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Denna handbok vill lyfta fram positionerna for
gang- och cykeltrafiken. I var strivan efter ett hall-
bart samhille har gang- och cykeltrafiken en viktig
roll att spela. For att bilresorna ska kunna minska
maste det vara attraktivt att vilja andra firdmedel,
och da ir bade gang och cykeltrafik viktiga delar i
processen. Okad ging- och cykeltrafik dr #ven
positivt for folkhélsa och ett trivsamt stadsliv.

Till skillnad fran gang- och cykeltrafik som &r
fardsétt som ska optimeras, &r mopedtrafik ett
fardsédtt som snarare bor balanseras. Mopeder
uppfattas ofta som snabba och farliga och de har
inte heller samma positiva miljépaverkan som
gang och cykel. Samtidigt finns det en potential
att fora 6ver bilresor till mopedresor och mopeder
ger ocksa frihet till grupper som inte har tillgang
till bil.

Syftet med handboken &r att skapa ett samlat
dokument om gang-, cykel- och mopedtrafik som
kan vara ett stod vid planering, projektering, och
drift och underhall av gcm-infrastruktur. Boken
vill fortydliga och inspirera till en utformning av
gang-, cykel- och mopedinfrastruktur som stéder
dessa trafikantkategorier, och som baseras pa gil-
lande och kommande lagstiftning samt rad och
riktlinjer inom omréadet. Férhoppningsvis kan
boken inspirera till att skapa en infrastruktur
som gor det attraktivt att firdas som gaende och
cyklist.

Handboken for gang-, cykel- och mopedtrafik
fyller en viktig funktion och kompletterar vara
overgripande handbdcker Trafik for en attraktiv
stad (TRAST) och Vigar och gators utformning

(VGU). Den visar mer av principlosningar dn
exakta matt. De 16sningar som visas ar i nagon
man ideala for gang- och cykeltrafiken. Boken
behandlar inte paverkansatgirder for att oka
gang- och cykeltrafiken, &ven om det &r ett arbete
som ar viktigt.

Handboken for gang, cykel och mopedtrafik
har tillkommit pa uppdrag av Sveriges Kommuner
och Landsting, Johan Lindberg, och Trafikverket,
Mathias Warnhjelm. Den har tagits fram av en
arbetsgrupp bestaende av Sari Wallberg och
Oscar Gronvall, Tyréns AB (bada samordnare
av arbetsgruppen); Roger Johansson och Mats
Hermansson, SWECO; Leif Linderholm, Annika
Nilsson och Liselott S6derstrom, Trivector samt
Gudrun Oberg och Anna Niska, VTI. Arbetet har
utfoérts under ledning av en styrgrupp bestaende
av Mathias Wéarnhjelm, Patrick Magnusson, Anna
Féllbom och Torsten Bergh, Trafikverket; Johan
Lindberg och Lars Ahlman, Sveriges Kommuner
och Landsting; Krister Isaksson, Stockholms stad;
Anna Karlsson, Lunds kommun; samt Hans Lind-
berg, Linkdpings kommun. For redigering svarade
Orjan Eriksson, SKL, och Oscar Gronvall.

Ett stort tack till alla medverkande!

Juni 2010

Gunilla Glasare Lena Erixon

Cheffor avd for tillvixt Chef for verksamhets-
och samhdllsbyggnad omrade Sambhdille
Sveriges Kommuner Trafikverket

och Landsting
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Mal f6r gcm-trafiken och dess
mojligheter

Detta avsnitt behandlar olika mal, bade pa
nationell, regional och kommunal nivd. Hdr kan
inspiration hdmtas till olika maldokument, pla-
ner och program, samt lisaren fa en kénsla for
hur mal kan formuleras.

Att ha en gemensam malbild &r en framgangsfak-
tor i en god stadsutveckling. For att fordndra tra-
fiksystemet i en hallbar riktning kréivs ¢kad andel
gang- och cykelresor. Ett bra sitt att samlas runt
fragan ir att sétta upp och félja upp gemensamma
mal, kommunicera med allminhet och politiker
samt sikerstilla en budget for atgarderna.

Det dr viktigt att sdtta mal utifran den egna sta-
dens forutsattningar. I den kompakta, funktions-
blandade staden &r det enklare att 6ka gang- och
cykeltrafiken dn vad det dr i den glesa staden. De
lokala malen som tas fram kan himta sitt stod fran
nationell, regional och kommunal nivd. Nedan
redovisas kortfattat de nationella transportpo-
litiska malen, de arkitekturpolitiska malen och
miljomalen.

Riksdagens mal for transportpolitiken

Ar 2009 beslutade riksdagen tva nya transportpo-
litiska mal: ett funktionsmal om tillgéinglighet och
ett hinsynsmal om sikerhet, milj6 och hilsa. Ett
antal preciseringar har beslutats fér bade funk-
tionsmalet och hinsynsmalet, nedan nimns de
preciseringar som ror gcm-trafiken:

Preciseringar inom Funktionsmalet: Medborgar-
nas resor forbattras genom 6kad tillforlitlighet,
trygghet och bekvidmlighet. Transportsystemet
utformas sa att det dr anvindbart fér personer
med funktionsnedsittning. Barns mojligheter att
sjilva pa ett sikert sitt anvinda transportsyste-
met och vistas i trafikmiljéer okar. Forutsittning-
arna for att vilja kollektivtrafik, gang och cykel
forbittras.

Preciseringar inom Hansynsmalet: Antalet
omkomna inom vigtransportomradet halveras
och antalet allvarligt skadade minskas med en
fjirdedel mellan 2007 och 2020. Transportsek-
torn bidrar till att miljokvalitetsmalen nas och till
minskad ohélsa.

Miljo- och arkitekturpolitiska mal

Efter beslut av riksdagen 2005 har Sverige 16 mil-
jokvalitetsmal och 72 delmal. Miljomalssystemet
omfattar ocksa tre 6vergripande miljémalsfragor:

fysisk planering och hushallning med mark och
vatten samt byggnader

kulturmiljo

hilsofragor

Miljokvalitetsmalen och delmalen styr inrikt-
ningen av det svenska miljoarbetet, nationellt och
internationellt, ett arbete som ir en central del i
strivan mot ett hallbart samhélle. Delmalen anger
inriktning och tidsperspektiv fér att na miljéma-
len. Av de 16 nationella miljékvalitetsmalen ar tre
sarskilt angeldgna for trafiksektorn:

Begrinsad klimatpaverkan
Frisk luft
God bebyggd miljo
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Miljokvalitetsnormer (MKN) ska faststéllas uti-
fran vad ménniskan tal utan fara for oligenheter
av betydelse, och/eller vad miljon kan belastas
med utan fara for patagliga oldgenheter. En norm
kan till exempel gilla hogsta eller ldgsta tillatna
halt av ett visst &mne i luft/vatten/mark, eller av
en indikatororganism i vatten. Normen far inte
over- eller underskridas efter en viss tidpunkt.
En miljokvalitetsnorm kan inforas fér hela landet
eller for ett visst geografiskt omrade. Myndigheter
och kommuner ska vid tillsyn, tillstdndsprévning,
planering och planldggning med mera sidkerstilla
att meddelade normer uppfylls. Miljokvalitets-
normer &r ett juridiskt styrmedel som reglerasi 5
kap. miljébalken och bygger pa gillande EG-direk-
tiv. Miljokvalitetsnormen har en nyckelfunktion i
planeringen. Har finns en rad gréansviarden som
direkt ger stod for de operativa malen. Nir milj6-
kvalitetsnormen 6verskrids eller riskerar att 6ver-
skridasleder detta till krav pa atgirder. Flera kom-
muner har svart att klara miljékvalitetsnormerna
pa vissa gator pa grund av fér mycket biltrafik. Att
fora dver en del av biltrafiken till gang- och cykel-
trafik dr ett maste.

Begreppet arkitektur avser utformning och
gestaltning av miljén i vid bemirkelse, fran
stadsbyggnadskonst, landskapsarkitektur och
byggnadskonst till inredning och utformning av
foremal. Arkitektur, formgivning och design sam-
manviger motstridiga krav och behov till en hel-
het av funktion, hushéllning med naturresurser,
gestaltning, teknik och kostnadseffektivitet. En
utgangspunkt ir att estetisk omsorg dr en viktig
del av arbetet med kvalitetssékring vid byggande

och formgivning, och ingar dérfér som en viktig
delisamhillets resurshushéallning.

Miljéer och produkter som utformas med
omsorg om savil materiell som social och estetisk
kvalitet har storre forutsittningar att brukas med
varsamhet. Det ger 6kad livskvalitet, men ockséa en
forlangd materiell livsldngd.

KOMMUNALA MAL

Varje kommun har visioner och politiska mal f6ér
de kvaliteter som ar betydelsefulla for utveckling-
en. De lokala mélen star sillan i nagot motsatsfor-
hallande till de nationella, men kan ligga fokus pa
andra kvaliteter och innebéra att andra aspekter
lyfts fram.

Kommunens egna mal och tolkningar av de
nationella malen dr vigledande under arbetet med
till exempel 6versiktsplanen. Ytterligare mal och
stillningstaganden som kommunen gjort finns
i beslut fran kommunfullmiktige och berérda
namnder. Flera av dessa mal har direkt eller indi-
rekt koppling till gdng-, cykel- och mopedtrafik.

I Helsingborgs trafikstrategi finns mal om hur
gangtrafikens andel av personresorna ska 6ka med
7 procent ar 2015 jamfort med 2005.

Vixjo satte i sin transportstrategi fran 2005
upp malet att andelen cykelresor ska ¢ka fran da
16 procent till 20 procent ar 2010 och till 25 pro-
cent ar 2025.

Gcm-trafiken har stora mojligheter att for-
bittra svenskarnas folkhilsa, bidra till ett hallbart
transportsystem och till levande och attraktiva
stdder och ddrmed ett 6kat stadsliv.
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Vid byggande av Ingvar Kamprad Design
Center i Lund fick den befintliga gang-
och cykelvdgen sa stor genomslagskraft
att det blev en 6ppning i byggnaden. Ett
bra exempel pa hur markanvandning,
arkitektur och trafiksystem samspelar.

Hiilsa

Fysisk aktivitet ar viktigt for hilsa och vélbefin-
nande. Gangtrafiken utgor en stor del av den
svenska befolkningens fysiska aktivitet. Vardags-
motion iform avregelbundet gaende och cyklande
i cirka 30 minuter per dag ar tillrickligt for att ge
positiva hilsoeffekter. Fysisk inaktivitet & andra
sidan medfor risk for olika sjukdomar. Cirka en
tredjedel av den svenska befolkningen &r fysiskt
inaktiv och andelen 6kar hela tiden. Samhéllets
kostnader for denna inaktivitet uppgar arligen
till cirka sex miljarder. Utan den gang- och cykel-
trafik som finns fér narvarande skulle den arliga
kostnaden 6ka med cirka 650 miljoner kronor.
Kostnaderna uppstar framst till f61jd av hjért- och
kérlsjukdomar, diabetes, stroke och benskorhet.
Men samtidigt innebér gem-trafik hilsoférluster
till foljd av trafikolyckor.

Finland har gjort en motionsundersékning dir
man fragat vilken plats som man anvinder mest
for motion. Den plats som toppar listan dr gang-
och cykelvigar. Dessa kom langt fére simhallar,
motionshallar och bollplaner. Hela 26 procent
anger gang- och cykelvigar.

Hallbart transportsystem

Géng- och cykeltrafik ar viktiga for ett hallbart
transportsystem eftersom trafikslagen &r ener-
gieffektiva och varken bullrar eller slapper ut
avgaser. Miljon och klimatet rdddas dock inte av
att befolkningen gar och cyklar. Det krévs att ge-
trafiken ersétter resor med mera miljobelastande
firdslag som exempelvis bil. Det kan ske genom
att korta bilresor ersitts med gang- och cykeltra-

fik eller genom att gcm-trafiken kan utnyttjas som
anslutningsfirdmedel till kollektivtrafik, samak-
ning eller dylikt for langre resor. Olika forsknings-
projekt visar att cirka 50 procent av bilresorna ar
kortare 4n 5 kilometer - ett avstand som litt kan
cyklas av de flesta. Undersdkningar visar att cirka
20 procent av korta arbets- och fritidsresor med
bil kan erséttas. Inkdpsresor ersitts helst med
gang. Resor dir barn eller andra ska skjutsas dr
svarast att ersitta enligt cyklisterna. Vanebilister
dr den grupp som ir svarast att forma att byta fard-
medel till gang eller cykel.

Stadsliv

Gem-fardslagen kraver forhallandevis liten yta
och dr dessutom relativt langsamma jimfort med
motoriserade firdslag. Just dessa faktorer har
avgorande betydelse for stadslivet. Stider med en
hog andel ge-trafik har darfor ofta en attraktiv och
levande stadsmiljo. Stdderna inbjuder till sociala
aktiviteter ndr manniskor har mojlighet att se och
hora varandra, att vistas stdende eller sittande
utover att ga. Fler manniskor i rorelse skapar folk-
liv och 6kad trygghet.

Starkt trafikerade och breda bilgator & andra
sidan utgor barridrer for ge-trafikanter och skapar
forfulning och utglesning av stdderna, vilket for-
samrar tillgdngligheten for just gcm-trafikanterna
med firre ge-trafikanter som foljd. Det ger alltsa
istillet en negativ spiral.

I storstadsregionerna ar triangsel ett vixande
problem som gem-trafiken kan hjilpa till att hej-
da. I detta fall spelar &ven mopedtrafiken en roll.
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Kundperspektiv i planering och
utformning

Det ir viktigt att verkligen na de som paverkas av
planering och atgirder i den fysiska miljon. Det
ar latt att fastna i tekniska detaljer och trafikjuri-
diska resonemang istéllet fér att pAminna sig om
vilka det egentligen &r man planerar for.

Arbetet med att planera och utforma ett
trafiksystem har traditionellt utférts av plane-
rare, arkitekter och ingenjorer. Det ar viktigt att
ha kundernas bista i fokus, ett perspektiv som
ibland forsvinner bland tekniska resonemang
om utformning eller trafikreglering. Resultatet
av planering och utformning far effekter foér alla
ménniskor i samhillet, eftersom gator och vigar
ar en viasentlig del av stadsrummet. Det blir allt
viktigare att vara 6ppen och lyhérd for kundens
behov och forutsidttningar. Medborgarna ska ha
mojlighet att paverka planeringen for gang-, cykel
och mopedtrafik.

Ett kundorienterat arbetssédtt kidnnetecknas
av en forbittrad dialog. Olika kommuner och
Végverksregioner har olika informationskana-
ler och moétesplatser. Det dr sérskilt viktigt att
grupper med speciella forutsiattningar och behov
sdsom barn, personer med funktionsnedsittning,
invandrare med flera, ska ges 6kat inflytande.

Forankringsarbetet har ett pris — det kostar
tid, planering och talamod och kriver forméga att

hantera gruppsociala processer och att kommu-
nicera. Utmaningen ir att hitta sétt att kanalisera
berérdas engagemang sa att arbetet blir ett sam-
arbete. Man kan diskutera vad det dr som férank-
ras - ett fiardigt beslut eller en pagaende process.
Risken med att lata forankringen komma in sent
ir uppenbar. Tre argument for tidig forankring &r:

» Bittre underlag for ett bra beslut. Dialogen gor
det mojligt att dela synpunkter, erfarenheter
och kunskaper mellan de berérda.

» Dialogen blir ett sétt fér att férsta varandras
perspektiv. Beslutet blir mer langsiktigt hall-
bart. Nir beslut grundas pa flera personers
erfarenheter och fler personer har varit en del
av processen Okar chanserna att det respekte-
ras och uppskattas i breda grupper. Annars kan
betydande moda vara forspilld pa ett arbete
som i slutdndan inte accepteras.

» Minniskor har ritt att vara med och paverka
sin egen omgivning och narmilj6. Detta argu-
ment vilar pa djupt humanistiska och demo-
kratiska grunder och ir egentligen tillrackligt
for att motivera en strivan efter forankring i
planerings- och projekteringsprocessen.

Kundperspektivi planering och utformning hand-
lar ocksa om att planera och utforma sa att det &r
sjilvklart for trafikanterna att férsta hur man ska
bete sig.
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Gcm-trafikanternas olika
férutsattningar, ansprak och behov

Detta avsnitt behandlar olika fakta om gcm-tra-
fikanterna. Det kan vara allt fran firdmedelsval
till olika hastigheter som de firdas i.
Gcem-trafikanterna har manga gemensamma
forutsittningar, ansprak och behov:

» Alla fiardslagen ir relativt langsamma, sirskilt
gang- och cykeltrafiken som drivs av muskel-
kraft.

» Cyklar och mopeder ir tvahjuliga och dirmed
instabila.

» Samtliga firdslag dr oskyddade mot vader och
vind och vid kollision.

Samtidigt finns det avgorande skillnader mellan
och inom firdslagen i anvindningsomrade, has-
tighet, utrymmesbehov med mera.

Tillgdnglighet for personer med funktionsned-
sittning ar ett av flera omraden som ir viktiga att
ha med vid planering av gang-, cykel- och moped-
trafik. Kapitlet Principlosningar visar goda 16s-
ningar for alla, oavsett formaga. Det finns #ven ett
specifikt avsnitt om tillgianglighet, Tillgdnglighet
for mdnniskor med funktionsnedsdttningar.

GAENDE

Att ga ar det dldsta fiardsittet, och det fardsitt som
var kropp och véra sinnen dr anpassade for. Vi gar
ocksa nistan hela livet, fran cirka 1 ars alder och 1
basta fall med eventuella hjdlpmedel livet ut. Nis-
tan alla dr dessutom fotgingare — atminstone pa
vég till och fran cykeln/bussen/bilen.

Panationell niva sker knappt 20 procent av alla
persontransporter med gangtrafik. I titbebyggt
omrade ir andelen dnnu hogre. Gangtrafik domi-
nerar pa korta avstand, och avtar vid 2 kilometer
vilket motsvarar cirka 25-30 minuters gangtid for

€n vuxen person.

Att ga spelar olika stor roll for olika grupper.
Olika aldersgrupper gar ungefir lika langt per dag,
men fér ungdomar 11-15 ar utgor gaendet cirka 40
procent av deras resor. Kvinnor gar mer dn min
och i storre stider gar man mer 4n i mindre.

Vid beridkning av ganghastighet brukar man
rdkna med 5-7 km/tim. En normal joggare spring-
er i ungefir 11 km/tim. Saklart skiljer sig bade
ganghastighet och lophastighet at individuellt,
men ovanstaende méatt kan anvindas som tum-
regler.

Barn, dldre och personer med funktionshin-
der kraver sirskild omtanke. Samhillet ska vara
tillgangligt for alla. Det &r ett nationellt mal. Till-
ganglighet avser den litthet med vilken medbor-
gare kan na det utbud och de aktiviteter i samhél-
let som de har behov av eller 6nskar.

Tillgdngligheten for gaende paverkas framst
av gangtiden mellan start och mal, vilket beror pa
nirheten. Aven gangnitens uppbyggnad och trev-
nad samt deras drift och underhall spelar roll.

For barn, 6-12 ar, som dnnu inte anses trafik-
mogna, krivs en trygg och siker narmiljo, skolvig
och vig till fritidsaktiviteter, sa att fordldrar vagar
slippaivig dem pa egen hand. For att barnens nir-
miljo ska vara sidker har separering fran biltrafik
och hastighetssikring av korsningspunkter med
bilnitet stor betydelse.

For personer med funktionsnedsittning (de
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med rorelsehinder, synskador med mera) avgor
sma detaljer som sittbidnkar och nivaskillnader om
de har mdéjlighet att firdas som gaende. Planering
och utformning som uppfyller krav fér barn, 4ldre

och personer med funktionsnedsittning ger nor-
malt dven battre standard for 6vriga fotgdngare.

Grunder for planering och utformning
Gangtrafikanter utgor alltsd en mycket heterogen
grupp med olika aldrar, storlekar och férmagor.
Men vissa egenskaper dr generella:

Att ga ses oftast inte enbart som ett fiardsétt,
utan fotgidngare kan var upptagna med att prata,
etcetera under tiden. Exempelvis barns vagar och
centrala strak maste tillata att flera kan ga i bredd
och inte kriver full uppmirksamhet at 6vrig trafik,
exempelvis cykeltrafik.

Fotgéngare drivs av muskelkraft och ar darfor
kénsliga for omvagar. Direkthet dr A och O. Det
innebir ocksa att fotgingare kan #ndra hastighet
och riktning mycket snabbt. Fotgingare &r flexibla
och tar genvigar Over grismattor nir niten inte
duger. Detta upplevs ofta som oforutsidgbart for
andra, men kan ses som en tillgang. Manga kom-
muner arbetar aktivt med att skapa formella “gen-
viagar” dir man ser att fotgingare gar.

Géende ir oskyddade mot vader och vind, vid
kollision och mot brott. Att vara ute i friska luften
ar oftast positivt och de regniga dagarna kan kom-
penseras av en attraktiv omgivning. Trafiksiker-
het har bade en subjektiv och en objektiv aspekt,
och maélet #r att trafikmiljén bade ska kinnas
siker och vara siker. Laga fordonshastigheter ar
i det sammanhanget viktiga. Trygghet mot &ver-
fall och brott 4r huvudsakligen en subjektiv fraga.

E=s! jan I N vi

Trygghetskinslan fradmjas av nirhet till byggnader
samt nérvaro av folk och belysning.

Fotgéingare tar liten plats och syns darfor
daligt, sdrskilt i morker, vilket stiller krav pa
belysning och utformning.

CYKLISTER

Pa nationell niva sker cirka 10 procent av alla per-
sontransporter med cykel. I titbebyggt omrade dr
andelen dnnu hégre. Liksom gangtrafik dominerar
cykeltrafik pa relativt korta avstand. For de flesta
cyklister avtar cyklandet efter cirka 5 kilometer,
men i storstadsregionen med tréngselproblem i
savil bil- och kollektivtrafiken, #r medellingden
pa cykelresan vid pendling 8-9 kilometer. Detta
giller resor dér cykeln anvinds hela resan.
Cyklandet varierar mycket mellan olika grup-
per, stider och &ver aret. Aldersgruppen 25-44 ar
star for den storsta reslingden med cykel. Alders-
gruppen 13-17 ar ir mest beroende av cykel. De har
hogst andel resor som gors med cykel. Skillnader-
na mellan svenska stdder har sin férklaring i olika
cykeltradition. Ofta dr stider med hog cykelandel
utpriglade studentstidder. Vintertid ar cyklandet
normalt ligre, sdrskilt i de norra delarna av Sve-
rige. Med god vintervighdallning kan vintercyk-
landet 6ka. I sddra Sverige minskar det sannolikt
mindre &n norra Sverige; i till exempel Malmo
minskar cyklandet med 20 procent under vintern.

Grunder for planering och utformning

Cyklisterna ar en heterogen grupp med barn/
ungdom, snabba pendelcyklister och vuxna/dldre
vardagscyklister. Till skillnad fran fotgingarna
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finns det ofta motstridiga krav mellan grupper-
na, dir vissa cyklister prioriterar snabbhet och
andra sikerhet. Vissa forutsidttningar har de dock
gemensamma:

Cyklister drivs av muskelkraft och ar darfor
kinsliga for omvigar, nivaskillnader och omotive-
rade stopp.

Cykeln ar tvahjulig och ddrmed instabil. Cyklis-
ten stills infér en mdngd samtidiga krav - att vara
motor, balansera pa tva hjul, parera ojimnheter
och hantera trafiksituationen. Cyklister behover
darfor ett jimnt underlag, bra drift och underhall
och vingelutrymme. Vid normal cykling &r vingel-
rorelsen cirka 0,2 meter, men barn och dldre ving-
lar mer &n vuxna, snabbare cyklister.

Cyklar har begrinsad stotddampning och dven
av detta skil ar det viktigt med jimn beldggning
utan gropar. Belidggningen bér vara jimnare #n pa
intilliggande banor for att cyklister ska vilja att
cykla pa avsedd yta och inte bland bilar eller pa
gangbana.

Liksom fotgingare ir cyklister oskyddade mot
vider och vind och vid kollision. Det férstainnebér
bade for- och nackdelar. Férdelen med att vara ute
kan forstirkas med en attraktiv omgivning. Nack-
delarna kan mildras genom vindskydd och genom
att cykelstrak planeras med hénsyn till mikrokli-
matet pa olika platser. For trafiksikerheten dr det
viktigaste att skilja cykeltrafik fran snabb och tung
motorfordonstrafik och ge cyklister en skyddszon
mot exempelvis parkerade bilar.

Vid beridkning av cykelhastighet brukar man
rikna med 15-20 km/tim. Tavlingscyklisten kom-
mer ofta upp i hogre hastigheter medan till exem-
pel barn cyklar langsammare.

MOPEDTRAFIKANTER

Mopedtrafikens roll

Mopedisterna ar den mest homogena gruppen av
gem-trafikanterna. Mopedforarna dr huvudsak-
ligen mén (79 procent) under 18 ar (63 procent).
Mopedpassagerare ir relativt vanliga och star for
16 procent av reslingden pa moped.

Moped anvinds frimst for fritidsresor (52
procent), men dven for skol- och arbetsresor (29
procent). Cirka en tredjedel av dkandet sker pa
cykelbana i eller utanfor titort, oavsett om det ar
tillatet eller inte.

Mopeden star for frihet och fart, och kan ge
status bland kompisarna. Hog hastighet till f6ljd
av trimning av mopeder &r ett stort problem.
Bland mopedister upp till 18 ar har mellan 70- 80
procent trimmade mopeder.

Grunder for planering och utformning
Mopeder finns sedan 1998 i tva klasser. Moped
klass 1, &ven kallad ”EU-moped”, dr konstruerad
for att koras i max 45 km/tim och kraver korkort
med minst behorigheten AM. (AM ér en korkorts-
behorighet som inférdes 2009 och som avser
moped klass 1 och 2, traktor och motorredskap
klass 2.). For korkort AM giller 15-arsgrins och
ett teoretiskt prov som avliggs hos Trafikverket.
Mopeden maste vara registrerad och férsikrad.
Moped klass 2 finns i tva varianter, en ny for
max 25 km/tim och en #ldre for max 30 km/tim.
Fran och med 1 oktober 2009 krivs forarbevis for
att fa borja kora moped klass 2. Den som fyllt 15
ar fore detta datum far dven i fortsittningen kora
moped klass 2 utan forarbevis. Fér bada moped-
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klasserna giller hjalmkrav.

Genom inférandet av tvd mopedklasser har
trafikreglerna justerats. Arbete pagar som kan
inbara ytterligare justeringar. Tills vidare giller
dock regler for var mopedklasserna ska fardas, dar
klass 1 néstan jamstills med bil och klass 2 med
cykel, se tabell nedan.

Moped klass 1 Moped klass 2

ska kora pa végren om ska fardas pa cykelbana
sadan finns, annars kérbana eller vagren om sadan finns,
annars kérbana

far inte kora i cykelfalt eller  far kéra i cykelfalt och
pa cykelbana, far heller inte  busskorfalt om det ligger till
kora i busskorfalt hoger i fardriktningen

far inte kéra pa motorvag eller motortrafikled

far inte parkera pa gang- och far parkera tvahjulig moped
cykelbanor och normalt inte  pa samma satt som cykel
i cykelstall

Skillnader i trafikregler for moped klass 1 och 2

Mopednit kan besta av separata gang- och cykel-
vagar och gator diar mopeder blandas med biltra-
fik. De ir ovanliga men kan byggas upp genom att:

» Peka ut viktiga malpunkter och binda ihop dem
med nét i god standard.

