hinder att passera for cyklis-
ter, personer med barnvagn m
fl. For rullstolsburna, personer
med gangsvarigheter kan aven
l3ga kantstod vara svara eller
omojliga att passera.

Signalreglerad cykel6verfart.
Cykeldetektering behdvs alltid
som komplement eftersom pa-
rallell fordonstrafik inte alltid
finns. Detektering bor ske med
tryckknapp eller slinga.

Foreskrifter om att en védg med
cykelbanor skall vara huvudled
bor utmarkas sé att det framgar
att leden i sin helhet inklusive
cykelbanor ar huvudled. I kors-
ningar med huvudled som har
bade kdérbanor och cykelbanor
bor mérken om vajningsplikt
séttas upp fore den bana som
trafikanten korsar forst och
upprepas fore nasta bana om
den inte ligger intill den forsta
banan. Detta géller ocksé dar
det meddelats foreskrifter om
vajningsplikt om dessa inte ut-
formats sa att vajningsplikten
galler endast i forhallande till
en bana.

Om en végs gangbana gar i bi-
behallen niva genom en kors-
ning med en annan vag uppfat-
tas detta l4tt som att gangbanan
fortsatter genom korsningen.
Det kan ocksa uppfattas som att
korbanan pa den andra vagen
har upphort. Denna utformning
bor darfor endast anvandas om
banan dr gangbana genom kors-
ningen och den andra végens
koérbana upphort fore korsning-
en. Utformning med bibehallen
nivéa p& gangbanan bor darfor
inte anvandas om den andra va-
gen &r avsedd att anvandas for

bred ramp for att ta upp nivaskillna-
den mellan gangbanan och korba-
nan. Rampen bor luta hogst 8 %.

Oavsett huvudled och utmaérkning,
har cyklisten véjningsplikt ndr han
lamnar huvudledens cykelbana for
att korsa annan vag (TF 3 kap 21 §).

Detta kan &ndras med lokal trafikfo-
reskrift (utfardad av kommun inom
tatort eller lansstyrelse utanfor tat-
ort).

Genom att pa cykelbanan satta upp
vagmaérke 1.1.22 Vagkorsning dar
forare av fordon pa anslutande vag
har vajningsplikt upphaver man cyk-
listens vajningsplikt enligt ovan
namnda paragraf. Detta marke kom-
bineras med vagmarke Vajningsplikt
(1.1.23) eller Stopp (1.2.50) pa den
korsande végen.

Detta sétt att 16sa problematiken
med oklar véjningsplikt finns inte
angiven i VU94.

VU94 anfor vidare:

De géende far korsa en korbana en-
dast om det kan ske utan fara eller
olagenhet for trafiken. P& gangbanor
har forare vajningsplikt mot gaende.
Hur fordonsférarnas skyldigheter
respektive de gaendes skyldigheter
forhaller sig till varandra nar en
plats ar bade kérbana och gdngbana
ar inte reglerat. Olika uppfattningar
om vad som galler har havdats. En
plats som ar bade kérbana och
gangbana kan darfor inte vara enty-
dig for trafikanterna. VVagen bor dar-
for inte utformas sa att det kan upp-



Placering av
cykeldverfart
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trafik med fordon forbi kors-
ningen eller for trafik med for-
don till eller fran korsningen.

Cykel6verfart i korsning kan
detaljutformas pa i princip tva
satt:

e Typfall 1. Rak cykeléver-
fart placerad hogst 1 m fran
parallell kérbanekant.

e Typfall 2. Cykel6verfart
indragen minst 6 m fran pa-
rallell kérbanekant.

fattas som att kérbanan upphort pa
delar av en vag som ar avsedda att
anvéndas for trafik med fordon.

Utformningen bor vara enhetlig och
det bor goras tydligt for synskadade
att gangbanan aven ar korbana ge-
nom en nivaskillnad.

Observera att begreppet genomga-
ende cykelbana inte tas upp i VU94.
Sannolikt galler samma principiella
resonemang ocksa for genomgaende
cykelbana.

Oklarheterna vad géller véjnings-
plikt vid genomgéende cykelbana
kan emellertid l6sas pa samma satt
som for cykelbana pa huvudled (se
ovan).

VU 94 har féljande diskussion om
typfall 1:

Denna l6sning ger goda méjligheter
till samspel mellan bilister och cyk-
lister i tillfarterna. Risker for olyck-
or mellan hogersvéngande fordon
och raktframkdrande cyklister be-
déms vara minst med denna lésning.
Losningen innebdr dock att hoger-
svangande bilar fran primargatan
som slapper fram cyklister hindrar
genomgaende trafik. | sekundirga-
tans tillfart far bilar som véntar fore
GC-overfarten svarare att 6verblicka
trafiken. Risken &r &ven stor att de
kommer att blockera GC-dverfarten.
Cyklister fran "fel hall" kan Gverras-
ka bilister.