» Tillata mopedister pa cykelbana dér den ger
tillracklig standard f6r gcm.

» Hinvisa annars mopedister till blandtrafik.

» Se 6ver konfliktpunkter.

INLINESAKARE, SKATEBOARDAKARE OCH ANDRA
NARBESLAKTADE TRAFIKANTGRUPPER

Det finns flera nirbesliktade grupper till gdende,
cyklister och mopedister, till exempel inlines-

akare, Segway-akare, rullskiddkare, sparkakare
och skateboardékare. Dessa grupper ar svara att
placera in i trafiksystemet - var hor de hemma?
Hur ska man planera for dem?

Per definition ar dessa grupper fordonsforare,
men ska enligt trafikférordningen folja reglerna
for gdende enligt 1kap 4 §.

”4 § Bestdmmelserna om trafik med fordon gdl-
ler i tillampliga delar dven den som rider och den
som leder eller driver kreatur. Bestdmmelserna om
gdende gdller dven den som dker skidor, rullskidor,
skridskor, rullskridskor eller liknande och den som
for, leder, skjuter eller drar sparkstétting, lekfordon
eller liknande fordon. Bestdmmelserna om gdende
gdller dven 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 sjdlv for rullstol om han eller hon fdr-
das med gdngfart.”

Enligt lag om vigtrafikdefinitioner SFS
2001:559 ér fordon en anordning pa hjul, band,
medar eller liknande som é&r inridttad huvudsakli-
gen for fird pa marken och inte 16per pa skenor.
Fordon delas in i motordrivna fordon, slipfordon,
efterfordon, sidvagnar, cyklar, histfordon och
ovriga fordon.

En tumregel kan vara att lata deras hastighet
avgora om de ska framforas pa gangbanan eller
cykelbanan eller kanske till och med i blandtrafik.

Ur rekreations- och hélsosyfte kan det vara
lampligt att ibland gora speciella anldggningar
for dessa grupper. Om man anlédgger en strand-
promenad som man vill ha vilbesokt och anvind
bor cykelbanan vara extra bred séa att dven inli-
nesdkare kan anvinda den och mota en cyklist. Pa
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flera hall finns sérskilda rullskidslingor med jaimn
beldggning och lagom lutning for god traning. Ett
exempel dr den 7 kilometer langa rullskidbanan i
Ostersund som utgar fran skidstadion. Genom att
bygga sarskilda anldggningar for dessa grupper
minskar risken att de firdas pa mindre lampliga
platser.

Skateboardanldggningen Stapelbidddsparken i
Malmo lockar manga skateboardékare, inte minst
fran K6penhamn. P4 cykelbanan fran centralsta-
tionen till parken samsas alla trafikanter pa det
sérskilt jamna underlaget.

Stréckor ddr man vill ha dessa grupper ar 4nnu
kinsligare for god standard bade pa beliggning
och drift och underhall.

Denna handbok behandlar inte dessa trafi-
kantgrupper i storre utstrackning.

OLYCKSDRABBADE GRUPPER

Att gcm-trafikanter dr oskyddade sétter sina spar
i skadestatistiken. Arligen dodas cirka 45-50 fot-
gingare, cirka 30 cyklister och 10-15 mopedister.
Cirka 80 000 fotgéngare, cyklister och mopedis-
ter skadas varje ar enligt sjukvardsstatistiken. Av
dessa skadas ca 5 000 personer allvarligt. Detta
motsvarar ca 65 procent av alla som skadas all-
varligt inom végtransportsystemet. Majoriteten
skadas i singelolyckor. Nist storsta olyckstypen ar
kollision med motorfordon och darefter olyckor
med flera cyklister inblandade. Gem-trafikanter-
nautgor diremot ett relativt litet hot for varandra.
Singelolyckorna beror i lika delar pa bristande
trafikantbeteende som pa brister i utformning och
underhall.

Mopedforsiljningen har 6kat och ddrmed ock-
sa antalet olyckor. Detta giller frimst moped klass
1. Cirka 10-15 mopedister dodas arligen och cirka
300 skadas svart. Mest drabbade dr 15-aringar,
cirka 50 procent av de skadade. Djupstudier visar
att 45 procent avde omkomna saknade hjialm eller
tappade hjdlmen vid olyckstillfillet. Cirka en tred-
jedel avde omkomna mopedforarna var paverkade
av alkohol, men alla som var alkoholpaverkade var
over 18 ar. Cirka 40 procent av de mopeder som
var inblandade i d6dsolyckor var trimmade. Bland
mopedférare under 18 ar var hilften av mopeder-
na trimmade.

De flesta skadade fotgéngare respektive cyklis-
ter skadas i singelolyckor, medan skadade mope-
dister ar mer jaimt férdelade mellan singel- och
kollisionsolyckor.

Skadeproblemet ar ungefir lika stort for fot-
gangare som for cyklister, men har nagot olika
karaktir. Bland de skadade fotgédngarna ar dldre
kvinnor &verrepresenterade medan unga pojkar
ir overrepresenterade bland de skadade cyklis-
terna.

Ser man till olycksrisk och konsekvens istéllet
for till antalet skadade, dr det de dldre trafikan-
terna som utsitts for den storsta sikerhetsrisken
savil bland cyklisterna som bland fotgingarna.
De flesta fotgingarna skadas pa vintern medan de
flesta cyklisterna skadas pa sommaren, vilket till
viss del har ett samband med hur manga som gar
respektive cyklar. Fotgingarflodet paverkas inte
av arstid eller nederbord men av kyla och viglag.
Cykelflodena visar en storre variation och péaver-
kas mycket redan med arstid, men ocksa av neder-
bord och viglag.

1. Utgangspunkter
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skadade per exponering

Skadekvot for fotgéngare
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Sommar Barmark vinter Blandvaglag Is eller sno

Fotgingarnas fallolyckor &r dyrare for sam-
hillet dn singelolyckorna bland cyklister. Detta
beror inte bara pa att manga ildre skadas i
fotgiangarolyckor, utan #ven pa att sjukskriv-
ningskostnaden dr dubbelt sa hég for fotgéng-
arna. Orsaken till det ar att fotgingarnas skador
i genomsnitt ir allvarligare én cyklisternas, med
30 procent jamfort med 20 procent inlagda pa
sjukhus. Olyckornas langtidseffekter ar tdmligen
allvarliga bland fotgidngarna; 35 procent kidnner
fortfarande smérta och har rorelseproblem och
5-7 procent av de skadade behdver social ser-
vice som en foljd av fallolyckan dnnu ett ar efter
olyckan.

Inverkan av drift och underhdll

De skadade i singelolyckor anser sjilva att vagy-
tans tillstand i hog grad spelat roll f6r olyckan; 78
procent bland fotgidngarna och 42 procent bland
cyklisterna. Av dem som ansett att vigytan bidrog
har majoriteten patalat halkproblem.

I diagrammet ovan visas fotgdngarnas olycks-
risk vid olika typer av viglag. Skadekvoten, det
vill siga antalet skadade i forhéllande till expone-
ringen, for fotgdngare under dagar med mestadels
barmark vintertid dr ungefiar dubbelt sa hog som
sommartid beroende pa de hala partier som da
inda finns. Exponeringen (hur ménga som gar vid
olika viglag) bygger pa observerat antal fotginga-
re pavissa ytor i titorterna. Det giller samma ytor
som viglaget observerades pa.

Mer én hilften av fotgingarnas skador vinter-
tid intraffar pa is/snoviglag. Nar det géller cyklis-
ter harungefir en tredjedel intraffat pais/sno. Sar-
skilt farligt tycks det vara med enstaka hala partier

D Alla
. Vuxna 16-65 ar
l:, Aldre >65 &r

Skaderisk for fotgéngare pa olika vaglag, enligt
sjukhusregistrering i Goteborg (Ostra sjukhuset),
Lidkdping och Umea&, 1994. Klla: Oberg m.fl.
1996.

nér det i 6vrigt mestadels dr barmark eftersom det
da blir en 6verraskningseffekt som orsakar manga
halkolyckor, framfor allt bland cyklisterna. Dagar
med bade barmark och is/snovéglag eller 6verva-
gande is/snoviglag ar sex till atta ganger farligare
in dagar med enbart sommarvéglag.

Diagrammet pa motstaende sida illustrerar
aterigen hur utsatta fotgingarna kan vara vid
halt viglag. Den visar att i Linkoping den 18:e och
19:e december 1987 uppsokte manga skadade fot-
giangare (inga cyklister) sjukhus sedan de halkat
omkull. Vid lunch den 18:e kom underkylt regn
som fortsatte i ndstan 24 timmar. Det blev extremt
halt och somliga valde att krypa istillet for att ga,
for att 6verhuvudtaget ta sig fram. Den extrema
halkan gjorde att manga inte vagade sig ut och
didrmed var fotgingarflodet ovanligt lagt dessa
dagar. Ett stort antal skadade trots 1ag exponering,
antyder att skaderisken kanske var uppat hundra
ganger hogre én vid barmark. Bilisterna ddremot
skadades inte mer &n vanligt.

For cyklisterna ger god barmarksstandard upp-
hov till en ldgre andel olyckor dar vigytan ansetts
spela en roll. For fotgédngarna ir inte sambandet
lika tydligt vilket tyder pa en beteendeanpassning.
I gdendestudier av édldre personer finns det dock
ett tydligt samband mellan bristande underhall i
form av sma ojamnheter och fallolyckor.

Hastighetens roll

Biltrafikens hastighet ar helt avgbérande bade
for bilforares bendgenhet att limna foretridde
at gaende och cyklister och fér risken att oskyd-
dade trafikanter dodas eller skadas allvarligt vid
en pakorning. De flesta fotgingare 6verlever en
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Antal skadade i trafikmilj6 i Linképing i december §
1987, som uppsdkt sjukhus. Sett dver hela vintern
var det i genomsnitt 1,7 skadade gc-trafikanter per
dygn och 0,2 bildkande. Kalla: Méller m.fl. 1991.

pakorning vid en hastighet pa 30 km/tim. Samma
forutsattningar bor gélla for en oskyddad cyklist
och dven om hjialmanvindningen minskar skade-
risken innebér cyklisters hogre hastighet en storre
olycksrisk. Darfor bor bilarnas faktiska hastighet
vara hogst 30 km/tim pa platser dir biltrafiken pa
ett planerat séitt blandas med gaende och cyKklister.

Andra dtgdrder

Drift och underhall samt omsorgsfull utform-
ning av trafiksystemen riacker inte for att minska
trafikolyckor som drabbar gcm-trafikanter. Ett
fordndrat beteende ir en nyckelfraga for att viinda
utvecklingen. Okad och ritt hjalmanvindning hos
cyklister och mopedister hor hit liksom 6kad syn-
barhet. For att vinda den 6kande olyckstrenden
bland mopedister krivs ocksa samlade insatser fér
att minska trimning och drogmissbruk.

For att 6ka gcm-trafikens sidkerhet ar det viktigt
att

andelen sikra gcm-passager 6kar i huvudnitet
for bil

vinterviaghallningen - sirskilt halkbekamp-
ningen - prioriteras och organiseras utifran
gcem-trafikens behov

barmarksunderhallet inriktas mot att mini-
mera risken for singelolyckor bland gaende och
cyklister

Antal skadade som uppsdker sjukvard

I sil B

|
I b o nmilcmlal ![l[h
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Gcm-trafik i den kommunala
planeringen

I detta avsnitt kan man ldisa om hur gang-, cykel
och mopedtrafikanterna kommer in i de olika
planeringsstegen i den kommunala planeringen,
Jrdn éversiktsplan till sirskilda planer/program
for de enskilda trafikslagen. Det finns ocksd ett
avsnitt som behandlar vilken data som krdvs for
ett gott planeringsunderlag.

Det giller att hantera gang-, cykel- och moped-
trafiken i samtliga delar av den kommunala pla-
neringen, fran den 6vergripande planeringen till
detaljutformningen. Den kommunala planering-
en maste samtidigt alltid koordineras med den
statliga planeringen. Sma téitorter i kommunerna
har ofta 6vergripande trafikstrukturer som ar stat-
liga. Det kan vara den statliga viagen eller jirnva-
gen som gar igenom sambhillet. Den statliga plane-
ringen maste #ven den hantera gecm-trafikanterna
i samarbete med kommunerna.

I 6versiktsplanen (OP) beskrivs hur kommunen
vill att staden utvecklas. Hur ska marken anvin-
das? Var ska den nya bebyggelsen tillkomma? Hur
ska nya vigar dras och var ska park- och naturom-
raden finnas? En 6versiktsplan visar hur mark och
vatten ska anvindas. Planen ir ett resultat av en
avvigning mellan olika allmiinna intressen. Over-
siktsplanen ligger till grund for beslut nir nagon
vill etablera en verksamhet, soka bygglov, inritta
ett nytt naturreservat eller liknande.

I manga kommuner &r trafiken det storsta
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miljoproblemet. Darfor dr det viktigt att trafik-
planeringen gar hand i hand med planeringen av
ny bebyggelse. Innerstaden behéver avlastas fran
biltrafik. Bil- och busstrafik maste dirfor ske pa
stadens villkor snarare #n att stadslivet ska anpas-

sas till trafikens behov. De mer centrala delarna
av staden prioriteras for 6kad framkomlighet for
kollektiv- och cykeltrafik.

Med fortdtning av fler bostdder inom den
nuvarande staden ges goda forutsédttningar for ett
okat anvindande av gang-, cykel-, moped- och kol-
lektivtrafik som firdmedel i staden.

DETALJPLANEN

En detaljplan ér ett juridiskt bindande kontrakt
mellan kommunen, markigarna och grannarna.
Den reglerar vad savil enskilda som myndighe-
ter far och inte far goéra inom ett markomrade.
Detaljplanen styr hur marken far anvindas (till
exempel for bostdder, handel, kontor, park), hus-
storlek, hushojd, avstand fran hus till tomtgrins
och rittigheter att dra fram ledningar eller gang-
och cykelvigar 6ver annans mark. En detaljplan
géller tills dess att den upphivs eller ticks Gver
av en ny. De flesta detaljplaner finns i titorterna
och for vissa fritidshusomraden. En detaljplan
bestar av en plankarta, en planbeskrivning och
en genomforandebeskrivning. Ibland ingar &ven
illustrationskarta, program och/eller miljokon-
sekvensbeskrivning.

Det ar alltsa i detaljplanen som anordningar
for gang-, cykel och mopedtrafik faststélls i detalj.
Det finns alltid en risk att detaljplanen blir isole-
rad, dir helhetstinkande angdende gestaltning

Cykelparkering i flera plan vid central-
stationen i Lund.

och trafikrorelser saknas. Planen maste se till att
det anslutande gc-nétet blir konsekvent, gent,
sikert, tryggt och vackert.

TRAFIKSTRATEGIER OCH TRAFIKPLANER

Beroende pa kommunens storlek och aktuella pla-
neringslige kan det vara aktuellt att ta fram bade
en trafikstrategi och trafikplan. I mindre kommu-
ner ar oftast dessa tva dokument sammanfogade
till ett och kan ocksa vara framtaget pa ett mer
skissartat sitt &n i de stérre kommunerna.

Trafikstrategin ar ett dokument som anger tra-
fikplaneringens inriktning. Strategin ger en sam-
lad beskrivning av hur trafiksystemet bor utveck-
las for att gynna stadsutvecklingen. Dokumentet
ger alla aktérer mojlighet att vidta atgirder som
medverkar till en 6nskad stadsutveckling.

En trafikplan fungerar ofta som ett plane-
ringsunderlag med preciserade trafikpolitiska
mal och exempel pa atgiarder som stodjer malen.
Trafikplanen utgar fran de méal som formulera-
des i trafikstrategin. I trafikplanen limnas bade
konkreta forslag till atgirder och uppdrag till de
ingdende nimnderna att arbeta fram handlings-
program for den fortsatta planeringen. Exempel
pamal som kan tas upp i trafikstrategin ar hur stor
andel av personresorna som ska utgoras av gang-,
cykel- och mopedtrafik. Trafikslagen ar sa skilda
fran varandra att man vinner pa att dela upp dem i
malformuleringen.

Detkan ocksa varalampligt att taupp principer
som kinnetecknar gang-, cykel- och mopednitet.
Exempel pa principer for gangnitets utformning
ar att det ska kinnetecknas av tillrickligt utrym-
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Overgangsstalle och cykeloverfart i
Orebro med rod asfalt.

me och en trygg och siker milj6. Det ska vara till-
gangligt, gent, orienterbart och fritt fran barriirer
och vara téatare dn cykelnétet.

Atgirderna i trafikstrategin kan vara att ett
atgiardsprogram for gangtrafik ska tas fram eller
att kommunen ska satsa pa att férbittra vilfrek-
venterade gangstrak och anslutningsvigar till
kollektivtrafikens stationer och hallplatser och att
gbra promenadvinliga rekreationsstrak.

En trafikplan &r oftast mer konkret dn en
strategi. Mal, férutsittningar och atgiarder for att
forbéttra for gang-, cykel- och mopedtrafik dr sed-
vanliga delar i en trafikplan.

GANG-, CYKEL- OCH MOPEDPLANER

Manga kommuner har tagit fram sérskilda planer
for hur cykeltrafiken ska forbittras. Ett exempel
ar Eslovs cykelplan som beskriver det befintliga
nitet och ger férslag pa nya cykelldnkar. De olika
strackorna ir uppdelade i olika prioriteringsord-
ningar.

Tyvirr saknas det gang- och mopedplaner i
manga kommuner. En gangplan bor behandla fle-
ra aspekter sdsom trafiksikerhet, trygghet, hinder
for personer med funktionsnedséttning, rekrea-
tion och attraktivare miljoer.

En plan for mopedtrafiken har som viktigaste
uppgift att utse ett mopednét och ta stillning till
var mopedtrafiken ska ga integrerat med biltra-
fiken och var den ska ga tillsammans med cykel-
trafiken. En mopedplan bor striava efter att dka
sidkerheten for mopedisterna och identifiera och
16sa konfliktpunkter med stadsbyggnadskvaliteter
och andra trafikslag.

DATA FOR DEN KOMMUNALA PLANERINGEN

Som underlag fér den kommunala planeringen
behovs uppgifter om bade gem-flédet och trafik-
skadade gecm-trafikanter.

Rdikningar/mdtningar av gcm-trafiken
Rikningar av gangtrafiken #r relativt ovanliga,
men har genomforts i exempelvis Lund. Genom
att fa en bild av hur manga fotgéingare som anvin-
der olika strak dr det ocksa littare att géra limp-
liga prioriteringar.

Cykelrdkningar kan idag goras med olika typer
av mitutrustning, men fortfarande gors ocksa
méitningar manuellt. Vid manuella rakningar gors
oftast kortare stickprovsriakningar pa en plats som
sedan rdknas upp till ett dagsvirde. Gors dessa
riakningar pa strategiska punkter runt om i cykel-
nitet kan man sedan fa en relativt god bild av hur
stora floden som finns.

I Vagverkets skrift, “Vigverkets metodbeskriv-
ning for méitning av cykelfléden”, publikation
2008:48. I denna skrift beskrivs hur man kan ga
tillviga vid korttidsmitning och langtidsmétning.
Till exempel rekommenderas pneumatisk slang
vid korttidsmétning, 4ven om felmarginalen blir
stor. Vid langtidsmétning rekommenderas fast
anlidggning sasom fiberoptisk kabel eller induktiv
slinga.

SKL:s skrift ”Cykel i medvind - cykelns roll,
malséttning och utvirderingar” fran 2008 ger en
oversikt avrelationerna mellan mal och medel och
hur kan formuleras och utvirderas. Har behandlas
ocksa mer oversiktligt metoder for att mita cykel-
trafik och utvirdera cykelfrimjande atgirder, i
vilka sammanhang utvéirderingarna kan genom-
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foras och vad man kan anvinda dem till.

Skadestatistik

Vid utgangen av 2010 &r cirka 90 procent av
landets akutmottagningar anslutna till trafiko-
lycksprogrammet STRADA. I programmet finns
statistik fran bade polis- och sjukhusrapporterade
olyckor. Den sjukhusrapporterade statistiken ger
idag en bra bild 6ver en stor mangd olyckor med
oskyddade trafikanter som tidigare inte fanns
registrerad, da endast polisrapporterade olyckor
fanns att tillga. Pa flera hall dir STRADA anvénds
har statistiken inneburit att det olycksforebyg-
gande arbetet i storre grad har fokuserats till de
oskyddade trafikanterna.

Genom att STRADA bade ger en beskrivning av
vilken typ av olycka det dr och var den har skett gar
det att fa en bra bild av om det dr nagon sérskild
typ av olyckor som behover extra fokus, men ocksa
om det ar sirskilda platser som bor fordndras for
att skapa trafiksidkrare miljoer.

Resvaneundersdokningar

Resvaneundersokningar dr den enda metoden
som ger en komplett bild av firdmedelsfordel-
ningen i en kommun eller region. Metoden an-
vinds bland annat for att utvirdera vilka effek-
ter olika atgirder ger. Ett exempel pa effekter
som man vill méta ir till exempel om en satsning
pa nya cykelvigar gor att fler viljer att cykla. En
resvaneundersokning kan goras mer eller mindre
omfattande. Undersdkningen svarar bland annat
pafragor som firdmedelsfordelning, syfte med re-
san, hur langa resor och hur mycket tid som liggs
pa resan, olika befolkningsgruppers resmonster,

Skissen fran TRAST visar hur stadens resor och
transporter paverkas av fyra olika faktorer.

geografisk spridning och spridning over dygnet
och veckan. Den vanligaste metoden for en res-
vaneundersokning ir att ett urval av befolkningen
far fylla i en resedagbok.

Beteendestudier

For att fa en béttre bild av hur trafikanter beter
sig i en sdrskild miljo, kan olika typer av beteen-
destudier ge ett bra komplement till data som
nimnts ovan. Genom att studera trafikanters
rorelsemonster kan man till exempel se vilka strak
som bor prioriteras 6ver en 6ppen plats eller vilka
trafikslag som vijer oftast for andra trafikslag.
Konfliktstudier kan vara ett redskap for att fa en
béttre bild av vad som orsakar olyckor pa en sér-
skild plats.

ATT TANKA PA:

Bittre villkor for gecm-trafiken kréver att den
hanteras systematiskt i den kommunala pla-
neringen och att kommunens ledning tar ett
tydligt ansvar for fragan.

Tidsbegrinsade utvecklingsprojekt ir viktiga
for framgang, men &n viktigare dr en integra-
tion av gcm-fragorna i de reguljira processerna
for planering, projektering, byggande samt
drift och underhall.

Systematiskt arbete med gcm-fragorna kréver
formulering av mal, mitning av maluppfyllelse,
uppfoljning och stindiga forbattringar.

1. Utgangspunkter



En lank i huvudnétet for cykel gar fran
stdra Stockholm in till centrala staden.
Lanken gar till storsta delen pa separe-
rade cykelbanor, men just pa Gotgatan
gar straket i blandtrafik med gaende och
nyttotrafik. Har har andra stadsbygg-
nadskvaliteter fatt prioriteras framfér
framkomligheten for cyklister.

Helhetssyn

Aven om denna skrift handlar om gdng- och
cykeltrafikanter (i viss man dven mopedtrafi-
kanter) sa krdvs det en helhetssyn i planering
och utformning. Detta kapitel behandlar olika
metoder for detta samt en beskrivning av vilka
andra faktorer man mdste ta hénsyn till. Kapit-
let avslutas med hur man bygger upp ndt for de
olika trafikslagen.

Helhetssyn i planering och utformning ar mer
aktuellt 4n nagonsin. Stadsutveckling forutsitter
helhetstinkande. Funktion, gestaltning, ekono-
misk effektivitet och uthéllig resursanvindning
vigs naturligt mot varandra. Avvigning mellan
olika intressen sker medvetet och 6ppet, med kon-
tinuitet och mattfullhet som ledstjirnor - savil
nér det géller struktur och byggnader som trafik
och befolkning.

Tiden #r forbi nir enskilda fragor far stor
genomslagskraft. Samverkan mellan olika yrkes-
grupper i planering och utformning, tillsammans
med en lyhordhet fér vad invanare och politiker
vill med den fysiska miljon dr en framgangsfaktor.
Attraktiva stider och titorter &r ett konkurrens-
medel for att fa fler invanare. Vad som &r attraktiv
miljo varierar, men den kinnetecknas av att min-
niskor gérna vill vistas i den, och att den &r socialt,
ekonomiskt och ekologiskt hallbar.

NATENS UPPBYGGNAD

Den naturliga uppdelningen &r att dela upp néiten
i huvudnit och lokalnit. Huvudnétet utgor oftast
stommen i nitet for trafikslaget och binder sam-

man viktiga malpunkter. Huvudnitet dr ocksa
oftast till for dem som firdas langre strickor.
Géangnitet dr inte uppbyggt pa samma sitt efter-
som det lokala nitet dr det viktigaste.

Gangnditets uppbyggnad

Allaresor som gors startas alltid som gaende, dven
om det bara handlar om ett par meter ut till bilen
pa garageuppfarten. Fotgingaren ror sig inte nag-
ra lingre strickor, om det inte handlar om att ga
ut och ga for rekreation/tréning eller en vandring.
Det ar darfor viktigt att arbeta i det nira, lokala
omradet. Fotgingare ir kinsliga for avstand.

Ett sitt att dela upp gangnitet ar att gora det
i det "rekreativa” och det "nodvéindiga”. Det nod-
viandiga gangnitet krivs for att klara av vardagens
nodvindiga uppgifter, att kunna ga till affiren, till
skolan, till bion, till fritidsaktiviteter, till busshall-
platsen eller till jobbet. Det dr det lokala nitet som
ir stommen i gdngnitet. Det rekreativa - att ga ut
och ga - har for manga ett stort virde. Vad som
lockar &r forstas subjektivt, men bilfria omraden,
gangfartsgator, strak i parker och stigar i skogar
och langs med vatten brukar uppskattas. I Képen-
hamn 6kade gangtrafiken med 25 procent nir det
bilfria omradet tredubblades. For att skapa helt
bilfria omraden krévs en viss méngd aktivitet och
oskyddade trafikanter, annars far man déda och
otrygga omraden.

Det lokala, nédvindiga nitet for gaende bor pa
ett gent sétt sammanbinda viktigare malpunkter
inom stadsdelen. Omviigar pa mer #n 25 procent
ska helst inte forekomma. Det bor vara litt att
hitta till de malpunkter som niitet ssmmanbinder
och det bor besta av ett sammanhiingande nit av
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gangbanor som medger en god tillginglighet for
barn, dldre och personer med funktionsnedsitt-
ning samt god vigvalsfrihet for fotgdngarna.
Straken bor kidnnas trygga och ha en god belys-
ning utmed hela nitet. Korsningspunkterna med

bilnitet bor vara utformade sa att den barriérstor-
lek som bilnétet medfor minimeras.

Gangnitet bor hanteras i ett nat dagtid nér det
ar ljust och ett nit nér det ar morkt. Flera lankar
genom parker och skogsomraden ger en positiv
upplevelse och mervirde pa dagen. Pa natten dr
de diremot otrygga och den sociala kontroll som
miénniskor som ser en ger férsvinner. Da ir det for
manga tryggare att ga pa trottoaren lings med en
trafikerad gata.

Aven om ett gdngnit ska ha en vil fungerande
standard for alla inom hela nétet, dr det naturligt
att arbeta med utpekade/prioriterade strak dar
flest ménniskor ror sig. Likasa bor sddana strak dir
dldre och personer med funktionsnedséttning kan
forvantas rora sig i stérre utstrackning, priorite-
ras. I dessa strak prioriteras en hég utformnings-
standard, dir gaendes foérutsittningar ges hogre
prioritet. En sddan prioritering kan till exempel
innebéra en hogre tiathet av bankar och i de mest
frekventerade delarna kan virmeslingor i marken
overvigas for att sdkra halkfria ytor.

Cykelndtets uppbyggnad
For cykeltrafiken ir det en god idé att i stora och
medelstora stider dela upp nitet i huvudnit och
lokalnét.

Huvudnétet ar framst for cyklister som fardas
langre strickor inom tétorten. Nitet binder ihop
olika stadsdelar med viktiga malpunkter sasom

Pa dagen &r cykelvagen genom Stads-
parken i Lund en vacker, lummig vag.

stadskdrnan, jarnvigsstationer, gymnasieskolor,
sjukhus och storre fritidsanliggningar. Sa langt
som mojligt bor nétet bestd av separerade cykel-
vigar, ibland kan dock andra stadsbyggnadskva-
liteter gora att det separerade nitet avbryts for
att ga integrerat med andra trafikslag pa kortare
strackor. Mer om de olika separeringsformerna
kan man lisa i avsnittet Overgripande om olika
typer av ldsningar pd strdcka.

Huvudnitet for cykel bor vara minst lika gent
som bilnétet. Omvégar pa mer &n 25 procent bor
helstinte forekomma. Det bor vara litt att hitta till
de malpunkter som niitet sammanbinder och det
bor besta av ett ssmmanhingande nit av cykelvi-
gar som medger en god fiardhastighet och vigvals-
frihet for cyklisterna. I Malmo &r principen att det
inte ska vara mer dn 500 meter mellan linkarna i
huvudnétet for cykel. Det underléittar for cyklis-
terna om straken har en enkel och tydlig vigvis-
ning. Korsningspunkterna med bilnétet bor vara
utformade sa att den barriirstorlek som bilnétet
medfér minimeras.

For att fa fler att anvinda cykeln som pend-
lingsfirdmedel &r det bra om huvudnitet utfor-
mas for en fardhastighet pa 30 km/tim. Om det dr
mojligt bor branta backar och snéva kurvor undvi-
kas. Hinder i form av gupp, cykelfallor, uteserve-
ringar ar ocksa lampligt att undvika pa huvudnitet
for cykeltrafik.

Lokalnitet ar till for cyklister som dagligen fér-
das kortare strickor inom en stadsdel. En cyklist
som cyklar hemifran till jobbet anvéinder oftast
till en borjan lokalnétet och ansluter senare till
huvudnitet. Lokalnitet bestar av bade cykelvigar
och mindre gator med blandtrafik som binder ihop
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Langs Stadsparken i Lund kan cyklis-
terna vélja att cykla pa den separerade
cykelvéagen bredvid gatan eller pa gatan i
blandtrafik.

olika malpunkter inom stadsdelen. Cyklisternas
krav pa fiardhastighet och kontinuitet ir ligre i
lokalnitet dn huvudniitet, men det bor dnda utfor-
mas for en hastighet pa 20 km/tim. Lokalnitet bor
ha en stérre maskvidd &n huvudnéitet och kan vara
ett alternativ for cyklister som soker variation och
en storre upplevelse i cyklingen.

Uppdelningen i huvudnit och lokalnét far kon-
sekvenser bland annat fér utformning, reglering
samt drift och underhall. Pa huvudnitet for cykel
forsoker man sa langt det gar att prioritera cyklis-
ter bade i utformning och i reglering. Exempel &r
att cykelpassager gors upphdjda dar bilisterna har
vijningsplikt for cyklisterna. Drift- och under-
hallsstandarden #r ocksa hégre pa huvudnitet 4n
lokalnitet och indelningen ar en hjilp i priorite-
ring av snordjning.

Ett matt pa cykeltrafikens konkurrenskraft ir
restidskvot och genhetskvot. Restidskvoten inne-
bir att tiden for att cykla mellan A och B divide-
ras med tiden att kora bil mellan A och B. For att
cykeln ska kunna konkurrera med bilen inom en
tatort bor inte restidskvoten vara 6ver 1,5.

Genhetskvot innebédr att cyklistens verk-
liga viig divideras med avstandet fagelviigen. Vilka
nivaer som bor viljas dr i hog grad beroende av
vilka krav som stélls lokalt. Dessutom boér det
beaktas att berdkningen av kvoterna i hég grad
paverkas av hur langa eller korta strickor som
jamfors. Ju kortare stridcka som studeras desto
storre genomslag far en viss given omvig. Helst
bor kvoten inte 6verstiga 1,25, men i vissa fall kan
1,5 vara acceptabelt.

Cykelnitet bor ocksa hanteras i ett “dagnit”
och ett "nattnit”. De helt separerade cykelnéten

genom gronomraden bér till exempel ha en alter-
nativ vig dar fler manniskor och bilar ror sig.

Cyklisterna ir langt ifran en homogen grupp.
Det finns allt fran den &dldre som cyklar i sakta
mak till tavlingscyklister. Pa vissa linkar kan man
behova differentiera de tva grupperna. Tivlings-
cyklisterna passar kanske béttre i blandtrafiken
in pa den separerade gang- och cykelbanan med
de langsammare trafikanterna. Vid utformning
av cirkulationsplats kommer detta till sin spets,
tavlingscyklisten viljer att cykla integrerat med
biltrafiken medan barn och ildre viljer att cykla
pa den separerade cykelbanan.

Kommunen maste samarbeta med nirliggande
kommuner for att fa ett vilfungerande regionalt
nit. Det krivs ett samarbete mellan kommuner,
regioner och andra aktorer sa att man tillsammans
kan marknadsfora regionala strak samt hitta ett
formsprak for vagvisning och dir siker cykelvig
betyder detsamma i hela landet.

Mopednditets uppbyggnad
Det dr fa kommuner som har definierat ett
mopednit och saledes finns det lite erfarenhet och
underlag féor mopednitets uppbyggnad. I dagsla-
get dr 4nda andelen mopedférare relativt liten och
det kan vara svart att motivera sirskilda atgirder
eller nit for endast mopedtrafiken. Samtidigt séljs
detfler och fler mopederien stigande trend. Grup-
pen mopedister blir allt mer olycksdrabbad, vilket
ocksa talar for atgirder. Dessutom utgér moped-
trafiken en otrygghet for gaende.

Ett mopednét kan byggas upp genom att peka
ut de malpunkter som &r viktiga for mopedforare,
till exempel skolor, biografer, fritidsgardar och
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sportanldggningar. Dessa malpunkter och olika
stadsdelar binds ihop med ett utpekat mopednit.
I tdtort, dir hastighetsbegrinsningen for biltra-
fiken dr hogst 50 km/tim, dr det lampligast att
mopedklass 1 kor tillsammans med bilarna och
moped klass 2 pa cykelbanor. Pa landsbygd dar
hastigheten oftast dr hogre ar det lampligast att
all mopedtrafik gar pa den separerade cykelbanan.
Observera att sérskild skyltning maste goras for
att detta idag ska vara tillatet. Oavsett om moped-
trafiken gar pa en separerad cykelbana eller i
blandtrafik bor korsningspunkter ses éver. Precis
som for gadende och cyklister bér inte hastigheten
dér overstiga 30 km/tim for att na en god trafik-
sdkerhet. Ett nit for mopedtrafiken behover inte
vara lika finmaskigt som for cyklisterna eftersom
den inte dr lika kinslig for avstand, genhet och
hojdskillnader.

Mer om de olika trafikslagens nit kan man ldsa
i”Trafik for en attraktiv stad” (TRAST), Underlag,
kapitel 7.

SAMMANVAGNING

Dennabok tar utgdngspunktiatt skapaen trivsam,
siker och bekvim miljo for fotgingare, cyklister
och mopedférare. I strivan att skapa ett hallbart
samhille maste gruppen gaende och cyklister ges
Okad prioritet for att fa fler att anviinda dessa fard-
medel. Att manniskor dessutom mar bra av att se
och méta andra ménniskor, ir ett mal for att fa ett
Okat stadsliv.

Ibland 4r det svart att uppna den goda standar-
den, sérskilt i utformningsfasen. Prioriteringar
bor egentligen ha skett pa en tidigare niva, i den

Stora Varvsgatan i Malmo ar en lank

i huvudnatet for samtliga trafikslag.
Framkomligheten &r god men det intima
.~ gaturummet har férsvunnit.

overgripande planeringen av trafiksystemet.

Néstan alla kommuner i Sverige har gjort tra-
fiknitsanalyser, dven om de flesta nu har nagra ar
pa nacken. Genom att definiera niten for de olika
trafikslagen kan man se vilka ansprak det finns pa
ldnkarnainéten.

En vanlig teknik som anvinds ar att ligga de
olika niten ovanpa varandra. Har kan ocksa andra
kvaliteter och ansprak som paverkar staden ritas
in och sa gors en sammanvigning. Tekniken kan
vara enkelt skissartad med skisspapper eller mer
avancerad med GIS-hjalpmedel eller nagot illus-
trationsprogram/ritprogram.

Livsrumsmodellen dr en modell som kan vara
ett stod i ssmmanvigning och i arbetet med strak.
Ilivsrumsmodellen delas staden in i tre olika rum;
frirum, mjuktrafikrum och transportrum. Det kan
ocksé finnas mellanting mellan de olika rummen.

MIVETRAT IcALM

Frirummet ir fotgdngarnas, cyklisternas och
de lekande barnens omrade. Dit hor till exempel
gang- och cykelnitet, gagator, bilfria torg och
lekplatser. Utformningen av frirummet utgar
helt fran fotgingarnas och cyklisternas skala och
hastighet, vilket innebér detaljrikedom och sma-
skalighet.

I mjuktrafikrummet ska fotgéngare och cyklis-
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Bilden visar en vérderos av Stora Varvsga-
tan. Ju battre en kvalitet ar uppfylld, desto
langre ut pa axeln &r den "uppfylld”.

ter samsas med biltrafiken. Det finns ett stort
spann pa typen av gator, det kan till exempel vara
gangfartsgator dér hastigheten pa fordonstrafik ar
gangfart och fotgingarnas status har lyfts upp sa
att cyklar och motorfordon vijer for dem. Det kan
ocksa vara en gata med hastighetsbegrinsningen
40 eller 50 km/tim med enstaka 6vergangsstillen
som #r hastighetssikrade till 30 km/tim pa gatan.
Pa denna typ av gata har biltrafiken fatt storre
prioritet.

Transportrummet bestar av gator dér person-
och godstrafiken har prioriterats. Det kan vara
motorvigar, trafikleder och sparvigar i egen bana.

Trots att man har definierat sina strak krévs
det fortfarande en sammanvigning, inte minst i
de punkter dir olika strak korsar varandra eller
konkurrerar om ett visst gatuutrymme. Det kan ju
ocksa vara sa att hinsyn maste tas till ndgon annan
faktor, till exempel kulturmiljo, stadsliv eller tra-
fiksidkerhet.

Ett satt att illustrera sammanvigningen kan
vara att anvinda sig av en virderos. Virderosen ar
ett polart diagram, som anvénds for att samman-
fatta hur ett nuliige eller en skiss uppfyller de mal
som finns. Som tidigare ndmnts 4r det nédvéndigt
att gora avvigningar och virderosen &r ett sitt att
visa vilka kvaliteter som inte kunnat nas fullt ut.
Nedan ges ett exempel dir sddan avvigning gjorts
iplaneringen och utformningen.

Stora Varvsgatan i Malmo &r en ldnk i huvud-
nitet for samtliga trafikslag. Gatan har cykelba-
nor pa bada sidor, (de ir dubbelriktade eftersom
ingen lokal trafikforeskrift har tagits for att gora
dem enkelriktade), tre tridrader samt tva korfilt i
varje riktning varav ett bitvis ir ett bussfilt. Over-

gangsstillena dr upphojda. Gatans utformning har
fatt till f61jd att samtliga trafikslag har god fram-
komlighet. En avviigning har dock gjorts sa att det
intima, varierande, trivsamma gaturummet har
forsvunnit. Skalan dr oménsklig och gatan ar ofta
en vindtunnel. Triden ir dock fortfarande sma3,
och en viss forbattring sker nér triaden har vuxit
upp. P4 just denna gata har dock andra faktorer
varit viktigare, vilket 4r nodvandigt ibland.

Samhillsekonomiska analyser dr ocksa ett
verktyg som anvinds for att gora sammanvég-
ningar och ta beslut. De exempel som har gjorts pa
samhillsekonomiska analyser, visar ofta pa en hog
samhéllsekonomisk effektivitet vid investeringar
i cykelinfrastrukturen. For cykelatgiarder har det
tagits fram ett kalkylbladsbaserat verktyg, Cykalk,
for samhéllsekonomiska kalkyler for cykelatgér-
der. Cykalk finns att himta pa Trafikverkets webb-
plats trafikverket.se.

De effekter som kan virderas ar:

restid
fordonskostnader
trafiksikerhet

miljo - externa effekter
halsa
overflyttningseffekter

Tyvirr saknas det idag liknande samhéllsekono-
miska modeller for gang- och mopedtrafik.

Hade vi bara tillrackligt med plats i staden skulle
alla trafikslag teoretiskt kunna fa optimala férhal-
landen. Men da far vi en mycket gles stadsbygd
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som saknar den hindelserikedom och tiathet som
vi forknippar med en intressant stad och med en
levande stadskultur. Glesheten innebédr ocksa
storre avstand for den avstandskinsliga ge-trafi-
ken. Gaturummens disposition och moblering blir
darfér av nédvindighet en balans dar alla far ge
och ta en smula for helhetens nytta.

Grundvérden

Detta avsnitt handlar om grundvdrden for
fotgdingare, cyklister och mopedister. Hdr anges
utrymmesbehov, hastighet och andra virden som
dr viktiga for att utforma rdtt gcm-lésningar i
ndten, pd strdcka och i korsning.

Fotgingares och rullstolsburnas utrymmesbehov,
prestationsférmaga och beteende anvinds for att
dimensionera gangvignitet. I illustrationer och
tabell anges grundvirden enligt VGU/ALM.

Utrymmesbehov for fotgangare:

Grundmatt Bredd Langd Hojd
Fotgangare 0,7m 2,2 m frihojd
enl ALM
Fotgéngare med 1,2m
ledsagare/
ledarhund
Fotgéangare med 07m 1,7m
barnvagn
Fotgdngare med 0,8m
tvillingvagn
Rullstol 0,8m (09 1,4 m
bredd enl
ALM)

Ogonhojden #r ett grundvirde som anvénds for
att bestdimma sikt i korsningar och pa stricka.
Ge-trafikanter har samma matt: 1 meter for god
standard (stdende barn i 6-arsaldern), 1,15 meter
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for mindre god standard (vuxen kvinna i rullstol)
och 1,5 meter for lag standard (VGU). I samman-
hanget ar det virt att papeka att barn pa grund av
sin lingd syns daligt fran motorfordon, vilket ska-
par problem exempelvis vid parkeringsplatser dar
barn gér bakom tvirparkerade bilar.

Fotgingares hastighet varierar med alder, och
spelar roll vid tidssittningen vid signalreglerade
overgangstillen. I VGU anges hastigheten: 1 m/s
for god standard och 1-14 m/s for mindre god
standard. Normal ganghastighet vid barmark for
en fotgingare utan funktionshinder ar 5 km/tim
(cirkal,4 m/s).

Cyklisters utrymmesbehov, prestationsformaga
och hastighet anvénds for att dimensionera cykel-
néitet. Enligt VGU giller f6ljande grundvirden for
en cyklist, se illustrationer och tabell.

Utrymmesbehov for cyklist:

Grundmatt Bredd Langd Hojd
Cykel 0,75m 2,0m 1,90 m
Trehjuling 0,8-Tm

Liggcykel ca0,85m 1,7-22m
Cykelkéarror 0,85m

Cykelanldggningar bor vara tillréackligt breda dven
for cykel med cykelkidrra och trehjuliga cyklar.
Cykelkérror kan vara upp till 85 centimeter breda.
Trehjuliga cyklar anvinds av personer med funk-

tionsnedséittning eller dldre cyklister med sirskilt
stort stabilitetsbehov.

Till grundbredden ska vingelman ldggas. I
normala fall ir ett extra utrymme om 0,5 meter
att rekommendera. Da cyklisten tvingas cykla
langsammare #n 12 km/tim beh6vs mer utrymme
for vingelrorelser. Detta kan exempelvis ske vid
trafiksignaler eller i uppférsbackar. I sddana situa-
tioner kan 0,8 meters vingelman behdovas.

Cyklisters 6gonhdjd och rickvidd sammanfal-
ler med fotgéngares, se avsnitt om fotgéingare.

Cyklister hastighet varierar. Enligt VGU ska
huvudnit for cyklister dimensioneras fér 30
km/tim och lokalnitet for 20 km/tim. Den fak-
tiska hastigheten dr i genomsnitt 16 km/tim, men
enstaka cyklister kan cykla sa fort som 40 km/tim.
Vid uppférs- och nerforsbackar ar spridningen i
hastighet som storst.

Det finns idag inga grundmatt fér en mopedist i
VGU. Grundmatten ir dock nagot storre dn for en
cykel. T avvaktan pa en uppdatering av VGU fére-
slas matt enligt illustrationerna och tabell nedan.

Utrymmesbehov fér mopedist:

Grundmatt Bredd Langd Hojd
Moped 0,86 m 2,22m 1,35m
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Drift och underhall av gcm-vigar har blivit allt
viktigare till f6ljd av 6kad anvindning, framfor
allt av cyklister, hogre hastigheter beroende pa
anvdndningen av mer avancerade cyklar och
framfor allt att gcm-végar anvdnds allt mer
vintertid. God standard pd beldggningen och
god skétsel under vintern dr nagra kriterier for
vardagscykling till/fran arbete med mera.

Planering av drift och underhall

Mer 4n 70 procent av de cyklister som skadasi tra-
fiken har skadats i en singelolycka, ofta relaterad
till viglaget. Singelolyckan star ocksa for hilften
av de mycket svara skadefallen med cykel. Det
visar pa den stora betydelse sk6tseln av gcm-vigar
har for cyklistens sidkerhet. Aven for gangtrafi-
kanterna ar krav pa sikerhet och framkomlighet
viktigt, bdde sommar- och vintertid. Fotgingare
ir den trafikantkategori som har flest skadade pa
grund av halka. Om mopedister ska anviénda en
GC(M)-vig stiller det stérre krav pa god standard.
Mopedisternas hogre hastighet stéller till exempel
storre krav pa god sikt for att minska risken for
olyckor mellan oskyddade trafikanter.

Driftatgirder ar atgirder som saknar restvirde
som till exempel sopning, snordjning, halkbe-
kdampning och klippning av buskar. Underhalls-
atgiarder Okar anliggningens virde. Det kan vara
beldggningsunderhall men ocksa lagning av gro-
par, justering av brunnslock m m.

For att effektivisera drift och underhall (DoU)

bor drift- och underhallspersonalen vara delak-
tiga i planering och utformning av gem-vigar sa
att inte felplacerade stolpar eller lag frigang for-
hindrar att 1amplig utrustning kan anvéndas. Det
ir ofta vintervighallningen som &r dimensione-
rande med en fri bredd pa 2,5 meter och en fri h6jd
pa 2,7 meter. Vid planering av drift och underhall
av gcm-vigar bor personal med gem-erfarenhet
medverka. Det dr ocksa viktigt att klargéra om och
hur ofta gcm-vigen ska béra tunga fordon for till
exempel vintervighallning eller om riddnings-
tjanst ska kunna anvénda den. Ju tidigare i plane-
ringsprocessen berérda med annan kompetens far
mojlighet att ge synpunkter, desto ldttare dr det att
paverka och desto béttre blir resultatet.

Kommunen ir inte ansvarig for alla gator och
viagar i kommunen. Att forteckna de ytor kom-
munen ansvarar for och att markera pa kartor ar
en bra grund vid planering av vighallningen, men
ocksa for att informera allménheten och vid ska-
destandskrav.

Vilken niva som servicen ska ligga pa, bestims
av de forvintningar och krav som invanare och
politiker i kommunen har. Ett hjdlpmedel vid val
av niva pa olika delar av nétet r att analysera var/
néir/hur trafikanter skadas och det kan ske med
hjélp av data fran STRADA. En annan forutsétt-
ning ir att ha en god kinnedom om var och nir de
stora ge-trafikstrommarna gar. Tillstandsbed6m-
ning och inventering av brister pa gcm-nitet ger
en god uppfattning om underhallsbehovet, vilket
ocksa dr en forutsittning for en bra planering. Den
standardniva som kan upprétthallas begrinsas av
tillgdngliga resurser och det underlittar budget-
diskussionen att ha “hérda siffror” pa behovet av
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Aldre kvinnor &r vanligast bland fot-
gangare som skadas vid halka.

underhall for att fa 6kade medel till férbittrings-
atgirder.

Den helhetssyn som kommunen utvecklat for
sin vighallning bér dokumenteras skriftligt och
antas av det ansvariga politiska organet. Policyn
kan forklara vilka situationer som férutsetts och
hur kommunen ska agera inte minst i extrema
situationer. Planen ska forklara varfor man ska
vidta atgirder, vad som ska goras, nir och var det
ska goras samt vem som ska gora det.

Att organisera vighallningen innebér bland annat
att bestilla eller upphandla den fran intern eller
extern utforare. Det skriftliga kontraktet bor vara
utformat sa att det uppmuntrar utférarna att vara
delaktiga i arbetet med att forbéttra arbetsmeto-
der, maskiner och utrustning.

En fordel med att sjélv skota drift och under-
hall ar att det gar snabbt fran beslut till atgard.
En nackdel ar att uppf6ljning och kontroll kanske
inte blir den bista, med brist i objektivitet. Syftet
med att lata arbetet ga ut i konkurrens till externa
entreprenérer har i férsta hand varit att fa ner
kostnaden. Det rader emellertid delade meningar
om det i praktiken verkligen blir billigare, sett till
den totalakostnaden for utforande, kontraktsskri-
vande, personal och liknande. Inte bara kostnaden
utan dven kvaliteten ar viktig att beakta, exempel-
vis bestar stor del av maskinparken av specialut-
rustning som kriver utbildning och kunskap.

Barmarksdrift och underhallsatgirder utfors
oftalopande for varje atgirdstillfdlle, men med ett
fast forutbestdmt pris per atgird. Ersittning for

vinterviighallning &r vanligtvis en kombination av
I6pande rikning och fast pris, dér jour och bered-
skap ersitts med fast pris och utférda atgirder
med l6pande rékning. I regel har ett forutbestimt
pris satts for olika scenarier och olika typer av
atgirder, till exempel pris per snérojningsrunda.
Kommuner kan sjilv ansvara for jour och bered-
skap, eller ocksa upphandlas éven den delen.

Dagens teknik bor utnyttjas och da finns vider-
information fran SMHI eller via Trafikverkets
vagvaderinformationssystem (VViS) att anvianda.
Det gar att lisa mer om VViS pa Trafikverkets
webbplats www.trafikverket.se.

Man kan ocksa utrusta fordon och maskiner
med GPS for att centralt fa reda pa vad som hun-
nits med och var de olika fordonen befinner sig.
Det kriaver dock en underliggande planering med
kartor och forutbestimda rutter, med koppling
till bestédllningen. Trafikverkets motsvarighet i
Danmark, Vejdirektoratet, har ett system kall-
lat ”Vinterman” for administration, utkallning,
uppfoljning och dokumentation av tillstandet pa
vigarna till andra myndigheter och till Internet.
Mer information finns pa www.vejdirektoratetet.
dk. Att uppritta rutter och anviinda GPS kan ocksa
underlitta vid extrema vider da till exempel sno-
réjningspersonal fran andra vighallare kan beho-
vas for att sa snabbt som mojligt aterfa normala
forhallanden. Dessa kiinner normalt inte till gem-
vagarnas striackningar och kan darfor om det ar
mycket sn6 hamna vid sidan av vigen och orsaka
en del skada.
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STANDARD

Nér det giller konstruktion bor Trafikverkets
riktlinjer i ’ATB VAG?” eller dess efterfoljare foljas,
medan det finns anledning att uppritta egna stan-
dardkrav vid rutiner foér drift och underhall. For-
utsidttningarna i en titort dr mer skiftande &n den
metodik och de vigtyper som ingar i Trafikverkets
driftomraden med snabba insatser pa enhetliga
vigavsnitt.

Vighallarna anger bristen pa resurser som det
storsta problemet med drift och underhéall, men
det gar att férbéttra standarden dven med begréin-
sade medel. Manga standardkrav baseras fort-
farande pa motorfordonstrafik. Att istillet vilja
standard utifran gecm-trafiken dr mer kostnadsef-
fektivt. Exempelvis kan besparingar i vinterdrift
goras for cykelviagar som i huvudsak anvands for
fritidsresor, medan strak med hoga fléden bor
ges en hog standard. Flodesmétningar men ocksa
skadeanalys dr darfor viktiga beslutsunderlag.
Emellertid ar det inte sjalvklart att forbattringar
och standardokningar ger noéjdare trafikanter
eftersom det samtidigt 6kar forvintningarna hos
allménheten.

UPPFOLJNING OCH KONTROLL

Det dr viktigt med uppféljning och kontroll av
genomforda drift- och underhéllsatgirder, oav-
sett om de utforts avinterna eller externa aktorer.
Kontrollen gors forslagsvis genom en kombina-
tion av entreprenodrens egenkontroll och genom
att bestillaren gor stickprovskontroller, girna
enligt ett sirskilt kontrollprogram. Ett annat
alternativ dr att lata hela eller delar av kontrol-
len goras tillsammans med entreprendren, for
att uppna en standard man ir 6éverens om enligt
nagon form av partneringavtal.

Kontrollerna ska dokumenteras. Férutom att
fungera som utvirdering av hur entreprenérerna
uppfyller 6verenskomna standardkrav, innebir
kontrollerna att man kan minska antalet akuta
atgirder. Brister hinner atgirdas innan de blir
akuta, och dessutom till en lagre kostnad.

Uppfodljning gors pa olika nivaer i organisatio-
nen, exempelvis pa foljande sétt:

Arbetsméten - den enklaste formen dar man
diskuterar vardagliga problem som kan upp-
komma, till exempel allménhetens papekanden.
Driftpersonalen medverkar vid dessa méten som
halls en gang i veckan.

Byggmoten — moten dir man foljer upp tidplan,
bestéllningar och problem avstorre art eller lingd.

Kvalitetsméten - 6vergripande moten diar man
foljer upp egenkontroll och stickprovsanalyser,
for att verifiera kontrakt.

En stor brist med manga av de kontroller som
gors idag, dr att de oftast genomférs fran bil-
fonstret och inte som de trafikantkategorier som
utnyttjar vigen. Kontrollerna borde atminstone
vid nagra tillfdllen goras till fots eller pa cykel.
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ALLMANHETENS SYNPUNKTER

Eftersom kontrollresurserna oftast &r mycket
begrinsade i de flesta organisationer, rekom-
menderas att man utnyttjar “allminhetens 6gon”.
Det ir ett effektivt sitt att fa uppfattning om hur
drift och underhall skéts utifran ett trafikant-
perspektiv. Det giller framfor allt vid barmark,
eftersom det dr vanligare att vinterdriften kon-
trolleras. Genom att systematisera allminhetens
paringningar kan man dra nytta av de synpunkter
som kommer in. Det bor finnas ett telefonnum-
mer eller en e-postadress kopplat till kundtjénst,
alternativt ett webbaserat anméalningssystem, for
allmidnhetens synpunkter. Anmélningarna bor
registreras och foras vidare direkt till entreprenc-
ren, eller till berord tjinsteman eller enhet, med
krav pa hantering och aterrapportering.