For att forbattra samspelet mellan
bilister och cyklister och forhindra
dubbelriktad cykeltrafik kan skilje-
remsan (och dven kantstdd) upphora
fore korsningen och cykelbanan
overga till cykelfalt, som till skillnad
fran cykelbana alltid ar enkelriktad.
Detta bor ske pa ett avstand av minst
30 m for att medge vénstersvéng for
cyklisterna.

VU 94 har foljande diskussion om
typfall 2:

Principen kan anvandas for bade en-
kel- och dubbelriktad cykelbana.
Med cykeldverfarten indragen 6 m



Sikt i korsning
med korbana

Sikt i kors-
ningar mellan
GC-banor

Cykelgrindar
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e (God standard innebér att
cyklister kan fatta beslut
stanna/kora vid en hastighet
av ca 20 km/h med 2 s re-
aktionstid och bekvam
bromsning och hinna passe-
ra om inga bilar finns i
siktomradet.

e Mindre god standard inne-
bér samma villkor vid 10
km/h.

e Vid I&g standard maste
cyklisten stanna.

Siktomrade mellan friliggande
GC-vagar bor dimensioneras sa
att ankommande cyklister kan
se varandra i tid och passera
korsningen pa ett sakert stt.

Siktldngderna forutsatter att de

snabbaste cyklisterna dampar

hastigheten nér de nérmar sig
en korsning, sa att deras hastig-
het ar ca 20 km/h om korsning-

en ingér i O-natet respektive 15

km/h om den ingér i G-natet.

e God standard innebér att
bromsning kan ske be-
kvamt.

e Mindre god standard inne-
bér obekvdm bromsning.

e  Lé&g standard innebar obe-
kvdm bromsning samt kort
reaktionstid.

Dér cyklisters hastighet ska
dampas kan cykelgrind anvén-

elimineras nackdelarna med 1 min-
dragning genom att en personbil kan
vanta mellan éverfarten och primér-
gatans korbana. Bilforare far dessut-
om en béttre korsningsvinkel med
cykelkorsning, vilket gor det lattare
att observera cyklisterna.

Utformningen medger/erfordrar sto-
ra svéngen for cyklisterna och ger
tillrackligt utrymme for signalstolpar
samt vantande gaende och cyklister.
Nackdelar blir hégre fordonshastig-
heter (indragningen minst 6 meter
mojliggodr storre radie), omvégar for
cyklisterna (stora svangen) och sdém-
re kontakt mellan hégersvangande
motorfordon och rakt fram cyklande.

VU94 anger vidare:

Siktkraven medfor att korsningar
inte bor ligga nara mynningen pa
GC-tunnlar. Om korsningen ligger i
skarning kan siktschakt bli nédvéan-
dig. I korsningar med délig sikt kan
ocksa vajningsplikt inforas. | stallet
for fyrvégskorsning mellan snabba
cykelleder kan forskjutna trevagskal
overvigas om siktforhallandena ar
déliga.

VU94 anger vidare:



Bel&ggning

Cykelparker-
ing
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das. Den bor utformas sa att den
kan passeras av rullstolsburna
personer och sa att cyklister kan
passera fallan utan att riskera att
fastna eller tappa balansen.

Manga av de singelolyckor som
intraffar bland gaende och cyk-
lister beror pé dalig friktion,
ojamnheter, hal och sprickor i
banans beldggning.

Belaggning pa vagren och sepa-
rat GC-bana, intill en vag, mas-
te halla minst lika god ytjamn-
het och standard i 6vrigt som
bilarnas korbana. Risken finns
annars att cyklister, gaende med
rollator och rullstolsburna fore-
drar att anvanda korbanan.

Riktlinjer fér dimensionering av
cykelparkering saknas. Bedom-
ning maste goras fran fall till
fall.

Banan bor luta sa lite som méjligt
vid fallan. For att undvika olyckor &r
det viktigt att fallan ar val synlig och
att god belysning finns. Fallan bor
vara 6ppningsbar for snéréjnings-
och andra underhallsfordon. Atgar-
der i form av sténgsel eller motsva-
rande kravs ofta for att forhindra
smitvag vid sidan av fallan.

Cykelgrindar ar ocksa ett alternativ
till betonggrisar som medel for att
forhindra olovlig biltrafik pa GC-
banor. Betonggrisar kan orsaka sva-
ra cykeltrafikolyckor och bér undvi-
kas.

VU 94 anger vidare:

For cyklister &r det viktigt att be-
laggningen ar jamn, har bra friktion
och lagt rullmotstand. Dessa krav
tillfredsstalls bast med téta asfaltsty-
per, men dven vissa typer av betong-
sten med smala fogar kan anvandas
med gott resultat.