Miljélagar och atgarder

Miljolagar som giller for olika drift- och under-
hallsatgarder finns beskrivna i Sveriges Kommu-
ner och Landsting skrifter “Milj6lagar for vighal-
lare” fran 2004 och betréffande lampliga atgérder
kan man ldsa "Miljéanpassad gatuskotsel” fran
1995 och ”Kretsloppsanpassad kommunal vig-
hallning” fran 1999.

Skotsel av hardgjorda gcm-vagar

Hiir beskrivs bland annat konstruktionsforut-
sdttningar, funktionsegenskaper och utférande
av beldggningen pd en gcm-viig. Den beldggning
som avses hdr dr framfor allt asfalt. Vanliga
skador i beldiggningen och atgdrder som beldgg-
ningsunderhall ingdr ocksda i avsnittet, liksom
tillstandsuppfoljning.

KONSTRUKTIONSFORUTSATTNINGAR

Forutsittningarna for att kunna underhalla gem-
vigar pa ett kostnadseffektivt sitt dr att viigarna
har dimensionerats enligt gillande anvisningar,
utférts med god kvalitet med avseende pa bade
obundet bérlager och asfaltlager samt att de inte
trafikeras med tyngre trafik én de dr dimensione-
rade for. Normalt dimensioneras gcm-végar for att
trafikeras med fordon vars totalvikt inte 6verskri-
der 8 tons axellast (enligt "ATB VAG” och "VAG
94”). Om gcm-vigen i undantagsfall maste trafike-
ras av tyngre fordon bor detta ske vintertid under
den tjilade perioden. Om regelbunden tung trafik
forvantas belasta gcm-vigen bér den dimensione-
ras efter dessa forutsiattningar redan vid byggan-
det. Vid bristande dimensionering, med for tunn
konstruktion eller felaktigt beddomd tung trafik,
kan en gcm-vig forstoras redan vid enstaka 6ver-
farter med tunga fordon.

Mycket av framtida underhallsbehov kan
minskas avsevirt om en materialskiljande fiber-
duk ldggs i botten och lidngs schaktets sidor for att
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forhindra att barlager- och undergrundsmaterial

blandas, samt for att forhindra att tradrotter s6ker
sig in i konstruktionen. Priset for en fiberduk ar
mycket 1agt i jimforelse med eventuella framtida
underhallskostnader.

Gcm-6verbyggnaden bor dréneras, helst med
tickdranering for att undvika for stora nivaskill-
nader mot omgivningen. Det &r ocksa viktigt att
omgivande mark lutar ifran viigen och att lut-
ningen i lingsled &r gjord for avrinning. Om ingen
effektiv drianering byggs resulterar det ofta i att
gem-konstruktionen i sig fungerar som en drine-
ringsledning dit vatten fran gem-vigens omgivan-
de gronytor soker sig. Om en gcm-vig ska byggas
i en terring med tjilkinsliga material ar det dn
viktigare med en bra drénering. Tjdlproblem l6nar
sig alltid att 16sa vid byggnadsskedet. Fiberdukar,
isolering och armering med glasfiberniit eller stal-
nit ar lampliga atgirder f6r att minska framtida
underhallskostnader.

PRIORITERADE FUNKTIONSEGENSKAPER HOS
BELAGGNINGEN

Pa gem-vigar ar det i férsta hand belidggningens
flexibilitet och aldringsresistens som ska priorite-
ras. Flexibiliteten ar ett uttryck for belaggningens
formaga att motsta upprepade rorelser i under-
liggande lager utan att brytas sonder. Aldrings-
resistensen ir en prioriterad funktion eftersom
beldggningen normalt inte utsétts for dubbslitage
eller tung fordonstrafik. Det innebéar att konstruk-
tionens livsldngd, ur belastningssynpunkt, kan bli
betydligt langre &dn 20 ar. For att uppna bra ald-
ringsresistens bor beldggningen ha relativt liten

Krackelering &r en typisk skada pa en
aldrad belaggning.

stenstorlek, hogst 8 millimeter, samt vara homo-
gen, tit, bindemedelsrik och vilpackad.

Jimnhet ir ocksé en egenskap som bor prio-
riteras, frimst med tanke pa anvindarna, gcm-
trafikanterna, men #ven ur véighallarsynpunkt for
effektiv snorojning. Eftersom beldggningen i regel
ar relativt tunn pa gem-vigar ir den mycket kéns-
lig fér mekaniska skador.

Beldggningsytans textur, eller skrovlighet, bor
vara tillracklig for att ge tillfredsstéllande friktion,
men 4nda mattlig for att inte ge komfortproblem
for cyklister, inlines- eller rullskidakare.

UTFORANDE

Det ir inte ovanligt att kvalitetskraven pa under-
arbete och utférande av hela gcm-konstruktionen
prioriteras ligre dn vid utférandet av mer hogtra-
fikerade gator och vigar. Detta medfor en betyd-
ligt kortare livslingd som negativt paverkar en
gem-vigs funktion och kostnader for drift och
underhall.

Anvindningen av blandade ytmaterial ar ofta
lockande ur estetisk synpunkt vid nyanlédggning.
I samband med gcm-ytor forekommer ofta en
blandning av upp till tre olika typer av mate-
rial. Anvindningen av olika ytmaterial ger ofta en
hogre underhallskostnad, men dr #ven en siker-
hetsrisk beroende pa varierande friktion pa sma
ytor samt att det ofta uppstar ojimnheter i 6ver-
gangarna mellan materialen.

Exempel pa olampliga blandningar av beligg-
ningsmaterial:

» Asfaltbeliggning/mark- och gatsten
» Asfaltbeldggning/cementbetong
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Tjalsprickor.

BELAGGNINGSTYPER VID NYANLAGGNING

Tat asfaltbetong (ABT), édr den vanligaste beldgg-
ningen pa gem-vagar. Det dr en mycket allsidig
varmblandad massabelidggning som anvinds som
justerings-, bind- och slitlager bade vid nybyggnad
och som underhallsatgird. ABT-beldggningen
har normalt relativt goda funktionsegenskaper
for gcm-vigar och andra lagtrafikerade ytor, med
relativt god flexibilitet och god vattenbestandig-
het. Om det stills extra krav pa nagon specifik
funktionsegenskap bor emellertid andra beléigg-
ningstyper beaktas.

Om mycket speciella krav stills pa flexibilitet
bor ett slitlager av halvvarmt blandad asfaltmassa
Overvigas som alternativ, mjukgjord asfaltbetong
(MJAB) eller mjukbitumenbundet grus med olje-
grusgradering (MJOG). Eftersom bindemedlets
hardhet ganska enkelt kan varieras kan dessa pro-
dukter timligen 14tt anpassas till varierande krav.
Forutom att dessa beldggningar har goda flexibi-
litetsegenskaper, dr ocksad aldringsegenskaperna
goda genom att massan endast varit mattligt upp-
viarmd. Viss risk for friktionsproblem finns dock,
om ”blédning” uppstar.

Oftast laggs slitlagret direkt pa det obundna
lagret, men vid nyanliggning av en starkare
konstruktionstyp forordas andra alternativ. Da
kan en beldggning av asfaltgrus (AG), asfaltgrus
med mjukbitumen (MJAG) eller indrankt maka-
dam (IM) ldggas under en ABT-beldggning eller
en tunnskiktsbelidggning (TSK, beskrivs under
beldggningsunderhall).

BELAGGNINGSUNDERHALL

Underhallsatgirder kan goéras efter behov eller
efter fastlagda program. Infor varje verksamhets-
ar bor det finnas en atgirdsplan for beldggnings-
underhall. De tillstindskrav som styr atgird efter
behov innebir att om det dr fara for trafikanterna
ska atgirdstiden vara mycket kort, medan det kan
drdja lite lingre om “endast” komfort och fram-
komlighet paverkas av bristerna.

Titning av sprickor och lagning av potthal dr
vanliga underhallsatgidrder pa gem-vigar. Pott-
halen &r viktiga att atgarda tidigt eftersom de
utgor en sikerhetsrisk for trafikanterna, sérskilt
cyklisterna. I morker eller om de goms under ett
sno- eller 16vticke ar potthal farliga. Potthal och
andra ojimnheter lagas med en tunn paldggning
av asfaltbetong. Potthalen kan tillfilligt atgirdas
med kallmassa. Sprickor bor ocksé titas sa fort
som mojligt, for att forhindra att ytvatten tranger
ned i konstruktionen. Infiltration av vatten till de
obundna lagren kan resultera i skador om mate-
rialen ir vattenkénsliga. Det finns dven en risk att
ogris etableras i hal och sprickor, om dessa inte
atgirdas i tid. Vanligtvis fylls sprickor igen med
bitumen.

Beroende av skadans art och omfattning kravs
ibland en mer omfattande atgird, som en ny
belidggning. Det dr da viktigt att den gors i ritt tid.
Om man véntar for lange riskeras en nedbrytning
av vigkroppen, vilket kan medféra en fem ganger
hogre kostnad &n om underhallet utforts i tid. Nor-
malt finns ett behov av nybelidggning vart 25:e ar
pa gem-vigar. Variationerna ar dock stora i olika
delar av landet, beroende pa klimat, underhallme-
toder, tatortsstorlek och grundférhéllanden.
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Storre skador relaterade till underliggande
problem till f6ljd av brister i konstruktionen,
som exempelvis tjilsprickor och krackeleringar,
kan som regel inte atgirdas med ordinéra beligg-

ningsatgirder. Istdllet krivs en genomgaende
ombyggnad och forstirkning av viagkroppen. I
dessa fall dr det ocksa limpligt att kontrollera och
eventuellt atgirda drinering av vigkroppen samt
avldgsna tjélfarliga material.

ABT é&r den vanligaste allround-beldggningen
i Sverige, dven vid nybeldggning av gcm-vigar.
Andra limpliga beldggningstyper vid underhall av
gem-vigar ér, beroende pa befintlig konstruktion
och tillstindet pa vigen, tunnskiktsbeliggning
eller slurry-beldggning.

Tunnskiktsbeldggning, TSK

En TSK-beldggning ar ett mycket bra alternativ
vid atgird av en aldrad beliggning, eftersom den
tdtar den gamla ytan samtidigt som det nya belégg-
ningslagret blir mycket titt och vattenavvisande
trots att lagret dr sa tunt som 8-20 millimeter.
Underlaget klistras med en bitumenemulsion och
den varma beldggningsmassan liggs omedelbart
ovanpa. Da expanderar emulsionen och tringer
upp i och tétar till den 6ppna, ensartade massa-
beldggningen. Det innebar att beldggningen blir
mycket tét och far en mycket god vidhéftning och
tatning mot underlaget.

TSK-beldggningar med storsta stenstorlek 4
och 8 millimeter dr utméirkt pa gcm-vigar, men
ska bara ldggas pa vigar med god birighet, matt-
liga ojamnheter och bra tvirfall. Den ger inget
birighetstillskott pa grund av de tunna lagertjock-
lekarna och kan bara ldggas med annan asfaltbe-

Asfalteringsarbete pagar.

ldggning som underlag och inte pa obundna lager.

En TSK-beldggning har normalt en mycket god
aldringsresistens tack vare tjocka bindemedels-
hinnor och bitumenrikt bruk. Den tunna lager-
tjockleken tillsammans med det relativt tjocka
Kklisterskiktet ger ocksa TSK-beliggningen relativt
god flexibilitet. Den bor dock inte anvindas pa
vigavsnitt som stéller hoga krav pa flexibilitet. En
TSK-belidggning har ocksd bra vattenbestindig-
het och vattentéthet och relativt god yttextur och
ytavvattningsférmaga. Yttexturen ir dock bero-
ende av stenstorleken.

Storleken liksom kornform och mikrotextur
pa stenmaterialet paverkar ocksa beliggningens
friktion. Friktionsnivan ligger normalt nagot
hogre jamfort med en ABT-beldggning. Bindeme-
delsrika flickar som orsakats av separation kan
dock halla lag friktion.

Slurry-beldggningar (slamasfalt)

Slamasfalt utgor ett alternativ till andra belidgg-
ningsatgirder pa aldrade och vittrade, meni6vrigt
intakta, massabelidggningar. Begreppet slamasfalt
omfattar tva typer av belidggningar: slamforseg-
ling och slambeléggning. I slamforsegling anvénds
normalt en stenfraktion 0-2 millimeter medan
stenfraktionen i en slambeldggning dr 0-4 eller
0-8 millimeter. Slamforsegling anvinds normalt
pa gem-vigar, torg och bostadsgardar, medan ytor
som trafikeras av biltrafik bor atgirdas med en
slambeldggning.

En nylagd slamf6rsegling har ett titt och bin-
demedelsrikt ytskikt med en sandpappersliknan-
de karaktir. Generellt sett dr slamforsegling lamp-
lig att anviindas pa aldrade ytor dir finmaterialet
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Gang- och cykelvag i daligt skick till foljd
av brister i konstruktionen.

har lossnat och de grovre stenarna ligger fria fran
bindemedel. Separerade ytor dr ocksa limpliga
att slamférsegla eftersom bade bindemedel och
finmaterial tillférs de separerade ytorna. Det ar
viktigt att den beldggning som slamférseglas har
tillfredstédllande barighet och inte uppvisar grovre
sprickor och ojimnheter. Storre, enstaka sprickor
maste forst lagas.

GRAVNINGSARBETEN

En av de vanligaste orsakerna till skador i beldgg-
ningen pa gem-vigar ir uppgriavning for arbeten
med ledningar i eller under vigkonstruktionen.
Aterfyllning av ledningsschakter ska utféras
enligt "ATB VAG” (eller dess efterfoljare) eller sir-
skilda kommunala foreskrifter. Uppgréivt material
bor ateranvindas eftersom risken for séttningar
minskar om samma material anvinds som finns i
vigen i 6vrigt. Dessutom slipper man en del last-
bilstrafik.

Visentligt for kvaliteten ar att packning av
materialet gors ordentligt samt att fukthalten i
materialet inte ir for stor. Daligt utférdalagningar
kan spoliera en i 6vrigt fin gcm-vig. Skador som
kan uppsta i anslutning till lagningar ar sprickor,
krackelering, ojimnheter och potthil. Aven en
lagning som utfors pa ritt sitt ger inda konstruk-
tionen forsimrade egenskaper. I skriften ”Led-
ning for gravning” (SKL 2006) beskrivs hur grav-
ningen kan ga till, fran det férsta planeringsstadiet
tills viigen &r aterstalld.

For att eventuella sidttningar ska hinna ske
innan det slutliga slitlagret lidggs, far i allmianhet
schakten efter aterfyllning ligga en viss tid. Att

inte omedelbart helt aterstilla ledningsschakter
utgor emellertid en sidkerhetsrisk for gem-trafi-
kanterna och ett komfortproblem framfor allt fér
cyklisterna.

For att minska antalet ingrepp i konstruk-
tionen bor gravningsarbeten i storsta mojliga
utstrdckning samordnas mellan olika akto6rer.
Det kan exempelvis ske genom aterkommande
centrala byggsamordningsméten dér projekt med
tillh6rande tidplaner presenteras.

TILLSTANDSUPPFOLINING

Tillstindsbed6mning r ett viktigt underlag for att
fa en overblick over belidggningsstandarden och
dirmed kunna beskriva underhallsbehovet, for
planering och prioritering av forbattringsatgér-
der. En mer eller mindre omfattande inventering
av tillstandet pa gem-viigarna bor goras arligen.
Utifran tillstindsbed6mning ska en atgardplan for
exempelvis beldggningsunderhall tas fram infor
varje verksamhetsar. Mer strategiska och vilpla-
nerade drift- och underhallsatgirder kan bidra till
hogre standard utan att nodviandigtvis innebédra
okade viaghallarkostnader.

Visuella skadeinventeringar

En skadeinventering av brister i vigytan gors
lampligen med tanke pa en cyklist eftersom
cyklistens olycksrisk paverkas mer av barmarks-
standarden #n vad fotgidngarens risk gor. Inven-
teringen gors pa ett strukturerat sitt diar olika
skador senare kan ges olika vikt beroende pa bety-
delsen for beldggningens standard och bedémda
livslingd. Norska viigverket har tagit fram en
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handbok ”Sykkelveginspeksjoner: Trafikksikker-
het - Framkommelighet - Opplevelse” fér hur
manuella inventeringar av cykelvigar ska goras
(Statens Vegvesen 2004). Det finns metodbeskriv-
ningar for sjilva inspektionen for olika typer av
cykelanldggningar. Rekommendationen dér &r att
endast besiktiga huvudstraken och att inte ticka
mer dn 1-2 kilometer per dag, vilket ar valdigt lite
med tanke pa att manga svenska kommuner har
langa cykelvigniit.

De visuella inventeringarna kan systematise-
ras och underlidttas med hjilp av diverse teknisk
utrustning. Ett konsultféretag som utfér under-
hallsutredningar av gc-vigar i Sverige anvinder
en minibuss férsedd med langdgivare, GPS-posi-
tionering och filtdator med inventeringsprogram.
Atta skadeparametrar bedéms i 25-metersinter-
vall: krackelering, kantskador, potthal, sprickor,
stensldpp (oxidation), rotskador, grisintrang och
ojamnheter. Digitala bilder tas samtidigt for att
ge en Overblick over vigytan och det angrinsande
gaturummet.

Samma skadeparametrar skulle dven en cyk-
lande inventerare kunna anvinda sig av, men det
skulle vara mycket mer tidskrévande. Den storsta
nyttan med en cyklande person &r annars att
denne kor runt i normal cykelfart och observerar
de brister som en vanlig cyklist upplever i form av
bristande komfort eller risk for att skada sig. Med
hjalp av GPS, bandspelare och kamera eller video-
kamera kan de observerade bristerna positioneras
och beskrivas tydligare. Cykelinventeringen bor
goras varje ar och kompletteras med en mer tek-
nisk inventering med nagra ars mellanrum.

Matning av cykelvédgars langsgaende
jamnhet i tva spar. Exempel fran Stock-
holm.

Mgdtning

For att kunna mita effekter av drift- och under-
hallsatgarder behévs metoder med god repeter-
barhet som ger objektiva matt pa tillstandet. Det
ar ocksa en forutsattning for att kunna sitta upp
métbara funktionskrav som sedan kan f6ljas upp,
och for att berikna framtida kostnader for drift
och underhall.

Friktion och jamnhet &r troligtvis de viktigaste
tillstdndsparametrarna att mita pa en gcm-vig,
férutom inventeringen av eventuella skador. Gem-
vigens tvirfall kan ocksa vara viktigt att ha under
uppsikt eftersom vatten kan bli staende pa vigen
om tvirfallet inte &r tillrdckligt. Vattensamlingar
pa gem-vigen ir i huvudsak ett vinterproblem, da
vattnet fryser till is och utgor en sidkerhetsrisk.
I 6vrigt har tvirfallet liten betydelse fér gem-
trafikanternas sidkerhet och komfort. Barmarks-
friktionen ir néstan alltid tillracklig, i varje fall pa
asfaltbeldggningar. Gatsten kan ibland bli hal och
grus, skrip eller blota 16v kan ocksa ge 1ag friktion.
Under vintern dr det diremot vanligt med 1ag frik-
tion. Jimnheten kan ha viss betydelse ur siker-
hetssynpunkt, men har annars storst betydelse for
cyklisternas komfort. Det bedéms att vaglingder
mellan 5 millimeter och 10 meter ger cyklisten
storst “obehag” och bor forekomma i liten omfatt-
ning. Vid jamnhetsmitningar dr det alltsa inom
detta vaglingdsomrade man bor méita. Skador i
beldggningen bor samtidigt noteras eftersom de
kan ha betydelse for cyklistens sidkerhet och for
cykelviagens restlevnadstid.

I Képenhamn har man provat med en acce-
lerometer monterad pa en cykel for komfortmiit-
ning av cykelvigar. Mitinstrumentet registrerar
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vibrationer som fortplantar sig fran viigen upp
genom cykeln. Det dr den vertikala accelerationen
som uppstar nir cykeln passerar 6ver en ojamnhet
som registreras. Matmetoden ir mycket kinslig
och paverkas av dicktyp och dicktryck pa miit-
cykeln liksom cyklistens vikt, men framfor allt av
mithastigheten.

Pa grund av cykelmitmetodens kénslighet och
svarigheten att halla en jimn cykelhastighet vid
miitning, har tva olika aktorer i Danmark utveck-
lat métmetoder dir gcm-vigens lingdprofil méits
med en liten bil. Lingdprofilerna riknas om till en
vertikal acceleration som i sin tur riknas om till
ett index/komfortvirde. Féraren kan dven enkelt
registrera skador han upptéicker pa vigen under
méitning. Mitmetoderna stdmmer vil Gverens
med cykelmetoden ovan, men jimnhetsméitning-
arna behover kompletteras med manuella inspek-
tioner.

Vid valet av mitmetod ar det viktigt att hittaen
balans mellan vad som ar teknisk mojligt att méta
och vad som &r anvéndarvanligt (jobbigt att cykla
med méitutrustningar). I 6vrig bér métdata knytas
till kommunens digitala gaturegister.

Maskinsopning utfoérs fraimst av hygieniska och
estetiska skil, men medverkar dven till att forsvara
tillviixten av ogris. Pa gcm-vigarna dr sopningen
ocksa viktig fér att minska antalet singelolyckor
och for att forhindra punkteringar till f6ljd av till
exempel glassplitter och vassa stenar. Overblivna
sand- och grusrester fran vinterunderhallet,
nedfallna 16v och annan smuts férsamrar ytans

friktion, vilket leder till 6kad risk for omkullkor-
ningar.

En gcm-vig bor sopas mer frekvent dn en bil-
vig, eftersom bilviigen “automatiskt” rensas fran

skrép till f6ljd av motortrafikens tyngd och has-
tighet. Att bara sopa gcm-vigarna for att atgiarda
akuta problem som krossat glas samt en gang pa
varen, i samband med vintersandupptagningen, ir
alltfor sédllan. Gagator och andra vil frekventerade
ytor i centrala stadsdelar bor stidas och sopas
dagligen. Ovriga gcm-vigar i centrum kan behéva
sopas flera ganger i veckan medan de beléigna i
ytteromraden kan atgirdas mer séllan. Géteborg
ar ett foredome i detta avseende, med sopning
av alla gang- och cykelvigar en gang varannan
vecka. Ett minimum &r att samtliga gem-vigar
sopas i samband med l6vfillningen pa hésten,
utover vintersandupptagning och akuta atgirder.
Maskinsopning av cykelfilt ar extra viktigt, efter-
som trafiken transporterar det skrédp, sand och
grus som finns pa vigbanan mot vigkanterna dér
cyklisterna fardas.

Vintersandningsupptagningen &r tids- och
kostnadskrivande, men gcm-trafikanterna &r
angeldgna om att vintersanden sopas upp sna-
rast efter vinterns slut. Det ar bra att ange ett
datum, som riktvirde, da sanden senast ska vara
upptagen. For en god standard ska sandupptag-
ningen paborjas vid en ldngre och stabil period
med barmark under varen, dven om risk finns for
ytterligare sno/halktillfillen. Aven under vintern
nir man har langa mildperioder med barmark
boér man pa huvudstraken sopa vintersanden at
sidan, atminstone i backar och skarpa kurvor, for
att minska antalet omkullkérningar med cykel.
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All ateranvindning av sand bor ske i samrad med
miljomyndigheterna. Det hir kan man ldsa mer
om i skriften ”Sopsand - avfall eller resurs?” fran
Sveriges Kommuner och Landsting (2008).

MARKSTEN

En nylagd markstensbeldggning bor héllas under
uppsikt den forsta tiden. Bland det viktigaste dr att
fogsanden inte forsvinner fran fogarna fér da kan
deformationer uppsta. I borjan dr fogsanden 16s
men smuts och finpartiklar gor att fogen stabilise-
ras efter hand. Sugande rengéringsmaskiner och
djupborstande sopmaskiner bér undvikas under
den forsta tiden. Om fogsanden forsvinner ar det
viktigt att omgaende komplettera med ny fogsand.
Plattor och marksten kan under det forsta aret
vara kinsliga for salthaltigt vatten varfér halk-
bekdmpning med salt da bor begrinsas.

For en nylagd markstensbelédggning bor drift-
anvisningar stillas upp dar foljande punkter bor
inga:

» Kontroll av ytan ska ske med visst tidsintervall.

» Komplettering av fogsand ska ske vid behov
eller enligt ett bestdmt tidsintervall.

» Ojamna sittningar ska atgirdas omgaende.

Motstaende sida:

Ogrés mellan plattor.
Ojamn marksten.

Fotgangare pa grusvag.

Sandupptagning pa varen.

Problem med ogris kan férebyggas redan i anlagg-
ningsskedet genom att anvinda cement i sétts-
andlagret. Det medf6ér en ogistvinlig miljo for
vixtligheten.

Vid reparation och omléggningar av marksten kan
det ibland vara svart att aterligga stenarna i sam-
ma monster som tidigare. Reparationsarbetet kan
underlittas om markstensytan redan vid projek-
teringen delas in i mindre delytor som avgriansas
med kantsten eller liknande. Det dr ofta ldttare att
ldgga om en hel delyta &n att ligga om en mindre
del av en stor sammanhingande yta.

Sten och plattor kan bli hala vid tillfillen da
asfaltytor inte blir hala och det &r darfor viktigt
att ha dven denna aspekt i atanke vid beslut om pa
vilka platser som sten eller plattor ska anvindas.

2. Drift och underhall



Skoétsel av grusbelagda gcm-vagar

Grusbelagda gcm-vdgar forekommer i parkmil-
Jjoer och pd landsbygden. Hdr beskrivs funktio-
nella krav pd dessa vigar, liksom vanliga skador
och underhdllsatgdirder.

Gem-vigar utan beldggning anses vara svar-
skotta vid snorika vintrar (plogning) men kriver
oftast inte lika mycket underhall andra delar av
aret. Grusbelagda gcm-vigar anviands i dagsliget i
forhéllandevis liten omfattning, pa grund av fram-
for allt cyklisternas krav pa ytjimnhet. Tillfdllen
da det ar beréttigat med en grusbelagd gcm-vig,
ar i sarskilda kulturmiljoer déir en asfalterad yta
skulle vara estetiskt storande, eller i rekreations-
omraden dir vigen framst anvinds av fotgingare
eller for hastridning. Ridning pa de grusbelagda
gem-vigarna kan emellertid stilla till med pro-
blem for ovriga trafikanter eftersom hésthovar
luckrar upp den hardpackade ytan och gér ytan
gropig och ojamn.

I och med Trafikverkets intention att bygga fler
cykelvigar av enklare standard, kan grusbelagda
gem-viagar komma att bli vanligare framover.

FUNKTIONELLA KRAV

En acceptabel grusvig ska ha en jamn och bunden,
slitstark vigyta som tillgodoser kraven pa fram-
komlighet och trafikantkomfort. De funktionella
kraven jamnhet och bundenhet anvinds i till-
stdndsbedémningen och delas in i tre tillstands-
klasser som finns pedagogiskt beskrivna i Sveriges
Kommuner och Landstings handbok "Grus under

maskineriet” fran 2003. Nir det giller bunden-
heten beskrivs tillstindet med egenskaperna 16st
grus och damm. P& gcm-viigar har egenskaperna
jamnhet och 16st grus storst betydelse for cykel-
och mopedtrafikanter.

SLITAGE OCH NEDBRYTNING

Gcm-vagar med grusyta bryts normalt inte ned av
personbilstrafik eller tung trafik. Ddremot kan en
gcm-viag med grusyta brytas ned av tjil- och mark-
processer i samband med ojimna tjillyftningar
och vid tjillossning. Tjilprocessens skadliga
effekter beror pa grusvigens uppbyggnad, under-
grundsforhallanden och kéldméngden.

Drdéneringsproblem

Det dr mycket viktigt att vattnet drineras fran
viagkroppen. Det forhindrar héga vattenkvoter i
overbyggnad och terrass. Hir foljer nagra exempel
pa hur och var drineringsproblem uppstar och
hur de atgirdas eller forhindras.

» Innerslidnterna far inte vara téta sa att vattnet
sténgs inne i vigkroppen. Allt finkornigt mate-
rial maste dirfor avldgsnas.

» Kantéverhiing i vigkanterna maste avligsnas
sa att ytavvattningen sker direkt ned i diket
tvirs vigen och inte langs vigen. Tvirfallet ar
darfor ocksa viktigt.

» Langs grusvigar ir det ocksa vanligt att dikena
har grundats upp eller att diken saknas helt.
Det medfor vattenoverskott pa och i vigkrop-
pen.
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Vanliga orsaker till skador i vigytan

» Lést grus pa/i vigytan kan forekomma éver
hela gecm-viigen. Lost grus beror ofta pa fel-
aktigt ssmmansatt grusslitlager med for lag
finjordhalt och/eller for 1ag lerhalt.

» Potthal. Pottformade hali grusvigytan kan upp-
trida somisolerade foreteelser eller i en storre
utbredning. Pa gcm-vigar beror bildningen
av potthal av att tvirfallet inte dr tillrickligt,
vilket leder till att vigytan inte avvattnas vid
nederbord. Felaktig kornfordelning i grusslit-
lagret och dalig kantskirning kan ocksa orsaka
potthal.

» Tjalsprickor i gcm-viagar upptriader vanligtvis
i mitten. Tjdlsprickorna beror vanligtvis pa
ojamna tjillyft 1angs eller tvirs vigen, ofta pa
grund av upplagda isolerande snévallar.

» Vegetation. Om gris upptrider i vigmitt dr det
ett tecken pa bristande underhall.

UNDERHALLSATGARDER

Grusbelagda gcm-végar bor jamnas till med mini-
hyvel eller slidpstock tva ganger om aret, var och
host, nar fuktigheten dr den rétta i materialet.
Att hitta just de perioder da grusbeliggningen
inte dr for vat och inte heller for torr, 4r en utma-
ning for drift- och underhallspersonalen. D& mer
omfattande atgirder krivs kan handledning fas i
nimnda handboken ”Grus under maskineriet”.

Potthal och hovavtryck fran hastar pa
grusvagar.

Vintervaghallning

Hiir beskrivs metoder och utrustning for vin-
tervdghdadllning av gcm-véigar. Sdrskilda krav
som fotgdngare och cyklister stdller pd vinter-
vdghallningen tas upp liksom nagra exempel pa
standardkrav.

Ansvaret for den kommunala vintervighall-
ningen regleras i SFS 1998:814. I denna anges
att kommunen bland annat genom snordjning
ansvarar for att allménna ytor halls i sddant skick
att uppkomst av oldgenheter for ménniskors hélsa
hindras. Dessutom ska man tillgodose de krav pa
bland annat framkomlighet och trafiksikerhet
som kan stéllas pa platsen. Ansvaret giller de all-
ménna platser som kommunen &r huvudman for
enligt plan- och bygglagen. I vissa avseenden kan
kommunen ldgga 6ver ansvaret for snordjning och
halkbekdmpning av gangbanor pa fastighetsiigare.

KRAV OCH REGLER

Kvalitetskraven bor avgoras beroende pa yttre
forhallanden, sirskilda omsténdigheter och vilka
prioriteringar som gors. Det kan till exempel vara
att man forst snorojer i centrala delar av téitorten,
och vid halka snarast sandar gangbanor och 6ver-
gangsstillen med mycket trafik i centrum. Dérav
foljer att man kan lata mindre centralt beldgna
och inte lika viktiga gcm-vigar komma i andra
hand. Standard och insatsnivaer bor faststéllas da
man formulerar mal for vighallningen.

Malen kan formuleras pa olika sidtt. Man
kan till exempel ange ett maximalt snodjup da
snordjningen senast ska starta och faststélla en
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maximitid for snérgjning eller halkbekdmpning.
Dessutom kan man bestdmma vid vilken tidpunkt
som en atgird ska vara genomférd. For att hallaen
god standard néir behovet dr som storst, bor gem-
vigarna vara atgirdade till klockan 6.30 respek-
tive klockan 16.30 pa vardagar.

Standarden ska vara hog for de hogst priorite-
rade gcm-vigarna. Snédjupet bor inte Gverstiga
3 centimeter vilket dr en ungefirlig grins for vad
som ir hanterbart fér en cyklist, beroende pa
snons konsistens. Det finns starka motiv for att
halla bra standard pa gcm-végnétet och aldrig lata
snodjupet 6verstiga 5 centimeter. Exempelvis har
en studie visat att vid 5 centimeter sno pa cykel-
banan valde varannan cyklist att istéllet cykla pa
den plogade koérbanan som gick parallellt med
cykelbanan. Det indikerar ocksa att gcm-banorna
ska snorojas fore den parallella kérbanan for bilar.
Da kan man emellertid fa problem med att det vid
plogning av kérbanan kastas in sn6 pa gcm-banan,
om skiljeremsan mellan gecm-bana och korbana
inte ar tillrackligt bred.

I Trafikverkets regelverk "VINTER 2003”
(Vagverket Publ. 2002:147) och ”VV ATB VIN-
TER 2003” (Vigverket Publ. 2002:148), finns
tva standardklasser for ge-vigar, hég och normal
standardklass. Hog ska viljas for hogtrafikerade
ge-vigar, till exempel vid serviceboende, skolor,
resecentra och for ge-vigar som anvinds frekvent
av personer med funktionsnedsittning. Startkri-
terierna #r desamma for bada standardklasserna
men atgirdstiden ir kortare i den hogre klassen
(se tabellerna nedan). Kraven vid nederbord gil-
ler dven efter nederbord sa linge atgirdstiden inte
16pt ut, i annat fall giller kraven for uppehallsvi-

der. Kraven ska uppfyllas pa minst 75 procent av
bredden pa ge-viigen, dock minst 0,5 meter.

Trafikverkets krav vid nederbérd.

Startkriterier Atgardstid for
resp standardklass
Snofall Regn Standardklass
Sndédijup, 16s Friktion, Hog Normal
sno friktionstal
2cm 0,3 2 tim 4 tim

Klass H6g. Mellan klockan 20 och 04 dndras start-
kriteriet snédjup till 6 centimeter 16s sno.

Klass Normal. Mellan klockan 20 och 02 dndras
startkriteriet snodjup till 6 centimeter 16s sno.

Trafikverkets krav vid uppehallsvader.

Startkriterier Atgardstid Atgardstid
friktion ojamnhet

Friktion ~ Ojamnhet  Standardklass Standardklass

Friktions- cm Hoég Normal H6g Normal

tal

0.30 1 Ttim 2tim 2tim  4tim

Vidare vad giller gc-vigar star i dessa regelverk
fran Trafikverket att:

» I korsningar eller vid 6vergangsstillen far inte
snovallar féorekomma som kan vara till hinder
for personer med funktionsnedséttning.

» Sopning och sandupptagning ska utféras pa
hela det belagda vignitet inkl gc-vigar och pa
ett sadant sitt att trafikanter och omgivning
inte utsatts for damm.

» Vid mekanisk halkbekdmpning far stenstorle-
ken maximalt uppga till 6 mm.
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Det dr i dagsliget ovanligt att de kommunala stan-
dardkraven for vinterdrift tagit sin utgangspunkt
i Trafikverkets regelverk. Forutsédttningarna i en
titort anses vara for varierande fér det. Umea far

hir utgora ett exempel pa de standardkrav som
kan tillampas i en norrlandskommun och Malmé
pa dem som kan tillimpas i soder. Ytterligare
exempel finns i tidigare Svenska Kommunfdrbun-
dets handbok ”Titta det snoar - Atta goda rad for
kommunal vintervighallning” fran 2003.

Vintervaghallningskrav i Umea.

Atgardstid for
resp standardklass

Startkriterium

Prioriterade  Ovriga
Snoréjning, vid 2 cm |6s sno 4 tim 10 tim
"Halkbekédmpning "vid halkrisk” 4 tim 5tim

Startkriteriet for snéréjning anpassas i vissa fall
med hansyn till temperatur och snoékvalitet. I
ovrigt giller i Umea att en plogad yta aldrig far
understiga 2 meters bredd. For halkbekdmpning
av gem-vigar i Umed anviinds krossmaterial 2-4
millimeter. Vissa problemstillen sandas dagligen,
med start kl 05 och avslut senast kl 08.

I Malmo géller att gcm-vigarna ska atgirdas
vid alla tillfdllen med sno och is, och inget spe-
cifikt snédjup styr nér utryckning ska ske. Inte
heller nagon maximal atgiardstid dr satt for sno-
réjningen. Daremot finns krav pa atgirdstiden vid
halkbekdmpning kopplade till olika halkscenarier.
Vanligtvis giller en atgirdstid pa de prioriterade
vigarna pa 4,5 timmar fran bestéllning. Pa gcm-
viagarna i Malmo anvinds néstan enbart saltlos-
ning vid halkbekdmpning.

Bade Umea och Malmé har malsittningen att

Borstning och spridning av saltldsning pa
en gang- och cykelvag i Linkdping.

alla prioriterade gcm-véigar ska vara snordjda/
atgiardade senast kl 6.30 pa vardagar.

METODER OCH UTRUSTNING

Som halkbekdmpningsmedel anvénds ldmpligen
kubiskt stenkross i intervallet 2-6 millimeter.
Det kubiska materialet blir dyrare men det sparar
in pa punkteringar och sariga hundtassar. For att
ytterligare mildra de negativa effekterna av ett
vasst stenmaterial, kan det tumlas innan anvind-
ning. Vid halkbekdmpning kan ocksa varmsand
(sand som blandas med 95-gradigt vatten och som
sedan far frysa fast) anvindas i stabilt kalla omra-
den for att fa bittre viggrepp under lingre tid.
Utrustningen fér varmsandning pa gcm-vigar ir
emellertid fortfarande i utvecklingsstadiet.

Halkbekdmpning med saltlésning dr en annan
metod som anvinds i kombination med att snén
forst borstas bort. Saltlosningen kan antingen
spridas med munstycken (dysor) eller med tall-
riksspridare. Dysorna ger en jimnare spridning
over ytan och dirmed en ligre saltférbrukning.
Tallriksspridaren dr mer flexibel och mdjlig-
gor spridning av befuktat salt eller till och med
ren torrsalt, vilket kan vara nodvéindigt vid vissa
halkscenarier.

Vid riklig féorekomst av modd ska sérskild
moddning/plogning utforas sa att viigen kan torka
upp. De saltade strickorna far barmark under
betydligt lingre tid dn osaltade vigar och de ar
ocksa fria fran sand vilket gor att sandupptag-
ningen sparas in samt att man slipper de negativa
effekter som sand pa barmark for med sig. Salt-
metoden Kkriver en investering, men pa sikt beho-
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Ovan: Markvarme - populért hos manga
trafikanter, men inte hos sparkakare.

Hoger: Under denna plogstrang ligger
faktiskt ett cykelfalt. Det har sedan bilden
togs byggts om till upphdéjd cykelbana och
fatt en god underhallsstandard.

ver den metoden inte bli dyrare samtidigt som den
erbjuder bra viglag stor del av vintern. Det fore-
kommer dock klagomal pa rostiga cykelkedjor och
hundtassar som spricker.

Ett sitt att slippa is- och snéviglag pa torgytor
i centrum och liknande, dir manga méinniskor ar
irorelse, ar att anvinda sig av markvirme. Mark-
varme gar ut pa att halla marktemperaturen nagra
grader 6ver noll for att smélta sné och is innan den
hinner ge upphov till halka.

Markvirmesystemen klarar de flesta vider-
situationer, dock inte sno6fall i samband med laga
temperaturer och hard vind. Genom att de upp-
virmdaytornamedforbarmark stordel avvintern,
Okar framkomligheten for fotgéingare och cyklis-
ter och halkolyckorna minskar. Dessutom slipper
man aka in med snordjningsfordon pa dessa ytor
med framkomlighetsproblem och buller nattetid
som f6ljd. Den huvudsakliga kostnaden for driften
av en markvirmeanliggning utgors av kostnaden
for virmen. Genom att i forsta hand anvianda
returviarme i fjirrvirmesystem och olika typer av
spillvirme, kan man hélla nere kostnaderna.

YTTERLIGARE KRAV PA VINTERVAGHALLNINGEN

En forbittring av vintervighallningen minskar
olycksrisken fér gem-trafikanterna, 4ven om det
eventuellt kan leda till totalt fler skadade personer
om manga fler borjar ga eller cykla alternativt gar
eller cyklar lingre an tidigare. For att kunna dra
ritt slutsatser maste olycksanalyser kombineras
med flodesmitningar. Totalt sett ger det &nda en
positiv effekt eftersom exempelvis hilsoeffekten
av att ga och cykla ir betydligt storre an olycks-

effekten.

Med hjilp av STRADA bor man kartldgga var
man skadat sig och av vilken orsak. Om halko-
lyckor dr vanligt pa vissa platser bor resurser
sittas in for att atgirda dessa platser specifikt.
Det kan exempelvis vara backar som vid halka ar
extra olycksdrabbade. Olycksstudier har visat att
da endast en liten del av vignitet har halka sa 6kar
olycksrisken pa just dessa platser och dessa bor
ocksa identifieras med hjilp av STRADA. Det kan
vara platser med halkkinsligt material i vigen,
skuggigt omrade och sa vidare.

Snovallar framst i korsningar far inte skymma
sikten for gcm-trafikanterna eller hindra att for-
donsforare ser dem. Det ir ocksa viktigt att tryck-
knappar vid 6vergangsstillen och cykelGverfarter
inte dr blockerade av snovallar.

Personer med rorelsehinder stiller storre krav
pavintervighallningen och personer med synned-
sittning dr beroende av att det finns tydliga kanter
att folja, vilket man bor tinka pa vid plogning. Det
ar ocksa viktigt att det inte dyker upp ovintade
hinder i form av sn6klumpar eller snostrangar.

Eftersom ge-trafikanter ofta forflyttar sig fram
till kollektivtrafiken, dr det sarskilt viktigt att hall-
platser och anslutande vigar &r vil snordjda och
halkbekimpade. Speciellt behéver atgird sittas
in dir bussen bromsar in vid hallplatsen eftersom
det kan bli mycket halt dir pa grund av polering av
isen/snon vid inbromsning (se figur nedan).

En snovall utanfér en viantkur kan vara over-
stiglig for en rorelsehindrad person. Stolpen med
turlistan maste vara tillginglig och binken inne i
vantkuren rensopad fran sno.

Sten och plattor kan vid vissa viderforhal-
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landen bli mycket hala samtidigt som asfalterade
ytor inte har paverkats. Det ar forriadiskt nér alla
beldggningstyper bara ser vata/fuktiga ut, men
vissa av dem &dr hala. Detta maste man ta hin-

syn till innan beslut tas om var sten/plattor ska
anviandas. Det kan exempelvis vara olampligt att
ldgga plattor dir gem-trafiken dndrar riktning dar
trafikanterna inte tidigare, vid gang/k6érning rakt
fram, upplevt nagra problem men kan halka vid en
kurséndring.

SNOHANTERING

Vissa vintrar kommer sa mycket sno att den maste
fraktas bort fran atminstone de mest centrala
delarna av titorten. For att minimera miljobelast-
ningen under vinterperioden ska man efterstriva
en helhetssyn pa snohanteringen som innefat-
tar rojning, transport, deponering, avledande av
sméltvatten samt omhéndertagande av sedimen-
ten. Snon i titorter innehaller en méangd dmnen
som maste tas om hand pa olika sitt. Valet av plat-
sen fér deponering bor baseras pa snéns kvalitet
sd att spridningen av foéroreningar kan minimeras.
Det gar ocksa att fa positiva miljoeffekter av en
snodeponi om snoférradet anvinds sommartid
for kylning av bostéder, sjukhus etcetera. Snéhan-
tering beskrivs mer utforligt i tidigare Svenska
Kommunférbundets skrift ”Stadens sn6” fran
1998.

Tydlig information till allmanheten om att
forsiktighet kravs vid passage. Vaghall-
ningsansvaret kvarstar dock.

"SANDAS OCH SNOROJES EJ”

Ibland kan man se skyltar pa gc-banor och vid
trappor med texten ”Sandas och snorojes ej” eller
liknande. Skilet dr uppenbart - kommunen anser
att just den delen i gatu- och vignitet anvéinds
sa litet vintertid att kostnaderna fér vintervig-
hallningen inte motsvaras av nyttan. Det kan till
exempel handla om gangbanor och cykelvigar
med ringa trafik eller trappor som kriaver hand-
skottning

Men enligt 2 § i lagen med sarskilda bestim-
melser om gaturenhallning och skyltning &r kom-
munen skyldig att skota renhéallning och vinter-
vaghallning av gator, viigar, torg, parker och andra
allménna platser som finns upptagna i detaljplan
med kommunalt huvudmannaskap.

Kommunen maste sjilvklart prioritera sina
insatser Over tid for att kostnaderna inte ska bli
orimliga, men det ir enligt lagen inte mojligt att
helt franséga sig ansvaret for snérojning av vissa
delar av det kommunala vignitet, séledes e] heller
gcm-nétet. Skyltarna ska bara ses som en informa-
tion till allménheten om att forsiktighet kravs vid
is- och snoviglag alternativt att andra végar bor
viljas.
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Dalig budget fér ograsbekampning...?

Ovriga atgarder

Hdir beskrivs dvriga drift- och underhalls-
atgdrder som ogrdisbekdmpning, sidordjning och
underhall av vigmarkeringar.

Det ér oftast billigast att redan i byggnadsskedet
se till att ogris inte far mojlighet att etablera sig.
Underlaget savil som allt material som nyttjas vid
byggandet ska hallas fritt fran ogris. Nir ogris eta-
blerat sig kan det bekdmpas mekaniskt — genom
sopning eller att helt enkelt rensa det for hand,
kemiskt eller termiskt. Sopningen kan inte slita
upp viletablerat ogréds, men forsdmrar forutsatt-
ningarna for ogriset att sla rot. Vid upprepad sop-
ning minst en gang i manaden kan man férhindra
att ograset far faste.

Kemiska bekdmpningsmedel ska vara godkén-
da av Kemikalieinspektionen. Attika ar littned-
brytbart och godkint for ogriasbekdmpning, men
bor hanteras med forsiktighet. Termiska metoder
har férdelen med god atkomlighet pa komplice-
rade ytor, men nackdelen att de &r mer energikra-
vande dn kemisk och mekanisk ogrisbekdmpning.
En ofta anvind termisk metod ar flamning med
gasollaga, dir ogrisen hettas upp sé att cellmem-
branen i vixten brister och ogriasplantan torkar
ut. Flamning ir dyrare dn kemisk bekdmpning
men avsevirt billigare dn mekaniska, manuella
metoder.

Oavsett vilken metod som anvinds, dr antalet

behandlingar per sdsong beroende av en mingd
faktorer som typ av yta, renhetskrav och ogris-
tryck pa den tinkta ytan, ogrissorter samt vidret
under sdsongen. Med andra ord ir det omojligt att
siga exakt hur ménga behandlingar en gem-vig

kriver for att den ska halla en viss tinkt stan-
dard. En yta som behandlas minst 3-4 ganger per
sdsong far oftast ett minskat ogristryck. Sten- och
plattbelagda ytor kriaver vanligtvis 5-6 behand-
lingar per ar och grusytor 6-8 behandlingar per ar.
Ogrisbekdmpning beskrivs mer utforligt i Sveri-
ges Kommuner och Landstings skrift “Koll pa till-
vixten - Uthallig ogrisbekdmpning pa hardgjorda
ytor” fran 2006.

Siktréjning av skymmande buskar och trad langs
gem-végarna ir viktigt av sdkerhetsskél, men ock-
sa av trygghetsskil, sirskilt for fotgingarna. For
att spara pa kostnaderna for siktréjning kan den
basta 16sningen vara att helt enkelt ta bort buskar
och trid nidrmast gem-viagarna dar siktproblem
kan uppsta, som exempelvis i anslutning till tunn-
lar. Buskar och triad med lagt hingande grenar som
sticker ut 6ver gem-banorna utgér ocksa en risk
for gdende och cyklister om man inte lyckas upp-
tdcka hindret i tid. Det giller sirskilt for personer
med synnedsittning som i forsta hand orienterar
sig lings marken och har vildigt svart att identi-
fiera hinder hogre upp. Hojdmaétten pa 2,2 meter
for gdende och 2,6 meter for cyklister ska darfor
hallas for att erbjuda en god passage.
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SIDOROJINING

Skotsel av viigkanter, frimst lings gecm-viigarna pa
landsbygden, ska ske med malséittningen att beva-
ra biologiskt virdefulla vigkanter och utveckla
artrikedomen utefter vignitet. Vigkanterna ska
utvecklas till en fristad for hotade arter och fung-
era som spridningskorridorer for vixter och djur i
landskapet. Lis mer om dettai tidigare Vigverkets
publikation 1996:074, “Artrikare vigkanter: en
idéskrift”.

VAGMARKERINGAR

Linjer och symboler pa gcm-viigar maste under-
hallas regelbundet sa att malningen inte nots bort.
Det ar framfor allt viktigt pa cykelfilt dér slitaget
ar storre och dir konsekvenserna kan bli allvarli-
gare om de inte syns. En arlig 6versyn och atgéirder
efter behov ar att reckommendera.

Gangvag skadad av tradrotter.

Tradplanteringar

Hiir ges en kort beskrivning av for- och nackde-
lar med trdd vid gem-vigar, forslag till atgdirder
om problem uppstdtt liksom en checklista infor
trddplantering.

Trid har en viktig roll i stadsmiljon, for vart
fysiska och mentala vilbefinnande. Néir en gcm-
vig ligger parallellt med en trafikled kan man
anvianda vegetation som gronfilter for rening av
stoft- och luftféroreningar och fér bullerdimp-
ning. Vegetationen kan ocksa utgora ett visst
vindskydd. Tradplaneringarna skapar bade grén
karaktdr, rumslighet och riktning utan att ge
otrygga miljoer. Trid som vixer invid en gem-vig
kan dock ha langa grenar som strécker sig in Gver
viagen och minskar bredden eller den fria héjden.
Valet av triadsort ar darfor viktigt.

TRADROTTER | VAGYTAN

Ett annat problem med trid nira hardgjorda ytor,
som asfalt och plattor, &r att det finns risk for att
tradrotterna soker sig till gransskiktet mellan bér-
lager och toppskikt och orsakar ojimnheter eller
sprickor i ytan. En forklaring ar att hir sker en
kondensation av vattenanga som rétterna utnytt-
jar. Om vixtbadden &dr dalig blir problemet storre.
De flesta tradarter har rotsystem som kan skada
hardgjorda ytor, men det ar sérskilt pil, poppel,
robinia, tall och ask som férknippas med proble-
met. Vid nyanliggning bor dirfor dessa triadslag
undvikas i ndrheten av gecm-vigen.
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Avenbok har lag motstandskraft mot salt
och lampar sig darfor bast i miljoer som
saltas sparsamt.

Om problemet redan uppstatt finns f6éljande
alternativ till atgérd:

1. flytta gcm-vigen

2. behall fotgingare pa vigen och led om cykel-
och mopedtrafiken

3. skapa bra férutsittningar for traden

4. tabort trdden och rétterna

De tva forsta alternativen dr inte alltid mojliga. I
det tredje alternativet kan béttre vaxtforutsatt-
ningar for triden ges genom att sinka tradrot-
ter med vakuumteknik och anvénda skelettjord
for att 6ka jordvolymen. I extrema fall kan dven
en viss kapning av rétterna behova goras och en
rotsparr placeras mellan trdd och viagkropp. Ett
annat sitt dr att ha genomslédpplig beldggning,
men risken #r att problemet aterkommer och
16sningen ir ganska dyr. Det fjarde alternativet ar
oftast det billigaste men medfé6r en stor forlust av
upplevelsevirdena.

SALTNINGENS INVERKAN

De trdd man viljer att plantera vid sidan av en
gem-vig bor vara salttiliga. Aven om man inte
anvinder salt vid halkbekdmpning av gcm-végen,
fororsakar halkbekimpning med natriumklorid
panirliggande bilvigar forhojda salthalter i mark,
vegetation och grundvatten. Natriumklorid sprids
vidare fran vigen i form av saltstink, bortplogad
sno eller med avrinnande vatten.

Det ar stora skillnader mellan olika arters
saltresistens. Lovfillande vixter 4r mindre kéns-

liga &n vintergrona, eftersom en stor del av den
upptagna saltméingden avlidgsnas vid 16vfallning.
Man kan dela in triad och buskar i 3 grupper med
avseende pa saltresistens (se tabell nedan).

Olika trad och buskars motstandskraft mot salt.

MEST MINDRE MINST
Alm Ask Flader
Slan Bjork Rénn

Ek Korgvide Bok
Asp Sélg Avenbok
Mabar Oxel Graal
Hastkastanj Hassel
Lind Gran
Klibbal
Syren
Hagg
Tall

CHECKLISTA INFOR TRADPLANTERING:

» Vilken plats finns for tradet — ovan och under
jord?

» Vilj trid som klarar de forutsiattningar som
finns, eller dndra férutsittningarna sa att tri-
den far battre villkor.

» Skapa bra vixtbaddar sa att risken for beligg-
ningsskador minimeras.

» Tank pa snérojning, rotomfang och tridkronan
nér trad placeras ut.

» Ténk pa eventuell saltning vid tridval.
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Rekommendationer
utifran skadesynpunkt

Hdir ges nagra rekommendationer till vighallare
utifran den betydelse drift och underhall har for
cyklisters och fotgdngares sdkerhet.

Cyklister och fotgingare skadade i singel-
olyckor bér tas pa storsta allvar. Jimfort med de
cyklister och fotgdngare som skadas vid kollisio-
ner ar skadade vid singelolyckor:

» minst lika manga i antal,

» minst lika allvarliga mitt i andel inlagda pa
sjukhus (=svart skadade),

» néastan lika allvarliga métt som genomsnittlig
vardkostnad.

Singelolyckorna #r dessutom i mycket hog
utstrickning att hanfora till vighallarens ansvar,
sarskilt vad géller fotgingarolyckor.

Fotgéingarnas singelolyckor orsakas framfor
allt av vinterhalka. Aldre personer drabbas dock
ocksa av fallolyckor pa barmark, medan sadana
olyckor dr mycket ovanliga fér andra alderskate-
gorier. Fotgidngarolyckorna uppvisar dessutom
flera tydliga tecken pa beteendeanpassning, vilket
betyder att férbattrad standard pa fotgéngarytor
inte automatiskt ger ett minskat antal olyckor. En
minskning av olycksantalen kan bara pariknas om
standarden &r jaimn och hég. Sambanden mellan
olycksantal och ytkvalitet for cyklister 4r enklare:
god standard ger farre olyckor.