Gaende onskar i forsta hand ett
jamnt, halkfritt och hardgjort under-
lag. Detta ar sarskilt viktigt for per-
soner med rérelsehinder. Asfaltbe-
tong typ MAB och ménga typer av
betongplattor har dessa egenskaper.

VU 94 anger vidare:

Speciella parkeringar for cyklar bor
finnas dar stadens GC-nét ansluter
till storre hallplatser, bussterminaler,
service- och fritidsanlaggningar etc.
Cykelparkering bor lokaliseras néra
malpunkten eftersom cyklister séllan
godtar omvagar for att parkera. Om
parkeringen ligger for langt fran ma-
let blir den inte anvand.
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Bilaga 3
Checklista 6ver fel och brister
Problem/brist Frekvens | Atgardsexempel
Blandtrafik stracka
Hog hastighet (>30 km/h Fartddmpa (gupp, avsmalning-

ar, smalare korbana, refuger,
rondeller osv)

Anlégg separat cykelbana.

Cykelutrymme saknas Cykelfalt, véagren, cykelbana.

Smalt cykelfélt

Trangt med parkerade bilar

Parkerade bilar i cykelfalt

Fasta objekt for nara cykeltrafiken Obijekten tas bort eller flyttas

Dalig sikt

Cykelvagvisning saknas vid véagval

Dalig/ingen belysning

Dalig belaggning

Blandtrafik korsning

Hog hastighet (>30 km/h Fartddmpa (gupp, insnavningar,
refuger, rondeller osv)

Rundade gathérn

Kantsten vid pafart Ta bort eller hyvla av
Délig sikt

Délig/ingen belysning

Délig belaggning

Cykelvagvisning saknas vid vagval

Trafiksignaler — cyklister maste
trycka for gront

Jarnvags- eller sparvagnsspar korsar Dra om cykelbanan
cykelbana/vég diagonalt
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Problem/brist

Frekvens

Atgardsexempel

Cykelbana/vag stracka

Dubbelriktad pa ena sidan

Fartsékra korsningarna eller
bygg cykelbanor pd béada sidor.

Dubbelriktad pa alternerande sidor

Bygg pa bada sidor eller fart-
sakra Gverfarterna déar banorna
skiftar sida samt fartsakra kors-
ningarna

Felande lankar

Komplettera med cykelba-
na/vég

Omvagar

Bygg genvég

Stora hojdskillnader

Undersok alternativ.

Viktigt med sikt och fartddmp-
ning i korsningar i nedforsback-
en

For smal cykelvég/bana

Délig sikt

Délig belaggning

Oasfalterat pa huvudnét

Fasta objekt pé eller for nara cykelba-
nan/véagen

Obijekten tas bort eller flyttas
fran cykelbanans/vagens narhet

Stolpar

Falla, grind Kan eventuellt ersattas med ef-
tergivlig grind pa lokalnat

Betonggris Kan eventuell ersattas med ef-

tergivlig grind pa lokalnat

Dalig/ingen belysning

Langa marka tunnlar

Belys och vitmala eller 6ppna
upp eller led om cykelvé-
gen/banan

Ingen/dalig utmarkning av cykelva-
gen/banan

Délig separering gende, cyklister och
mopedister

Cykelvagvisning saknas vid vagval

Véagarbete pa cykelvag/bana

Skapa saker forbifart

Felplacerad busshallplats/busskur

Flytta busskuren eller led cy-
kelbanan bakom

Parkerade bilar pa cykelbana

Cykelbana/vag korsning (i
samma plan)
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Problem/brist

Frekvens

Atgardsexempel

Hog hastighet (>30 km/h

Fartddmpa (gupp, insnavningar,
refuger, rondeller osv)

Cykeloverfart saknas

Cykelbana mynnar i 6vergangsstalle

Gor cykeldverfart

Indragen cykeldverfart

Rata ut cykelbanan eller fart-
sékra cykeloverfarten

Rundade gathérn

Kantsten vid péfart

Ta bort eller hyvla av

Dalig sikt

Fasta objekt pé eller for nara cykelba-
nan/vagen

Obijekten tas bort eller flyttas
fran cykelbanans/vagens narhet

Stoplar

Falla, grind Kan eventuell ersattas med ef-
tergivlig grind pa lokalnat

Betonggris Kan eventuell ersattas med ef-

tergivlig grind pa lokalnat

Cykelvagvisning saknas vid véagval

Dalig/ingen belysning

Dalig belaggning

Ingen/dalig utmarkning av cykelva-
gen/banan

Vajningsmarken och/eller vdjnings-
linjer felplacerade

Trafiksignaler — cyklister maste
trycka for gront

Cykelparkering

Cykelparkering saknas vid viktig mal-
punkt

Cykelparkering saknas lasmojlighet

Cykelparkering saknas tak