-

. Gropar och grus kan orsaka cykelolyckor.

Med ledning av dessa &vergripande resultat
vad géller skaderisker hos fotgingare och cyk-
lister i singelolyckor, kan man ldmna féljande
rekommendationer till vighallarna:

» Utifran skadesynpunkt bor en hog och jimn
standard for vintervighallningen prioriteras
hogre for cyklister och fotgdngare én for
bilister

» Satsa i férsta hand pa att forbéttra vintervig-
hallningen for fotgéngarna, i andra hand pa
forbattrad ytstandard vid barmark.

» Ytstandarden vid barmark bor framst inriktas
mot jdmn standard for fotgingarna, men hog
genomsnittlig standard for cyklisterna.

» Prioritera barmarksunderhall framfor allt
inom omraden diar manga dldre fotgingare ror
sig.

» Fler uppviarmda ytor for fotgingare.

» Fokusera inte underhallet for mycket pa platt-
beldggningar och centrumomraden. De flesta
singelolyckor bland gaende intréffar pa asfalt, i
perifera delar av tdtorterna.

» Bittre vintervighallning fér (anges i prioritets-
ordning):

« dldre fotgéingare
« vuxna fotgingare
e dldre cyklister

« vuxna cyklister

» Sand/grus bor bli liggande sé kort tid som moj-
ligt vid barmarksforhallanden - framfor allt i
backar och kurvor inom cykelvégnitet.
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Underhallsbehovet skiftar med arstid.

ATT TANKA PA:

» Standarden pa gcm-vigar bor med jimna mel-
lanrum kontrolleras till fots eller per cykel och
inte bara fran bilfonstret.

» Vintervighallningen ir ofta dimensionerande
med en fri bredd pa 2,5 meter och en fri h6jd pa
2,7 meter.

» For att beldggningen ska ha en bra aldrings-
resistens bor den ha relativt liten stenstorlek,
hogst 8 millimeter, samt vara homogen, tét,
bindemedelsrik och vilpackad.

» Jamnhet bor prioriteras - frimst for anvin-
darna - men dven for att viighallarna ska kunna
ha en effektiv snoréjning,.

» Belidggningsunderhall kan inte vénta for linge,
da riskeras en nedbrytning av vigkroppen som
kan medfora en kostnad 4-5 ganger hogre dn
om underhallet utforts tidigare.

» En gcm-vig bor sopas mer frekvent dn en
bilvig, eftersom bilvigen “automatiskt” rensas
fran skrip till foljd av motortrafikens tyngd
och hastighet.

» Snodjupet bor inte 6verstiga 3 centimeter
vilket &r en ungefirlig gréns for vad som ar
hanterbart fér en cyklist, lite beroende pa

snons konsistens. Vid 5 centimeter sno pa
cykelbanan viljer varannan cyklist att istéillet
cykla pa den plogade kérbanan som gick paral-
lellt med cykelbanan.

» Som halkbekdmpningsmedel anvinds
lampligen kubiskt stenkross i intervallet 2-6
millimeter. Det kubiska materialet blir dyrare
men det sparar in pa punkteringar och sariga
hundtassar.

» Ge-trafikanter forflyttar sig ofta fram till kol-
lektivtrafiken, det dr darfor sarskilt viktigt att
hallplatser och anslutande végar dr vil sno-
réjda och halkbekdmpade.

» Bra och genomtéinkta krav ricker inte, oavsett
regiform for drift och underhall. Regelbundna
och dokumenterade kontroller bor utforas av
bade bestillare och utforare (egenkontroll).
Avvikelser bor noteras och leda till forbattrade
rutiner.

» Ge-trafikanterna ér en oviérderlig tillgang i att
sikerstilla en god kvalitet for bade vintervig-
hallning och barmarksunderhall. Genom att
hantera klagomal och felanmilningar fran all-
méanheten snabbt och systematiskt kan en hog
standard sékerstillas med relativt enkla medel.
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Vagarbeten

Avstdngningar vid gatuarbeten dr ofta nédvdn-
diga, men med rdtt planering sa kan de mest
avstandskdnsliga trafikanterna kompenseras
med alternativa passager. I detta avsnitt redovi-
sas nagra saker man bor téinka pd néir gatuarbe-
ten planeras och genomfors.

Végarbeten och tillfdllig anvindning av allmén
plats for uteserveringar, byggarbeten eller lik-
nande kan i flera fall paverka gaende och cyklisters
mojligheter att ta sig fram lings de strak som nor-
malt anvinds. Bade gaende och cyKklister #r kéins-
liga fér avstand, detta gor att det ir extra viktigt att
beakta mojligheterna till korta omledningsvéigar
da gdende och cyKklisters firdviig maste stangas av.

Aven om det 4r tvunget att stinga av gatan for
biltrafik dr det bra om det gar att halla passager
Oppna for gaende och cyklister. I flera fall gar det
att anldgga tillfilliga gangbroar, lagga ut durk-
plat 6ver grisytor eller stingsla av en provisorisk
passage pa annan del av gaturummet (parkering,
del av korbana) under tiden arbetena utfors. For
entreprendren ar det oftast lattare att inte ha
nagon trafik alls i nirheten av arbetet, men stills
kravet att gc-trafik ska ges mojlighet att passera
arbetsomradet, brukar detta dnda ga att l6sa pa
ett bra sitt. Att kunna iordningsstélla det med god
kvalitet dr en grundférutsittning.

Eftersom bade gdende och cyklister &r
avstandskinsliga innebir en totalavstingning att
flera personer kommer att forsoka ta sig forbi plat-

Tydlig information om vad som ar
pa gang.

sen pa helt inofficiella vigar som manga ganger
kan bli betydligt farligare dn de planerade. I de
fall det dnda inte 4r mojligt att erbjuda gaende och
cyklister passagemojlighet forbi arbetsomradet,
ir det viktigt att gora omledningen sa attraktiv
som mojlig. Avstingningen bor férvarnas i god
tid innan man som gaende eller cyklist kommer
fram till platsen sa att det finns mojlighet att vilja
en annan vig som under omstindigheterna blir
sa kort som mdjlig. Gors avstingningen pa storre
gang- eller cykelstrak finns det anledning att
komplettera vagvisningsskyltning med tillfilliga
omledningsskyltar for rekommenderade gang-
och cykelstrak.

Det finns alldeles fér manga exempel dir
omledningsvigar har lagts med for grovt grus bade
for gadende och for cyklister. Bada trafikantgrup-
perna ir beroende av jaimnt underlag, inte minst
personer med funktionsnedséttningar.

Pa kartan fran Linkoping pa motstaende sida
redovisas hur staden anvint sig av trafikomliagg-
ningsskyltning i samband med ett viigarbete pa
en ge-bro. Férutom att informera pa plats annon-
serade man ocksa om att arbetena skulle genom-
foras. Arbetet genomfordes under den arstid da
minst antal cyklister berordes.

Forutom den direkta informationen genom
skyltning pa platsen bér kommunen ha informa-
tionskanaler via media som kan ge allmén infor-
mation om avstdngningar och begriansad fram-
komlighet. For personer med synnedsittning som
har svarigheter att uppfatta skyltning pa plats och
har extra svart att passera platser med tillfalliga
hinder, dr mojligheten till information innan man
planerar sin promenad till stor hjilp.
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En vélfungerande gangbro dver ett gatu-
arbete i Karlskrona.
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Omledning vid ombyggnad av gc-bro i Linkping.

UTFORMNINGSDETALIJER VID AVSTANGNING

For att fa en fungerande avstingning finns det
en rad detaljer som bor tas hinsyn till. Férst och
framst ar det viktigt att ha avstdngningsutrustning
som tydligt hindrar gaende och cyklister att ga in
i arbetsomradet. Avstingningar med tvirslar pa
cirka 10-35 centimeter och 100 centimeters hojd
rekommenderas.

Enklare avstingningar med sa kallade *flagg-
spel” dr svara att uppfatta nattetid, likasa riskerar
personer med synnedsittning att inte kinna sno-
ret forrdn man kommit langt in i arbetsomradet.

Den tillfilliga gangbanan bor vara minst 1,3
meter bred. Ar provisoriet dven for cyklar bor 1,8
meter efterstrivas. Utgor breddmaétten ett avgo-
rande hinder for att kunna skapa en gen tillfillig
vagar det givetvis battre att minska bredden 10-20
centimeter dn att avsta fran den gena passagen.

For cyklister och personer med barnvagnar,
rullstol och rollator ar det viktigt att den passage
som erbjuds dr utformad sa att det 4r mojligt att
ta sig fram. Leds den tillfilliga passagen forbi en
trottoarkant eller liknande sa bor det anordnas
tillfalliga ramper (max 8 procent lutning) forbi
hindren.

2. Drift och underhall
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ATT TANKA PA:

» Gaende och cyKklister dr kinsliga for avstand,
detta gor att det 4r extra viktigt att beakta
mojligheterna till korta omledningsvigar da
gaende och cyklisters firdvig maste stéingas av.

» Det &r en grundférutsittning att entreprend-
rer iordningsstéller omledningsvigar med god
kvalitet for gcm-trafik vid avstdngningar och
vigarbeten.

I flera fall sténgs trottoarer av och de som ska pas-
sera hinvisas till andra gangbanan via en skylt.
Manga ganger gors den hir typen av avstingning
alltfor lattvindigt, med minskad tillganglighet till
malpunkter i niromradet och upplevda omvi-
gar som f6ljd. For att denna typ av omledning ska
fungera kriivs det att avstingningen skyltas pa ett
sadant sitt att alla grupper kan passera dver vigen
pa ett sikert sétt. Det riicker inte att siitta upp
skylten halvviigs in pa kvarteret och férvinta sig
att alla ska kunna ta sig 6ver till andra gangbanan
forbi trottoarkanter och en trafikerad vag,

Exempel pa en enkel provisorisk avfasning.

"

B A
_l

%

Forslag pa avstangning vid arbete pa gangbana. Observe-
ra behovet platsen och att gangbanans bredd i mojligaste
man bibehalls férbi arbetsplatsen.
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Detta kapitel behandlar principlosningar

for gem-trafikanter pd strdckor. Forst ges en
overgripande beskrivning av var de olika prin-
ciplosningarna dr ldmpliga. Ddrefter redovisas
varje principlésning mera ingaende med text och
illustrationer-.

Overgripande om olika typer av
|6sningar pa stracka

Det #ar pa strickorna som gcm-trafikanternas
transport sker. Det dr dir de tillryggaldgger res-
langd. Strickning, utformning och karaktéir har
darfor stor betydelse for gcm-trafikanternas upp-
levelse av sin fiard och hur vil gcm-trafikanternas
behov av tillgidnglighet, framkomlighet, sikerhet,

Det finns flera principiellt olika sitt att ordna gcm-
trafikanters fardvig pa strickor. De 16sningar som
beskrivs hir framgar av tabellen nedan, dir ocksa
deras anvindningsomraden anges. Dessutom
beskrivs en forsoksverksamhet med cykelfartsga-
tor som provas just nu.

Den ideala utformningen av en och samma
principlésning kan variera med strickans pla-
cering, eftersom gcm-trafikanternas samman-
sdttning, ansprak och krav fran andra intressen
varierar. Under varje principlésning ges rad for
de olika fallen. Samtidigt kinnetecknas goda gcm-
nit av sa stor enhetlighet som mojligt mellan dess
olika delar. Generella riktlinjer ges dérfor i detta
inledande avsnitt. Goda gem-nét kinnetecknas
ocksa av ett medvetet och klokt val av16sningar pa

trygghet och en attraktiv miljo tillgodoses. strécka.
Anvandningsomraden for I6sningarna.
PRINCIPLOSNING PLACERING TRAFIKANT
Gangbana Stadskarnan /stadsdelar G
Gagata Stadskarnan GC
Gangfartsomrade Bostadsomraden/stadskérnan GCM + MF
Gang- och cykelbana I"eIIer mellan stadsdelar/stadskarnan GCM
* Friliggande Aven mellan tatorter
Cykelfalt | eller mellan stadsdelar/stadskarnan CM + MF
Cykling och moped i blandtrafik | eller mellan tatorter CM + MF
* Bussgata/busskorfalt Stadskarnan
* Cykling mot enkelriktad trafik
Cykelfartsgata Stadskarnan CM +MF

G=fotgangare C=cyklist M=mopedist

MF= motorfordon

3. Strackor
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De olika principlésningarna innebar olika grad
av blandning av gcm-trafikanterna och separering
fran biltrafik och fran varandra. Inledningsvis
gors diarfér en genomgang om val av separerings-

form pé stricka.

SEPARERING AV MOPED FRAN
BIL RESPEKTIVE CYKEL

Mopeder klass 2 ska enligt befintlig lagstiftning
kora pa cykelbana dér sadan finns och far kora pa
cykelfilt, medan moped klass 1 inte far firdas var-
ken pa cykelbana eller i cykelfilt. Varken moped
klass 1eller 2 far kora pa motorvig eller motortra-
fikled. Tabellen nedan redovisar reglerna.

Regler kring var moped far/ska fardas.

Moped klass 1 Moped klass 2

ska kéra pa vagren om ska fardas pa cykelbana
sadan finns, annars pa eller vigren om sadan finns,
kérbana. annars kérbana.

far inte kora i cykelfalt eller
pa cykelbana, far heller
inte kora i busskorfalt.

far kora i cykelfalt och
busskorfalt om det ligger till
hoger i fardriktningen.

far inte kéra pa motorvag samma som klass 1.

eller motortrafikled.

far parkera tvahjulig moped
pa samma satt som cykel.

far inte parkera pa
gang- och cykelbanor och
normalt inte i cykelstall.

Det finns ett lagforslag om att kommuner ska kun-
na tillata moped klass 1 pa gang- och cykelbanor
och cykelfilt. Detta skulle minska mopedisters
risk att skadas eller dodas till en tredjedel jamfort
med om de fardas pa gata/vig enligt en undersok-
ning av VTL. I mopedisters olyckor pa cykelbana
skadas dock &ven andra trafikanter, huvudsakligen

Moped pa gcm-bana, och i blandtrafik pa
bostadsgata.

cyklister. Cyklister uppfattar &ven mopeder som
en av de storsta olycksriskerna. I undersékningen
foreslas darfor att moped klass 1 ska fa tilltriade
till cykelbanor, men att deras framfart ska ske i
cykelfart, det vill sdga max i 25 km/tim. Samtidigt
medfér mopedtrafik stérningar for ge-trafikanter.
I tva fall &r mopedtrafik sdrskilt stérande:

Det forsta ar i de rekreativa ge-vigarna genom
parker, men dven andra miljoer dar man vill skapa
bullerfria rekreativa strak.

Det andra dr dér cykelbanan dr del av gang- och
cykelbana i de lokala gangniten, dir barn, perso-
ner med funktionsnedsittning och éldre tryggt
ska kunna ga. Diarfor dr det manga kommuner,
till exempel Umea, som skyltar bort mopedforare
fran cykelbanor med tilldggstavla ”Ej moped”.

Att skylta bort moped klass 2 fran gc-néten
bor dock héra till undantagsfallen, pa grund av
mopedisternas sikerhetsldge. Dar mopedtrafik ar
omfattande bor ge-banan ge tillracklig standard
for gcm med tillrdackliga bredder med hénsyn till
gcm-flodena och god separering av fotgidngare
fran cyklister och mopedforare. Enligt ALM ska
vid nybyggnation gangbana alltid separeras fran
cykelbana respektive kérbana med tanke pa till-
giangligheten for personer med funktionsnedsétt-
ning.

Pa gc-banor mellan titorter kan det vara befo-
gat att tillata all mopedtrafik (dven klass 1) i de fall
ge-banan inte utgor ett rekreativt strak. Det dr
sarskilt angelédget dir detta skulle forbéttra till-
gingligheten for mopedtrafik, det vill siga dar det
inte finns bra alternativ till motorvég eller motor-
trafikled (dar mopedtrafiken inte far firdas).

Mopedtrafik behandlas inte i VGU. I TRAST
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Ovan: Sallsynt separeringsbehov.

Hoger: Upphojd cykelbana langs tungt
trafikerad huvudgata i Stockholm.

ddremot ges ett forslag pa hur ett mopedniit kan
byggas upp.

SEPARERING AV FOTGANGARE
OCH CYKLISTER FRAN BIL

Liangs huvudnétet for biltrafik bor fotgéngare och
cyklister separeras fran biltrafiken. Har ar savél
bilisters som cyklisters hastigheter ofta hoga, lik-
som trafikflodena. Ju hogre fléden och hastighe-
ter, desto viktigare ar det att separera.

1 tdtbebyggt omrade gors separeringen
av fotgingare fran motorfordon genom
trottoar/gangbana. Separeringen for cyklister
gors med cykelbanor eller cykelfélt. Cykelbanorna
kan i sin tur vara enkel- eller dubbelriktade. Dér-
utover finns det ge-banor som &r helt friliggande
fran bilnétet eller ligger lings bilnit, men rejélt
avskilda med bred skiljeremsa, ricke eller dylikt
(detta kallas i nuvarande VGU for avskild bana).

Separeringsgraden har betydelse for ge-trafi-
kanternas sédkerhet, trygghet och komfort. Dessa
faktorer forbéttras da avstandet till biltrafiken
med dess buller, avgaser och sténk ¢kar.

Separeringen kan dock medféra negativ effek-
ter i form av ett svaréverskadligt gaturum, omvi-
gar, forsimrad framkomlighet och sikerhet for
fotgingare och cyklister i korsningspunkter. Sér-
skilt for cyklister har fiard i kérbanan i blandtrafik
eller i cykelfélt den fordelen att samma vijnings-
regler giller for dem som for 6vriga fordonsforare.
Gc-banor kan dven i vissa fall ge ge-trafikanter
simre framkomlighet, trygghet och sikerhet pa
stricka om de utformas med otillriackliga bredder
eller underhalls daligt. Generellt sett upplevs dock

gc-banor som 6verliagsna av de flesta cyklister.
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Friliggande gc-banor &r ofta attraktiva dagtid.
De kan didremot vara oinbjudande och otrygga i
morker, om de ligger avligset fran bebyggelse och
ménniskor. Har krévs dirfor sérskilda atgérder for
att skapa trygga strak till exempel beskiirning av
buskage, god och jaimn belysning men ibland dven
alternativa végar. Det dr ocksa viktigt att belysa
sidoomradet runt gc-banan.

Separeringsform for fotgingare

Generellt har fotgdngare hogre behov av trygghet
an cyklister, eftersom gruppen fotgdngare har
fler dldre och barn. Fotgéingare bor déarfor ibland
ges hogre separeringsgrad, till exempel gangbana
for fotgéngare och cykelfilt for cyklister. For att
fa god kvalitet for fotgéingare krivs gangbana dir
bilhastigheterna dr 30 km/tim eller hogre. Detta
giller bade langs lokal- och huvudnit for bil.

Lamplig separering av gaende fran bil vid olika hastig-

hetsgrénser.

Skyltad Lamplig separering av gaende fran bil

hastighet

70 eller mer  Avskild gangbana (med racke, bred skilje-
remsa e d). Gangbana utan avskiljning ger
mindre god standard vid 70.

40-60 Gangbana.

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

Gangfart Ingen separering, till exempel gangfarts-

omrade.
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Separeringsform for cyklister
Motorfordonens hastighet och flode dr vigledande
for val av separeringsform for cyklister.

Liangs bilndt med max 30 km/tim ger blandtra-
fik god trafiksdkerhetsstandard. Bakgrunden till
detta dr krockvaldsteorin, det vill séiga att vid kolli-
sion mellan ge-trafikant och bil ar trafiksékerhets-
nivan god dar bilens punkthastighet dr 30 km/tim
eller ldgre, mindre god vid 30-40 km/tim och lag
vid fordonshastigheter 6ver 40 km/tim. Cyklisters
trygghet och komfort beror &ven pa andra faktorer
som till exempel férekomst av parkerade bilar.

Liangs bilndt med 40-50 km/tim ger cykelbana
alternativt cykelfilt god kvalitet. Det som avgor
om cykelbana och cykelfilt ger bést kvalitet ar
strackans nattillhérighet och sammansittningen
av gcm-trafikanter pa strickan.

» Cykelfalt. Om striackan tillhor huvudnitet
och dir framst fiardas vuxna cyklister som
prioriterar framkomlighet, rekommenderas
cykelfilt. Cykelflt tillater vanligtvis hogre
fart 4n kombinerad gang- och cykelbana, bland
annat darfor att cyklister i mindre utstrack-
ning behover ta hdnsyn till gaende, men ocksa
for att cyklisternas hastighet &r mer homogen
med mindre inslag avlangsamma cyklister. Ett
undantag giller delar av Sverige med snérika
vintrar, dir cykelbana kan vara att foredra.

» Cykelbana. Om striackan dr en del av lokalnitet
for cykel, och de som fiardas dir 4r en mer blan-
dad grupp av cyklister, dr cykelbana att féredra.
Manga cyklister kédnner sig tryggare pa cykel-
banor 4n i cykelfélt. Tryggheten i cykelfilt blir

Den har cykelbanan pa Lovon i Ekerd &r
oerhort populér, och fyller en lika stor
roll som idrottsanlaggning som f6r trans-
portdndamal. Inte bara cyklister, utan
aven inlines- och rullskidakare anvander
banan flitigt.

sdmre med hogre bilflode, angoring/parkering
och busstrafik pa gatan.

Ovanstaende rekommendation grundar sig pa
studier som visar att cykelfilt har battre trafik-
sdkerhetseffekt dn cykelbanor. Cykelbanor, sir-
skilt dubbelriktade, 6kar antalet cykelolyckor i
korsningar. Enkelriktade cykelbanor ger bittre
samspel mellan cyklister och bilférare i korsning-
ar och ar darmed sékrare. Det bor dock noteras
att cykelbanor i grunden ar dubbelriktade. For att
enkelrikta cykelbanor krivs en sérskild lokal tra-
fikforeskrift och vigmérke. Endast riktningsvisare
i cykelbanan riacker med andra ord inte. Se mer
om enkel- respektive dubbelriktade cykelbanor pa
sidan 68.

Att cykelfilt dr sidkrare i korsning beror pa att
de forutsitter enkelriktad cykeltrafik, synliggor
cyklister for bilforare pa stricka och har samma
trafikregler for cyklister som for bilforare. Med
vilutformade korsningslosningar kan dock siker-
hetsproblemen med cykelbanor i korsningar
mildras.

Tillats hogre hastigheter pa vigarna dn 50 km/
tim ger cykelbana god kvalitet.

Mellan tétorter finns tva bilfria alternativ: att
lata cyklister firdas pa friliggande ge-banor eller
avskild gec-bana liangs bilvig. Friliggande ge-banor
har den férdelen att de erbjuder en hialsosammare
och trevligare miljo, jamfort med att fardas tétt
intill biltrafiken. De ir ofta ocksa mera vindskyd-
dade. Ge-banor lings bilvig har férdelen att de ger
béttre orienterbarhet. Oavsett 16sning &r det vik-
tigt att gem-trafikanternas behov tillgodoses vid
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Exempel pa tydlig separering av gang- och
cykeltrafik, som dessutom har funktionen
av ranndal.

planeringen, sa att viigarna ger gcm-trafikanterna
direkt striackning mellan deras malpunkter och att
lutningar undviks.

I tabellen nedan sammanfattas riktlinjerna.

Lamplig separering av cyklister fran bil vid olika hastig-
hetsgranser

Skyltad Lamplig separering av cyklister fran bil
hastighet

70 eller mer  Avskild cykelbana (med racke, bred skilje-
remsa e d). Cykelbana kan anvdndas men
ger da mindre god standard.

60 Cykelbana.

50 Cykelbana eller cykelfalt.
Cykelbana i lokalnatet samt vid bilfléden
over 600 bilar/dimensionerande timme
(dH).
Cykelfalt i huvudnatet, dar framst vuxna
cyklar vid bilfléden under 600 bilar/dH.

40 Cykelbana eller cykelfalt.
Cykelbana vid bilfloden éver 900 bilar/dH
samt i lokalnatet.
Cykelfalt vid bilfloden under 900 bilar/dH i
huvudnatet, dar framst vuxna cyklar.
Blandtrafik kan anvandas vid bilfloden
under 300 bilar/dH men ger mindre god
standard.

30 Blandtrafik.

Avgorande for om en bilfri cykelvig kan motiveras
ar de potentiella cykelflodena. Dessa beror till stor
del pa avstand mellan stora malpunkter. Enligt en
modell Trafikverket tagit fram fér inventering av
cykelvigar ("Modell for inventering och planering
av cykelviagar”, Vigverket Publikation 2007:13)
bor bilfri cykelvig 6vervigas mellan tva orter i fol-
jande fall. Se tabell nedan.

Kriterier for nar bilfri cykelvag mellan orter bor 6vervagas
(Kalla: Kageson 2007).

Inv.antal minsta orten  Storsta avstand mellan orterna,

500-1000 3km
1000-2 000 6 km
2000-5000 10 km

5000-10 000 12 km
10 000-20 000 15 km
>20 000 20 km

SEPARERING AV FOTGANGARE FRAN CYKEL

Separering av fotgingare fran cyklister medfor
okad trygghet for fotgdngarna, sirskilt dldre, och
okad framkomlighet for cyklisterna. Diremot
har det ingen namnvird betydelse for trafiksé-
kerheten, da endast 1 procent av fotgingarnas
respektive cyklisternas trafikskador (enligt sjuk-
vardsstatistiken) uppkommer i kollisioner dem
emellan. Viktigt att notera ar att de betydligt van-
ligare singelolyckorna mycket vil kan ha uppstatt
genom att en cyklist vijt for en fotgingare eller att
en fotgingare ramlat efter att ha blivit skrimd av
en cyklist i hog hastighet.

I VGU anges att behovet av separering mellan
fotgéngare och cyklister pa befintliga gc-banor ska
beddmas utifran féljande tre faktorer:

» Forbindelsens funktion i gang- och cykelnit.
Separering rekommenderas exempelvis om
forbindelsen ingér i huvudniitet eller om f6r-
bindelsen anvinds av manga med héga krav pa
god tillgdnglighet.
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» Gang- och cykelflédets funktion och samman-

sattning. Separering rekommenderas exempel-
vis om linken anvéinds av fler 4n 200 cyklister
och 200 fotgingare per timme eller fler &n 300
cyklister och 50 fotgéingare per timme.

» Cykeltrafikens hastighet. Separering rekom-
menderas da utformningen medger cyklisterna
att hélla en hastighet pa upp emot 30 km/tim).

Enligt Boverkets foreskrifter om tillginglighet
och anvindbarhet vid nyanldggning av allminna
platser (ALM 1) dr det ett krav vid nybyggnation
att gangvigar och gangbanor ir vil atskilda fran
cykelbana och korbana. VGU rader att separe-
ring mellan fotgdngare och cyklister alltid ska
efterstravas vid nybyggnationer. Utformningen
ar viktigast i miljoer dir andelen barn, 4ldre och
personer med funktionsnedséttning dr hog, om
sikten #r dalig eller i de fall da cykeltrafiken beho-
ver kanaliseras. Ett exempel pa kanalisering ir da
cyklister leds till en sdker korsningspunkt. Enligt
TRAST ér behovet storst i ndrheten av stérre mal-
punkter, titortens centrum, lokala centra, skolor
och dldreboenden.

Separeringen av fotgingare fran cyklister pa
gang- och cykelbana kan ske pa flera olika sitt.
Den enklaste formen &r en vigmarkering med hel-
dragen vit linje som da i férsta hand hjilper helt
eller delvis seende personer. For att &ven blinda
personer ska ha glddje av separeringen bor den
ocksa goras kdnnbar. Separeringen kan da goras

"Dubbla” kantstenar med nivaskillnad
mellan gang- och cykelbana kan skapa
risk for omkullkérning da sno, skrép eller
morker gor nivaskillnaden svar att se.
(Just vid denna plats har faktiskt en av
denna boks redaktorer kért omkull av den
anledningen.)

med skiljeremsa eller med olika material och
farger pa gang- respektive cykelbanan samt med
fysisk separering i form av héjdskillnad/kantsten
eller staket/pollare. Man bor dock ta hénsyn till
att en fysisk separering gor det bade svarare och
dyrare att skota vintervighallning och andra drift-
atgiarder. Aven separering med skiljeremsa eller
olika material kan férsvara och fordyra drift och
underhall.

Nivaskillnader, ricken eller pollare dr mer
tvingande atgirder for att separera fotgingare
fran cyklister. Dessa kan medfora snubbelrisk och
pakorningsrisk och kriaver darfor bredare gang-
och cykelbanor. Aven med tilltagna bredder finns
okad risk for singelolyckor vid nivaskillnader, sér-
skiltnérdetécks avsno. Ytterligare en nackdel med
en nivaskillnad mellan gangbana och cykelbana,
ar att den forsvarar renhallning och snoréjning.
Skrip liksom is och sn6 ansamlas lings kanten och
ir svart att atgirda med tillginglig utrustning. Var
i gang- och cykelnitet som separeringen dr aktuell
har betydelse for val av separeringsform.

ATT TANKA PA:

Separering av fotgingare fran cyklister medfor
okad trygghet for fotgdngarna, sérskilt dldre, och
okad framkomlighet for cyklisterna. Daremot har
det ingen niamnvird betydelse for trafiksédkerhe-
ten.
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Gangbana

En gangbana kan vara allt fran en del av det
lokala ndtet, till exempel en trottoar i ett
bostadsomrdde, till en del av det évergripande
ndtet som binder ihop stadsdelar.

Géngbanor bor finnas da bilarnas hastighet
overstiger 30 km/tim eller bilflodet 6verstiger 100
bilar per dimensionerande timme, se avsnittet
Separeringsform for fotgdngare.

I detta avsnitt visas gangbanor da moped- och
cykeltrafiken dr helt avskild fran gangtrafiken,
och firdas antingen pa andra gator eller parallellt
tillsammans med biltrafiken i blandtrafik eller i
cykelfilt.

Eftersom gangbanorna hor till de “nédvéndiga”
straken for fotgingare, stills hoga krav pa tillgang-
lighet. Gangytorna ska utformas sa att personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga
kan ta sig fram och sa att personer med rullstol
kan forflytta sig utan hjalp.

I titort bor gangbana alltid finnas lings bada
sidor om gatan, vilket kan vara svart om utrymme
saknas. Viljer man att prioritera gaende gar det
oftast att inskridnka pa kérbanans bredd, annars
kan en gangbana pa bara en sida vara en 16sning.

Gdngbanans bredd

Det ar frimst gangtrafikflédets storlek och gang-
banans funktion som paverkar vilken bredd som
bor efterstriavas. Ar gangbanan en skolvig for
barn kravs hogre standard, det vill séiga en bredare
gangbana, 4n en gangbana mellan stadsdelar som
framst nyttjas av vuxna.

Géngytan bor vara minst 2,0 meter bred sa att
rullstolsburna kan vinda, alternativt 1,80 bred
med vindzoner med jimna mellanrum, se tabell
nedan. Dessa matt ska alltid efterstriavas vid nyan-
ldggning. I redan bebyggd milj6 ska minst 1,75
meters bredd pa gangytan efterstrivas eftersom
det dr minsta bredd for att rullstolsburna och fot-
gingare ska kunna firdas sida vid sida.
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For att klara vintervéghallning och andra drift-
atgiarder kravs vanligtvis en minsta bredd pa 2,5
meter och en fri h6jd pad 2,7 meter. Gangbanans
bredd da den ligger intill en cykelbana paverkas
inte av om cykelbanan &r enkel- eller dubbelrik-
tad.

Vid en riktigt kort avsmalning sdger Boverkets
foreskrifter att bredden tillats vara 0,9 meter, men
smalare dn 1,3 meter reckommenderas inte.

Rekommenderad bredd pa gangytan.

Rekommenderat Tillatet
minsta matt minsta matt

Nybyggnation 20m 1,8 m med vandzon
Bebyggd milj6 1,75m 1,2m
Kort avsmalning 1.3m 09m

Skyltar och flaggor kan vara ett hinder for
personer med synnedsattning.

MOBLERING AV GANGBANAN

Mojligheten att sitta sig ner och vila har stor
betydelse for manga minniskor. I anslutning till
backar, pa vilplan och vid métespunkter, dr det
sarskilt viktigt att det finns bankar. I stora park-
omraden kan bankar placeras pa cirka 250 meters
avstand, i bostdders niromraden pa cirka 100
meters avstand och i centrumomraden dir manga
fotgingare ror sig pa cirka 25 meters avstand.

Rekommenderade avstand fér mellanrum mellan bankar.

Avstand mellan bankar
Parkomraden 250 m
Bostadsomraden 100 m

Centrumomraden med

o N 25m
manga fotgangare

I Lund har kommunen tagit fram rekommenda-
tioner dar man utgar fran minsta tillatet matt vid
nyanldggning, enligt ovan, pa gangvigar med litet
eller mattligt flode. Vid stora gangfléden och vid
skolvigar dir manga gaende kommer samtidigt
rekommenderas 20-70 centimeter breddning i
forhallande till rekommenderat minimimatt. 2,5
meter dr lampligt for friliggande gdngbana om den
tillhor ett 6vergripande gangstrak.

Lutning

For att rullstolsburna och personer med rorel-
sehinder ska kunna ta sig fram boér lutningen i
lingsled pa gangbanan inte Gverstiga 1:40-1:50. I
befintlig vigmiljé ar lingslutningen naturligtvis
svar att gora nagot at. Istéllet kan vilplan anléggas,
se vidare Tillgdnglighet for mdnniskor med funk-
tionsnedsdttningar. Aven tvirfallet bor vara sé litet
som mojligt och inte heller det 6verstiga 1:50.

Det &r viktigt att gatumébler inte utgor hinder for
fotgingare. Vid breda gangbanor (mer 4n 4 meter)
kan en mobleringszon anlidggas och utanfér denna
ska gaytan vara fri fran hinder. Narmast gatan
halls 0,6 meter fri och nirmast fasad 2,5 meter.
Mobleringszonen avgriansas med ett material som
ar taktilt kinnbart for personer med synnedsétt-
ning personer. Moblerna i mébleringszonen ska
kunna uppmirksammas av personer med syn-
nedséttning. Darfor bor ljusa fiarger efterstrivas,
eftersom dessa ger bist kontraster och ar littare
att se under kvills- och nattetid.

Eftersom personer med synnedséttning ofta
orienterar sig efter en husvigg bor mdoblering
hellre ske vid gangbanans ytterkant #n vid fasad,
om inte utrymme for sirskilda mobleringszoner
finns. I de fall man redan har mycket moblering
intill fasaderna kan ett alternativ vara att halla
trottoarkantszonen fri.
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Asfalt &r ofta det basta materialet for
personer med rérelsehinder. Men med
kloka materialval kan dven sten ge god
standard, som pa Storgatan i Simrishamn.

BELAGGNING

Pa gangbanor ska ytorna vara plana, halkfria och
hardgjorda. Asfalt dr det mest lampliga materialet,
men av estetiska skél véljs ofta andra material.
Betongplattor och huggen natursten i stora block
ar ocksa lampliga material, medan smagatsten
inte dr det eftersom den &r ojdmn och blir hal vid
regn och sno. Aven smé ojimnheter och skarvar
mellan plattor eller stenar kan stélla till stora pro-
blem for personer med barnvagn, rollator, rullstol
eller kdpp. Andra material kan anvéndas i ledstrak
och for att uppmérksamma hinder.

1 vissa ildre milj6er dir kullersten eller sma-
gatsten av estetiska skél ar att foredra for att passa
in i stadsrummet, kan ett 1,3 meter brett strak
(minimimatt dr 0,9 meter) i annat material anlig-
gas, genom att till exempel tre gangbanehillar
laggs i bredd.

I vissa fall gors strak med gangbanehillar som
anpassas i avstand sa att barnvagnar, rullstolar och
rollatorer far plats med hjulen. Detta dr dock inte
att rekommendera, da personer med rollator eller
barnvagn tvingas ga i den ojimna ytan mellan hil-
larna. I Simrishamn har man av estetiska skél valt
denna l6sning, men for att skapa en jaimn yta har
man satt sdgade smagatstenar mellan de tva hil-
larna (jfr de tva gatstensremsorna pa bild ovan).

Med jimna mellanrum bor moétesplatser och
vindzoner anliggas for att denna l6sning ska
fungera dven for personer med exempelvis rolla-
tor. Oftast kan detta 16sas naturligt i till exempel
korsningar eller vid entréer. Vid stora krav pa till-
ganglighet ar asfalt att foredra.

Det dr viktigt att beakta att alla typer av sten-
och plattldggningar dr dyra att anlidgga, eftersom

de bor ldggas manuellt for bista resultat och att de
dessutom férsvarar och férdyrar driften. Under-
hallet underlittas ddremot i vissa fall, genom att
det ar enklare att byta eller ritta till enstaka plat-
tor eller stenar &n att nybelégga en asfaltyta. Sten-
och plattliggningar kan ocksa atgirdas omgaende
medan asfaltunderhall maste vinta pa ritt tempe-
ratur och viaderlek.

Lost grus som beldggningsmaterial &r ingen
bra 16sning for personer med funktionsnedsitt-
ning eller personer med exempelvis barnvagn.
Déaremot kan stenmjol anviindas pa gangbanor i
exempelvis naturomraden och parker.

PARKERING

Vid kantstensparkering fér personer med rorel-
sehinder bor en utjimning skapas vid den bakre
delen av parkeringsrutan fran gangbanan. Bred-
den bor vara 90-100 centimeter och lutningar
max 1:12. Stolpar och trid bor inte placeras sa att
dessa hindrar mojligheten att ta sig in och ut ur
bilen fran sidorna och bakifran.

RANNDALAR

Rénndalar kan ofta utgéra hinder fér personer
med rorelsehinder. Darfér bor dessa om mojligt
tas bort. I vissa kommuner har man tickt 6ver
rdnndalarna med ett galler, och i andra har man
istillet anlagt grunda och breda rinndalar, 16s-
ningar som personer med rérelsehinder upplever
som ldttare att ta sig 6ver. For personer med syn-
nedséttning bor rianndalarna kontrasteras i ljus-
het mot omgivningen.
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VAXTLIGHET

Vegetation behover beskiras savil pa hojden som
pa bredden sa att den inte sticker ut 6ver gangba-
nan. I Lund tillats vegetation inte sticka ut mer
in 04 meter fran fastighetsgrins. Blir gangbanan
smalare &n 0,9 meter bor vegetationen klippas
ytterligare. I hojdled ar det viktigt att det fria pas-
sagemattet 2,2 meter (2,7 meter for vintervighall-
ningen) ocksa giller fér vegetation.

For att 6ka tryggheten och sékerheten for fot-
gingarna och samtidigt spara pa kostnaderna for
rojning av vegetation, kan den bista 16sningen
varaatt helt enkelt tabort buskar och trdd ndrmast
gangbanan, exempelvis i anslutning till tunnlar.

Ovan: Bra utformning av ranndal som latt
passeras med rollator, barnvagn och rullstol.

Vanster: Avfasning av kantsten vid parke-
ringsplats for forare med funktionshinder.

ATT TANKA PA:

» Gangytan bor vara minst 2,0 meter bred sa att
rullstolsburna kan vinda, alternativt 1,80 bred
med vindzoner med jimna mellanrum.

» Bénkar &r viktiga for att erbjuda vila.

» Det ar viktigt att gatumaobler inte utgor hinder.
Fasader eller andra naturliga ledstrak bor hal-
las fria.
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Gagata

Gdgator har sedan 1970-talet byggts i manga
svenska stdder. Den frdmsta anledningen har
varit att 6ka stadskdrnans attraktivitet genom att
minska biltrafiken och 6ka tillgingligheten for
fotgdngare och cyklister. Frdmst dr det typiska
affdrsgator som gors om till gagator.

MOTORFORDONSTRAFIK PA GAGATOR

Pa gagator 4r motorfordonstrafik férbjuden, for-
utom for varuleveranser, transport fér boende,
hotellgéster eller sjuka och personer med rérelse-
hinder. All fordonstrafik ska firdas i gangfart och
fordonsforare har vijningsplikt mot fotgéngare.
Genom lokal trafikforeskift kan man ytterligare
inskrinka fordonstrafiken, till exempel till vissa
tider under dygnet. Detta kan vara en braidé efter-
som fordonstrafik, om #n langsam, férstér mycket
av den speciella gagatumiljén. I manga fall kan
lastning och lossning till verksamheter och buti-
ker ske fran parallellgator till gagatan.

CYKEL- OCH MOPEDTRAFIK PA GAGATOR

Mopedtrafik hér inte hemma pa gagator och dr
darfér i grunden férbjuden péa gagata. Om det ar
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lampligt med cykeltrafik pa gagatan beror frimst
pa gang- och cykelflodets storlek och gagatans
utformning och funktion.

Pa klassiska shoppinggator med mycket verk-
samheter lings bada sidorna och manga korsande,
ar det mindre ldmpligt med cykeltrafik. Hansyn
maste naturligtvis dven tas till antal cyklister och
vilken bredd som finns till férfogande.

| Nederléanderna finns foljande rekommendationer for hur
gang- och cykeltrafik kan kombineras pa gagator.

Antal fotgéngare per tim  Rekommenderad I6sning
och meter gagatebredd

<100 Fotgéngare och cyklister blandas
100-160 Separering i samma hojdniva
160-200 Separering i olika héjdniva

>200 Ingen cykling pa gagatan

Det dr inte heller sjilvklart att ge cyklister ett
sdrskilt utrymme pa gagatan. Det har visat sig
vara svart att skapa ett sa pass tydligt cykelstrak
att fotgdngarna uppmirksammar det i tillracklig
utstrickning. I Stockholm rekommenderas i de
flesta fall att fotgingare och cyklister far samsas
om ytan.

Generellt bor separering ske vid stora cykelflo-
den. For cyklisternas framkomlighet och fotging-
arnas trygghet kan den bésta l6sningen ibland
vara att leda cykeltrafiken lings parallella strak.
Vilka alternativa vigar som finns for cyklister har
naturligtvis stor betydelse i valet om cykling ska
tillatas pa gagatan eller inte.

Vid cykelstrak pa gagatan sker konflikter
pa denna yta medan fotgingarna kan kinna sig
trygga pa gangytan. Cykelbana kan anliggas och
bor da vara vl markerad i avvikande material och

Butikscykelstall i Stralsund, Tyskland,
med en i det har fallet logisk m&blerings-
zon intill fasaden och en jamn gangyta
utanfor.

skyltas. En nivaskillnad kan ocksa anlidggas for
att tydliggéra cykelbanan, men kan da samtidigt
utgora en snubbelrisk for fotgingare.

En vanligare 16sning ar att markera ett strak
for cyklister utan att det ar en cykelbana. Det ar
da viktigt att cyklisterna inte upplever detta som
”sin” yta eftersom véjningsplikt mot fotgidngare
giller. Hastighetsddmpning av cyklister kan vara
aktuellt, genom exempelvis mindre bekvima
ytmaterial. Cyklister far helt enkelt rikna med
nagot férsimrad framkomlighet till forman for
fotgéngares trygghet och sikerhet.

Det finns exempel pa gagator dir cykling till-
lats under vissa tider pa dygnet, exempelvis efter
affirernas stingningstid. Att konflikter mellan
fotgidngare och cyklister uppstar under eftermid-
dagar och kvillar behover inte betyda att cyklister
ska forbjudas under resten av dygnet.

PARKERING PA GAGATOR

Parkering pa gagator ir endast tillaten pa sirskilt
anvisade platser. Detta giller for savil bil som
cykel. Diaremot far personer med rorelsehinder
med sirskilt parkeringstillstind parkera sitt
fordon pa en gagata i upp till 3 timmar. Bilparke-
ringar pa gagatan fortar mycket av den positiva
upplevelsen som en bilfri milj6 ger. Parkering bor
darfor helt undvikas pa gagator, om inte behovet
for exempelvis personer med rorelsehinder av
olika anledningar dr mycket starkt.

KORSANDE BILTRAFIK

1 vissa fall 4r det oundvikligt att gagatan pa nagon
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Exempel pa hur en gagata kan delas
in i ytor langs fasad for fotgangare,
mobleringszon och fri yta i mitten.
Uteserveringar med bord och stolar
langs fasaderna ar uppskattade inslag
i stadsbilden. For att underlatta for
personer med synnedsattning bor
zonen for uteservering utmarkas
genom till exempel staket och avvi-
kande ytmaterial.

eller nagra platser korsas av en bilgata. Vid stora
bil- och fotgingarfloden kan det leda till dalig
framkomlighet och irritation hos bilisterna. Tra-
fiksignal eller fyrvigsstopp kan i dessa fall vara en
bra 16sning. Da bilflédena &r mindre kan det som
fotgdngare vara létt att missa den korsande gatan.
Fotgiingarnas uppmirksamhet behover da okas
samtidigt som bilisternas hastighet diampas.

Gagatans moblering ir viktig for attraktiviteten.
Det bor finnas utrymme for spontana moten, att
sitta ner och vila och att langsamt strosa fram och
”fonstershoppa”. Serveringar pa gagatan ir ofta
uppskattade inslag. Papperskorgar, belysning,
vixtlighet och konstnirlig utsmyckning 4r ocksa
viktigt for helhetsintrycket.

Passiva och tillstdngda fasader liksom heltéck-
ande metalljalusier for skyltfonster under natten
bor inte fa forekomma. Samarbete mellan verk-
samhetsidkare for hur reklam, fasader och skylt-
fonster ska utformas kan komma till rdtta med
problemet.

Mobleringen lings gagatan bor vara nagorlun-
da enhetlig. Med fér ménga firger, material och
former pa cafémoblering, markiser, belysning och
annan utsmyckning kan intrycket litt bli rorigt.
Ett samarbete mellan verksamhetsidkare lings
gagatan bor uppmuntras for att skapa en mer
enhetlig moéblering. Kommunerna kan dven stilla
krav pa utformningsprinciper.

En ogenomtinkt moblering leder inte bara
till att intrycket av gaturummet blir rérigt, utan
gven till framkomlighetsproblem, i synnerhet for
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personer med funktionsnedsittning. Méblerings-
zoner kan ge en battre helhetsbild och underlattar
framkomligheten. Vid gagatubredder 6ver 4 meter
bér mobleringszoner anléggas.

Aven i mobleringszonen ska foremal placeras
logiskt och konsekvent och utanfér mobleringszo-
nen ska gangytan vara fri fran hinder. Eventuella
cykelparkeringar placeras dven de i moblerings-
zonen. Mdbleringszonen ska utformas med mate-
rial som &r kénnbart for personer med synnedsétt-
ning. Exempel pa detta dr avvikande beliggning,
racken och vegetation.

Pa gagator dr reklam och skyltar ofta utpla-
cerade i gangomradet. Dessa ska ocksa placeras
i mobleringszonen. I Helsingborg har man helt
forbjudit fristdende reklamskyltar utanfér buti-
kerna. Detta har upplevts som positivt da det pa
flera stillen inneburit att affirsinnehavarna lagt
ner storre kraft pa sina skyltfonster.

Manga handlare vill ocksd marknadsféra varor
utanfor butiken. Sirskilda zoner kan upplatas
dven for dessa indamal. I Képenhamn har man
haft som regel att en zon pa 60 cm fran fasad far
anviandas for skyltning och utstéllning. I andra
danska stider med 14 meter bred gata har den
indelats i 1,5 meter gangyta lings fasad, tva styck-
en 2 meter breda moébleringszoner och 7 meter fri
ytaimitten, se illustration ovan.

Soffor och andra vilplatser &ar viktiga inslag i
gagatans miljo. Pa platser dir manga ménniskor
uppehaller sig bor soffor placeras var 25:e meter. I
Danmark foreslas 20-30 sittplatser per 100 meter
gangtrafikstrak. Men man ska inte glomma bort
alla alternativa sittplatser i den offentliga miljon.
En trappa i solen med utsikt 6ver folklivet ar i
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manga fall mycket attraktivare #n uppstéllda sof-
for. Solljus och utsikt avgor ofta hur attraktiv en
sittplats blir. De flesta ménniskor foredrar att sitta
med ryggen mot en fasad 4n fritt i rummet. Langs

en fasad &r i regel klimatet ocksa mer behagligt.

Entréerna till dldre byggnader ligger ofta en bit
ovanfér markytan. 2-3 trappsteg kan ofta kom-
pletteras med en ramp for att skapa tillganglighet
for personer som har svart att klara av trappsteg.
Bilden pa sid 64 visar ett exempel fran Karlshamn
pa hur en entré ovanfor marken har utformats for
att bli savil estetiskt tilltalande som lamplig for
personer med funktionsnedsittning. En lutning
pa 1:20 eller flackare bor efterstrivas, och den far
aldrig vara brantare #n 1:12 pa grund av véltrisk.
Mer om ramper finns i avsnitt Tillgdnglighet for
mdnniskor med funktionsnedsdttningar.

Gégatans dimensioner &r ofta redan fasta och
bestdmda av den tidigare utformningen. Bilgatans
funktion har varit styrande och bilarna har helt
enkelt “tagits bort”. Ibland kan gatan utan trafik
upplevas som 6dslig, tom och rak. Uteserveringar,
kiosker, véxtlighet och annan stérre moblering
kan anvindas for att skapa “rum” pa gagatan.
Materialvalen pa gaytorna kan dven de ge en upp-
levelse av mindre "rum”.

AKTIVITETER PA GAGATAN UNDER ARET

Gégator forknippas ofta frimst med shopping.
Men for att skapa en livfull milj6 ar det viktigt att
ocksa tinka in ytor for andra aktiviteter. Gagatan
ar en offentlig plats som kan utnyttjas till serve-
ring, konserter, upptriddanden, utstédllningar och

Exempel pa hur entré ovanfér markytan
kan utformas. Kontrastmarkering saknas
dock pa trappstegen och smagatstenen
ar ojamn.

samlingar av olika slag. Olika typer av aktiviteter
kan dven skinka liv till gdgatan efter affirernas
Oppettider. Gagatan ger mdjlighet till aktiviteter
som normalt sett inte forekommer i gatumiljon.
Kommunen kan tillsammans med citysamverkan
anordna aktiviteter fér en attraktivare gagatu-
miljo.

Sverige dr ett land med tvasasongskultur: en
mork och kall vinter och en ljus, varm och livlig
sommar. De sociala aktiviteterna priglas i mycket
stor utstrickning av sisongen.

Solsken ir en viktig kvalitetsfaktor och niar
solen ar framme vill vi kunna njuta av den. Skydd
fran kalla vindar #r ocksa viktigt for att skapa ett
trivsamt klimat att vistas i. I valet mellan vilken av
flera gator som ska omvandlas till gagata, dr sol-
och vindforhéllanden viktiga att ta med i beslutet.
Om vissa delar av gagatan har sirskilt gygnnsamt
ldge med avseende pa sol och 14 bér motesplatser,
uteserveringar och sittplatser koncentreras dit.

Aven om aktiviteterna blir betydligt firre
under vinterhalvaret betyder inte det att gagatan
ska ldmnas at sitt 6de. Pa vintern kan andra akti-
viteter dn pa sommaren ta 6ver - isskulpturtiv-
ling, skridskodkning, servering av varma drycker.
Belysning, kanske till och med en sirskild vin-
terbelysning ir dn viktigare dn pa den ljusa som-
maren. Uppvirmda torra biankar i solen kan vara
mycket uppskattade en vinterdag.

I “sommarkommuner” med manga bestkare
under sommaren, men med en relativt liten bofast
befolkning kan gagata regleras endast under som-
marhalvaret. Annars finns risken att gagatan upp-
levs som livlés under vintern.
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Den soliga och skyddande fasaden vid
Lunds domkyrka &r en klassisk métes-
plats.

REGLERING

Man far bara kora motordrivna fordon pa gagata
om det behovs for:

» varuleveranser till eller fran butiker eller
motsvarande vid gagatan,

» transporter av gods eller boende till eller fran
en adress vid gagatan,

» transporter av géster till eller fran hotell eller
liknande vid gagatan, eller

» transporter av sjuka eller personer med rorel-
sehinder till eller fran en adress vid gagatan.

Gégata innebir dven att hastigheterna inte far
Overstiga gangfart, att fordonsforare har vij-
ningsplikt mot fotgiingare och att fordon inte far
parkeras pa annan plats dn sérskilt anordnade
parkeringsplatser.

DRIFT OCH UNDERHALL

Folklivet lings en gagata stilller stora krav pa
renhallningen, frimst av estetiska och hygieniska
skél, framfor allt i anslutning till uteserveringar
dir matrester och annat skrép lockar till sig myck-
et faglar. Gagator och andra vil frekventerade ytor
icentrala stadsdelar bér stidas och sopas dagligen.

Moblering, nivaskillnader, plattsittningar etc
gor det svarare att renhalla och framfor allt vinter-
vighalla en gagata. Det &r viktigt att ta hinsyn till
underhallsfordonens framkomlighet vid utform-
ningen av gagatan och placering av mobler for att
minska behovet av exempelvis manuell skottning.
Viss moblering kanske rent av kan plockas bort
vintertid. Markviarmeslingor under plattbeldgg-
ningen minskar problemen vintertid, men &r
energikrivande och kostsamt att installera.

Ytor med stenar och plattor kostar mer i drift
och anliggning, medan underhéllet ofta kan goras
snabbare och enklare. Ytorna kan dock kriva ett
mer regelbundet underhall f6r att undvika att ytan
blir ojamn till f6ljd av till exempel uppstickande
eller trasiga stenar/plattor.
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Gangfartsomrade

Gangfartsomraden dr fridmst till for fotgingare,
men det dr tilldatet att framfora fordon under
vissa forutsdttningar. Fordonsforare har vdj-
ningsplikt mot fotgdngare och hastigheterna far
inte dverstiga gangfart.

Géngfartsomradet har sitt ursprung i de hol-
landska woonerf - gardsyta — som utformades for
att mojliggora vistelse och lek pd samma yta som
biltrafiken. De laga hastigheterna som krivdes for
detta astadkoms genom mdoblering och vixtlighet
som utgjorde hinder for bilisten.

Gangfartsomrade dr en typ av Shared space,
med skillnaden att i gangfartsomraden har for-
donsforare vijningsplikt mot fotgingare och
hastigheterna inte far dverstiga gangfart. Pa plat-
ser dar olika trafikslag blandas rekommenderas
darfor att gangfartsomrade beslutas och mérks ut.

I ett gangfartsomrade #r alla trafikantgrupper
vilkomna, men pa fotgiingarnas villkor. Inga in-
och utfarter bor finnas lings gatan. Det kan vara
olampligt att anldgga trafikalstrande verksamhe-
ter inom gangfartsomradet, exempelvis bankauto-
mater. Dessa genererar biltrafik och skapar behov
av korttidsuppstéllning.

Eftersom gangfartsomrade kan anvindas i
manga typer av miljoer, maste utformningen
anpassas efter platsen. En livlig stadsgata kan inte
utformas efter samma principer som en bostads-
gata.

Det maste tydligt framga av gangfartsomradets
utformning att hela ytan tillhor fotgdngarna och
att hastigheterna inte ska 6verskrida gangfart. I de
allra flesta fall behovs éven en hastighetsséikring
av gangfartsomradet for att sikra hastigheterna.
Hastighetssidkring for cyklister och mopedister
kan ocksa behovas.

Om gaturummet upplevs som indelat i korba-
na och gangbana leder detta till for h6ga hastighe-
ter och att gangfartsomradet mister sin funktion.
Dirfér behovs ofta ganska stora forandringar i
utformning da en vanlig gata gors om till gang-
fartsomrade. Exempelvis kan kérbanan héjas upp
en niva. Trafikytan kan ha monster och struktur
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Ovan: Méblering med cykelparkering
i Goteborg.

Hoger: Tva bostadsgator i Kbpenhamn
som de boende runt gatan satt sin
egen pragel pa. Som bilist kdnner man
att man fardas pa de gaendes och
boendes villkor. Mébleringen fungerar
som hastighetsdampning.

som medverkar till att ytan inte upplevs som gata.

Det finns en méngd olika hastighetsddmpande
atgiarder att vidta for att sikra eller dimpa has-
tigheterna. Fysiska atgirder sidsom olika typer
av gupp eller chicaner ir vanligt féorekommande,
men #dven avsmalningar av korbanan och sma
kurvradier. Viktigt i gangfartsomraden #r hastig-
hetsdampande atgirder som samtidigt bidrar till
en battre gatumiljo - entréer och portar, skiftande
beldggningar, planteringar och gronytor samt
moblering och belysning.

Stora krav stélls pa utformningen sa att den
klarar savil distributions- och underhallsfordon,
samtidigt som hastigheterna sidkras. Om det ar
mojligt bor alternativa kormojligheter for exem-
pelvis utryckningstrafik skapas.

TILLGANGLIGHET

Kravet pa att ytan i gangfartsomradet ska vara
utformad sa att fotgiingarna nyttjar hela ytan stari
konflikt med kravet pa tillgianglighet - att gangytor
ska vara vil atskilda fran cykelbana och koérbana.
Denna konflikt stiller stora krav pa utformningen.
I synnerhet for personer med synnedséttning ar
dessa blandade ytor problematiska. En sirskild
16sning for att orientera siglangs gatan beh6vs och
nagon form av ledstrak bor diarfor anldggas genom
omradet.

MOBLERING

Gangfartsomradets funktion i4r mer dn bara en
gata - den ska #ven vara ett uppehéallsrum och ett
rum for aktiviteter. Darfor behovs det i de flesta

fall ndgon form av mdéblering av gangfartsgatan.
Binkar och sittplatser &r sjdlvklara inslag, och
kanske dven platser for lek.

Moblering bor ske inom sérskilda zoner och
mérkas ut vil sa att personer med synnedsittning
kan ta sig fram pa ett sikert sitt. Ddremot behéver
mobleringszonerna inte vara samlade i strak som
pa exempelvis gangbanor, utan mobleringen kan
samlas till fler mindre zoner. Mébleringen kan da
anviandas for att minska hastigheterna.

PARKERING

Pa gangfartsomraden far parkering endast ske pa
sarskilt anordnade platser. Parkering bor anord-
nas lingsgaende sa att backning inte behéver ske.
Endast ett fatal parkeringsplatser bor tillatas.

REGLERING

I Trafikférordningen 10 kap. 8 § star féljande:
En vig eller ett omrade far férklaras som gang-
fartsomrade endast om det ar

» utformat sa att det framgar att gdende nyttjar
hela ytan samt

» olampligt att fora fordon med hogre hastighet
#n gangfart.

Detta innebér att hastigheterna inte far dverstiga
gangfart, att fordonsforare har véijningsplikt mot
fotgéingare och att fordon inte far parkeras pa
annan plats én sérskilt anordnade parkeringsplat-
ser. Lokal trafikféreskrift krivs for gangfartsom-
raden.
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Gang- och cykelbana

Gang- och cykelbanor kan héra till det lokala
ndtet, med stréckning genom bostadsomraden
eller stadsomrdden. De kan ocksd héra till
huvudnditet for cykel eller de nédvindiga strdken
for gaende.

Géng- och cykelbanorna kan gé lings med en
bilvig eller vara helt friliggande utanfor biltra-
fiknitet. Malpunkterna kan vara bade lokala eller
med langa avstand emellan. Det finns dven gang-
och cykelbanor som framst anvinds for rekrea-
tion.

Mopeder klass 2 ér tillaitna pa cykelbanor, men
kan ge upphov till otrygghet och problem f6r fot-
giangare och cyklister. Darfor kan det vara lampligt
att genom lokal trafikforeskrift och tilldggstavlian
”Ej moped” skylta bort mopedférare, i synnerhet
om manga barn eller dldre ror sig pa ge-banan.

Mopedtrafik dr heller inte limpligt pa gc-banor
som tillhor de rekreativa straken. Didremot kan
mopeder firdas pa huvudnitet for cykel, exempel-
vis pa ge-banor mellan titorter. Se vidare i avsnitt
Separering av moped fran bil respektive cykel.

Om moped tillats pa cykelbanan bor cykel-
banan avskiljas fran gangbanan genom en tydlig
separering. Cykelbanedelen bor dven goras nagot
bredare dn da mopedtrafik inte tillats, cirka 10
centimeter vid enkelriktad cykel- och mopedtrafik
och cirka 20 centimeter vid dubbelriktad. Moped
Kklass 1 far idag ej fardas pa cykelbanan, men nya
regler diskuteras.

Ett alternativ till mopedforare pa cykelbanan
ar att dessa fardas i blandtrafik, forutsatt att bilis-
ternas hastigheter ar 50 km/tim eller ldgre. Detta
utgor dock en viss trafiksidkerhetsrisk, som maste
vigas mot gaende och cyklisters trygghet och ris-
kerna med mopeder pa ge-banor.

Cykelbanor érigrunden dubbelriktade. For enkel-
riktade cykelbanor krivs lokal trafikforeskift och
utmirkning med tillaggstavla.

Vid delad gang- och cykelbana ér det viktigt att
cykel- respektive gangsymbolen sitter pa ritt sida
(jfr hogra skylten pa denna sida). Pilmérket for
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dubbelriktad trafik géller inte l&ngre.
Enkelriktade cykelbanor ar ett alternativ i
stadsmiljo. Valet mellan enkelriktad och dubbel-
riktad cykelbana handlar frimst om vilket utrym-
me som finns tillgingligt. Enkelriktade cykelbanor
ger en hogre trafiksdkerhet, medan dubbelriktade
cykelbanor pabada sidor om gatan bland annat ger
en genare vig mellan malpunkter. Anledningen
till att dubbelriktade dr mindre sikra dn enkelrik-
tade, ir att de ger dalig sikerhet i korsningar dér
samspelet mellan fotgéngare, cyklister och bilister
forsvaras. Att cyklisterna kommer fran ”fel” hall,
forsvarar situationen ytterligare. I stadsmiljo dér
det ar titt mellan korsningarna dr med andra ord
enkelriktade cykelbanor ofta att féredra och bor
efterstrivas vid om- eller nybyggnation.
Dubbelriktade cykelbanor har fordelen att de
ar genare eftersom gator och andra barridrer inte
behover passeras flera ganger. Om viktiga mal-
punkter ligger pa ena sidan av gatan eller gatan
utgér en barridr, dr dubbelriktade cykelbanor
lampligare. Dubbelriktade cykelbanor kan med
andra ord vara att féredra i mer perifera omraden.

UTFORMNING

Enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av en gata
tar mer plats dn en dubbelriktad cykelbana pa en
sida. Om det inte finns utrymme for enkelriktade
cykelbanor pa bada sidorna av gatan, kan ett annat
alternativ vara att lata cykeltrafik i ena riktningen
cyklaiblandtrafik. I dessa fall forekommer det att
den enkelriktade cykelbanan utnyttjas av cyklis-
ter som cyklar i fel riktning, vilket kan orsaka pro-
blem for fotgéngare och cyklister.

Dubbelriktade cykelbanor lings med en bilvig
bor om mojligt liggas pa bigge sidor om denna, fér
att minska korsningsbehovet for cyklisterna. Sér-
skilt viktigt &r detta om biltrafiken &r stor. Om inte
plats finns kan cykelbanan liggas pa en sida, och
da pa den sida som har flest méalpunkter. Cykelba-
nan bor inte byta sida av bilviigen i onédan.

Friliggande gang- och cykelbanor bor goras sa
attraktiva att de flesta viljer dessa vigar istéllet for
attgaeller cyklalidngs bilvigen. Gang- och cykelba-
nan far med andra ord inte utgéra en omvig, utan
ska snarare vara en genvig med en mer attraktiv
kringmiljo adn vad bilvigen kan erbjuda. Omvégar
pa mer in 25 procent ska helst inte forekomma i
gangniitet.

Den friliggande gang- och cykelbanan far
inte heller innebdra mer backar eller lutningar
in bilvigen. Ge-banor ldngs bilviag bor folja bil-
vigens linjeforing och vertikallinjeféringen bor
vara minst lika bra som bilvigens. Lutningen
bor generellt sett inte vara mer 4n 2 procent. Pa
platser med stora hojdskillnader kan cykelvigen
géras kort och brant och gangvigen lingre och
flackare. For mer noggrann beskrivning av kvali-
tetsnivaer avseende lutningar och nivaskillnader
for gc-banor, se VGU.

Vilken bredd som ér lidmplig beror pa antal
fotgingare och cyklister och vilken standard som
ska uppnas. Separeringsformen mellan gang- och
cykelbanan samt eventuell skiljeremsa mot kor-
banan paverkar ocksa valet av bredd, eftersom
cyklister vid laga fotgingarfldden kan ta denna i
ansprak for omkorningar. Hinsyn bér dven tas till
om det exempelvis d4r mycket barn eller dldre liings
stréket.
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Vid nybyggnation da antalet gdende och cyklis-
ter inte dr kint, bor en prognos goras. Antal boen-
de, malpunkter samt vilken del av niitet strickan
tillhor, huvudnit eller lokalnat, ar viktiga faktorer.

Sammanfattningsvis finns det en rad olika
breddmatt fér ge-banor som rekommenderas i
olika sammanhang och bor anvindas efter avvig-
ning mellan givna faktorer. Fér mer information
om gangbanebredder, se Gangbana.

Tabellen nedan samt illustrationerna ovan
visar de bredder pa gang- och cykelbanor som kan
rekommenderas. Vid gangstrak som anvinds for
flanering kan betydligt bredare matt behovas.

Rekommenderade bredder pa gang- och cykelbanor.

Typ av bana Litet cykelflode Stort cykelflode

Separerad enkel- Gangbana:1,8 m  Gangbana1,8 m
riktad cykelbana  Cykelbana1,6 m  Cykelbana 2,0 m

Gangbana 1,8 m
Cykelbana >2,5m
(avgors fran fall till

Separerad dubbel- Gangbana 1,8 m
riktad cykelbana  Cykelbana 2,25

fall)
Oseparerad 3,0 meter 4,0 meter
dubbelriktad
cykelbana
Stort cykelflode:

enkelriktad bana >200/maxtim eller 1500-2 000/d
dubbelriktad bana >300 ¢/maxtim eller 2000-3 000/d

For att omkorning enkelt ska kunna goras bor
enkelriktade cykelbanor breddas ytterligare. I
tranga sektioner viljer cyklisten ofta att anviinda
intilliggande friytor som ett komplement till den
smala cykelbanan. For att klara vintervighallning
och andra driftatgirder krévs vanligtvis en minsta
bredd pa 2,5 meter pa ge-banan. Om det ir riktigt
trangt om utrymme och gangbanedelen inte kan

ges tillrackligt utrymme sa kan mattet pa cykel-
banan minskas till 1,3 meter pa en kortare stricka.

En alltfér bred cykelbana kan leda till att
cyklister viljer att cykla mot angiven riktning om
cykelbanan &r enkelriktad. Men i stadsmilj6é ar
det ofta snarare bristen pa utrymme som sitter
begrinsningarna.

Minsta matt for dubbelriktad cykelbana &r
2,25 meter. DA kan inte omcykling ske samtidigt
som tva cyklister mots. Vid storre flode (300
cyklister/maxtimme) krivs storre bredder for att
gora omkorning mojlig. En undersdkning i Malmo
visar att dubbelriktade cykelbanor med flode 6ver
5 000 cyklister per dygn beho6ver vara 3,0 meter
ochvid mer dn 7 000 cyklister per dygn bor de vara
3,5 meter.

Oseparerade gc-banor, det vill séiga de dir gaen-
de och cyklister inte separeras fran varandra, bor
normalt vara 4 meter breda. Ge-banor som framst
ingar i rekreationsnitet eller det lokala niitet,
eller har laga fléden, kan minskas till 3 meter. Vid
hoga hastigheter for cyklister i till exempel branta
backarbor bredden 6kas med cirka 0,5 meter. Aven
cyklister i uppférsbacker kraver stérre utrymme.

Pa landsbygden dir antalet fotgingare och
cyklister inte r sa stort kan bredden pa gc-banan
minskas till 2,25-2,50 meter.

Kurvradien &r viktig for cyklisternas framkomlig-
het pa cykelbanan. Skarpa sviangar tvingar cyklis-
terna att ddmpa hastigheten. Den minsta radie
som bor accepteras dr 5 meter. Vid denna radie
minskar cyklistens hastighet till under 12 km/tim
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Ovan: Mdblering placeras pa gangsidan. Da trad och belys-
ning placeras pa samma sida bér dessa placeras i samma
rad. Mot 6ppna diken ska det finnas en plan minst 1 meter

bred sidoyta. Lutningen i slanten bor helst vara mindre &n 1:3.

och cyklisten borjar tappa balansen av lutningen.
Vintertid 6kar risken att kéra omkull.

Cyklister kan komma upp i hoga hastigheter.
Om cyklisten rakar kora av cykelbanan ir det
darfor viktigt att omradet intill cykelbanan inte
innehaller harda féremal sdsom vigmirken eller
belysningsstolpar som cyklisten kan skada sig pa.
1 meter dr efterstrivansvirt sidoomrade men det
kan vara svart att uppna i tranga stadsmiljoer.
Tabellen nedan visar rekommenderade minsta
avstand till sidohinder som behovs vid friliggande
cykelbanor. Avstanden ¢kas i innerkurvor.

Rekommendation fér sidoomraden  Avstand rakstrécka

Sidohinder 0,6 meter
Parksoffor 1 meter
Trad 2 meter
Kompakta hinder* 1,25 meter

* Kompakta hinder - uppvuxet buskage, hack, stangsel
och liknande langre &n 3 meter.

I tranga miljéer kan avstandet till sidohinder
minska till 0,4 meter. Parksoffor bor inte placeras
nirmare in 1 meter fran genomgaende beligg-
ningskant. I Stockholm rekommenderas minsta
avstand till trad 0,7 meter och till stolpar minst
0,4 meter fran cykelbanan. Kom ihag att buskar
och vixtlighet ska beskéras sa att inte heller dessa
ar ndrmare dn 0,4 meter. I Linkdping rekommen-
deras att belysning placeras minst 0,6 meter fran
cykelbanans kant. Da kurvradien dr mindre dn 20
meter bor stolpen placeras med minsta avstand

Hoger: Avstand fran
belaggningskant till
olika foremal, pa

stracka och i kurva. 33 i
Hardgjord yta framfor | ;
och bredvid bank gor Lptim 7 =
att rullstol kan sta ;
bredvid bank och att i
banken blir tillganglig.

1,25 meter.

I innerkurvor péa friliggande gc-banor bor
stolpar och skyltar undvikas och annars placeras
2 meter fran cykelvigens kant. Minsta avstand till
trad bor vara 2 meter. Vid utplacering av vigmaér-
ken i sma horisontalradier i kombination av verti-
kalradier bor siktkontroll ske, enligt beskrivning i
VGU.

Tata buskage och hickar, stingsel och liknande
”kompakta” hinder som dr mer 4n 3 meter langa,
bo6rhaminst 1,25 meters avstand fran beldggnings-
kant. Ett absolut minimimatt for att forhindra att
cykelns pedaler fastnar i stingsel och skyddsrack-
en och dylikt dr 0,25 meter fran vigkant. “Mjuka”
buskar, gronfilter och marktickande vixter kan
man lata viixa ndrmare cykelbanan dn vad som
angetts ovan. I Stockholm rekommenderas en
minsta avstand till buskage pa 5 meter da cykelba-
nan inte gar i anslutning till bebyggelse. Se vidare
i avsnitt Belysning om kombinationen belysning
och trad med avseende pa belysningens kvalitet.

Mot 6ppna diken ska det finnas en minst 1
meter bred, plan sidoyta. Lutningen i slinten
bor helst vara mindre 4n 1:3. Kraftiga sldnter mot
cykelbanan bor planteras med gris eller lagvuxen
vegetation. Om inte detta dr mojligt kan sldnten
héardgoras. Cykelvigen breddas da med 0,3 meter
och planteringsytan forses med kantstod.

Skiljeremsor atskiljer vig-, gang-, eller cykelba-
nor. Skiljeremsor som atskiljer cykelbana och
gangbana behandlas mer ingdende under Separe-
ring av fotgdngare och cyklister pa nista sida. Har
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beskrivs skiljeremsan mellan cykelbanan och kor-
banan da dessa ligger bredvid varandra. Denna ir
sarskilt viktig om det forekommer kantstenspar-
kering langs gatan, for att skydda cyklister mot bil-
dorrar som 6ppnas eller personer som gar ut fran
bilarna, och kallas dérfér ibland for skyddsremsa
eller skyddszon. Den har ocksa betydelse vid vin-
tervighallningen. Ar skiljeremsan foér smal kan
man vid snordjning av kérbanan fa problem med
att sno kastas in pa en tidigare rojd cykelbana.

Skiljeremsan dr en 1amplig plats for skyltar och
annan mdoblering och pa vintern kan den anvéindas
for snoupplag (se exempel fran Malmo i bilden till
ovan). Skiljeremsa ger ocksa okad framkomlig-
het, sikerhet och trygghet for fotgingare da dessa
passerar kérbanan. Fotgiangarna kan da utnyttja
detta utrymme att vinta pa, istillet for att sta mitt
i cykelbanan. En eller ett par parkeringsplatser
kan avldgsnas for att skapa vantutrymme for fot-
gingare.

Om Kkantstensparkering forekommer ar 1
meters bredd limpligt pa skyddsremsan for att
skydda cyklister fran bildérrar som 6ppnas. Om
inte kantstensparkering finns récker 0,5 meter
men da bor vigmérken istillet placeras lings
fasad.

Om det &r tatt mellan korsningarna och cyklis-
terna leds ut i korsningarna behovs ingen skilje-
remsa om gatan har stoppférbud. Istéllet kan en
heldragen linje malas 30 centimeter fran kantsten.

Flera stider har sina egna riktlinjer fér hur
bred skyddsremsan boér vara. I Goteborg priori-
teras en bredare skyddszon framfér en bredare
cykelbana for att fa plats med mdéblering. I Stock-
holm rekommenderas ett minsta avstand pa 04

Malmés vintervaghallningsprinciper for
gang- och cykelvag separerad fran biltra-
fik med skiljeremsa. Skiljeremsan har ar
dock fér smal for att klara nagra storre
snémangder.

B =2 meter H=0,9mmaxhojd

B = snorojning [ = snéupplag

meter mellan cykelbana och fasta féremal sasom
kantstolpar, vigmirken eller liknande, for att
minska risken for skador. For att vigmérken ska
kunna placeras i skiljeremsan och avstandet till
stolpe ska vara minst 0,4 meter, kriavs darfér en
bredd pa 1,05 meter.

En billigare 16sning dn kantsten och upphdjd
gc-bana dr gem-stod - en “limpa” av betong som
ldggs mellan bil- och gem-trafiken liangs korba-
nans sidolinje. Cyklister kidnner sig tryggare med
gem-stdd dn i blandtrafik. Nackdelen ér att de kan
leda till olyckor och fordonsskador om de inte ir
tillrdckligt synliga. De bor synliggoras genom att
markeras med till exempel PU-pollare med jimna
avstand, med en utskjutande klack i korsning eller
med kantlinjer och beldggning i avvikande mate-
rial pa striacka.

Hojden bor vara densamma som for vanlig
kantsten, det vill siga 7-12 centimeter. Gem-stdd
bor inte anvéndas ddr méanga fotgingare korsar.

Det dr svart att anpassa gcm-stod till stads-
miljo och gora dem estetiskt tilltalande.

Da cykelbanan gar lings bilvig bor cykelba-
nans och kantstenens hojd mellan kérbana och
cykelbana vara mellan 7 och 12 centimeter. Detta
avhaller i regel bilister for att parkera pa cykelba-
nan, samtidigt som bilister i 1ag fart kan kora in pa
infarter. Vid gangpassager bor det finnas en 0,9-1
meter bred avfasning med nollkant och bredvid
bor kantstenshéjden vara 4-6 centimeter for att
forenkla passagen. Vid kantstensparkering for
personer med rorelsehinder bor kantstenen tas
bort och ersidttas med ramp.

3. Stréckor - Gang- och cykelbana



Tva exempel pa gcm-stéd, fran Mérrum
och Kumla. Det ar viktigt att utmark-
ningen ar tydlig for att undvika pakérning.

FRIA HOJDER

Den fria hojden dver gangbana bor vara minst 2,2
meter. For att klara vintervighallningen kravs ofta
en fri h6jd pa 2,7 meter. Finns hinder lagre én 2,2
meter 6ver gangbanan utgér dessa en fara for per-
soner med synnedséttning och bor mérkas ut val.

SEPARERING AV FOTGANGARE OCH CYKLISTER

Om gang- eller cykeltrafiken #ar stor kan ett
gemensamt utrymme for fotgdngare och cyklister
leda till forsdmrad framkomlighet och trygghet. I
stadsmilj6 kan den tvirgaende gangtrafiken vara
stor, dd manga malpunkter, sésom parkerade bilar
och entréer, finns lings strickan. Darfér rekom-
menderas i befintlig stadsmiljo separering av fot-
gingare fran cyklister. Enligt ALM ér det ett krav
vid nybyggnation att gangbanan &r vil atskild fran
cykelbana. Aven utanfoér stadsmiljo kan gaende
och cyklister beh6va separeras om cykeltrafiken
ir stor och snabb och det d&r manga barn eller
ildre bland fotgingarna. Om straket anvinds som
rekreativt strak for fotgingare ar det ocksa lamp-
ligt med separerade gang- och cykelbanor.
Separeringen av fotgidngare fran cyklister pa
gang- och cykelbana kan ske pa flera sitt. I stads-
miljo dr det vanligt att gangbanan beldggs med
plattor, medan cykeldelen belidggs med asfalt, inte
minst av estetiska skil. All plattbeldggning maste
siattas omsorgsfullt. En illa satt plattbeldggning
kan skapa problem for personer med rérelsehin-
der och personer med synnedsittning, som ocksa
de foredrar ett jamnt underlag. Smé ojaimnheter
Okar risken for att man snubblar. Flera fallolyckor
med ildre sker just vid dessa till synes sma niva-

skillnader och ger i vérsta fall svara skador.

For personer med synnedsittning krivs bade
taktil ledning och kontrast. Detta kan uppnés
genom separering med skiljeremsa av gatsten
kompletterad med vit heldragen linje som visar
var gangbanan tar slut. Det viktigaste fér blinda
ar naturliga ledstrak. Dessa kan besta av natur-
liga ledytor sasom fasad eller asfalt mot gris eller
kantsten. Naturliga ledytor ar 6verldgsna konst-
gjorda for att blinda ska kunna orientera sig.

Nivaskillnader som separering mellan fot-
gingare och cyklister bor inte anvéndas eftersom
de kan leda till fallolyckor for savil fotgingare som
cyklister (se bild sid 56). Anviinds nivaskillnad som
separering ir det darfor viktigt med mera tilltagna
gang- och cykelbanebredder. Nivaskillnaden bor
vara minst 5 men hégst 9 centimeter, for att inte
cyklister ska fastna med pedalerna.

Om behovet att separera inte ar stort ar en
gemensam gc-bana att féredra i naturomraden
for att inte splittra parkmarken. I andra fall kan
det ricka att vid hoga trafikfloden dar ge-banans
bredd ir storre dn 3 meter separera gangdelen och
cykeldelen med en heldragen vit linje eller avvi-
kande beldggning pa gang- eller cykelbanan.

Separering pa gc-bana bér om majligt fortyd-
ligas med gang- och cykelsymboler som under-
lattar samspelet. Symbolerna malas i bérjan av
strackan samt i korsningar och pa stricka med
jamna mellanrum. Hur téitt gang- och cykelsym-
bolerna placeras beror pa ge-flodet och hur tungt
separering och trygghet viiger gentemot estetiken.
Var 40:e meter ir lagom da det dr mycket viktigt
att fotgdngare och cyklister separeras, exempelvis
i stadsmiljo, medan det i andra fall kan ricka med
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100-200 meter mellan symbolerna. Markering-
arna gors om mgojligt under gatubelysning. Mar-
keringar bor ocksa placeras i konfliktpunkter, till
exempel mitt for utfarter som anvéinds frekvent,

for att minska olycksrisken dér.

Cykelbana forbi busshdllplats

Vid busshallplatser finns flera typer av 16sningar
for att undvika konflikter mellan passerande
cyklister och vintande busspassagerare. Kon-
flikter kan uppsta mellan cyklister och busspas-
sagerare om vintomradet dr fér smalt. Likasa
kan konflikt uppstad om cykelbanan getts for litet
utrymme.

Det finns flera typer av16sningar fér cykelbana
forbi busshallplats. Cykelbanan kan antingen dras
bakom hallplats, framfor hallplats eller ledas ut i
blandtrafik eller cykelflt. Valet av16sning styrs av
tillgdngligt utrymme, cykelflédet och om cykelba-
nan ir enkel- eller dubbelriktad.

Cykelbana bakom hallplatsen

Cykelbanan bér i forsta hand dras bakom hall-
platsen for att undvika konflikter. Dubbelriktade
cykelbanor bor alltid dras bakom hallplatsen for
att undvika konflikter med passagerare da cyklis-
ter kommer fran >fel” hall. Hallplatsomradet
inklusive enkelriktad gang- och cykelbanan bor
vara minst 6,6 meter.

Vid en sadan 16sning kan ett réicke ytterligare
minska konflikterna mellan busspassagerare och
cyklister. Ett rdcke 7 meter ndrmast fore och 5
meter direkt efter viderskyddet i gatans langsrikt-
ning hindrar passagerare att skymmas av véader-
skyddet nér de ska korsa cykelbanan, se illustra-

Vanster: Olika belaggning pa gang- cch
cykelbana, med smagatsten som grans.

Ovan: Staket separerar cyklister och fot-
gangare langs hogtrafikerat cykelstrak.

tion. Det &r viktigt att linjeforingen dr sa generos
som mojligt.

En ytterligare komplettering vid stort antalet
pa- och avstigande kan vara en markerad gango-
verfart 6ver cykelbanan 6ka cyklisternas upp-
mirksamhet. Overgangsstillena placeras i rickets
borjan och slut. Ricket gors langt for att efterlikna
promenadstrakets naturliga strickning. Tydligt
markerade 6verfarter &r sirskilt viktigt om cykel-
banan dr dubbelriktad.

Cykelbana leds ut i blandtrafik
eller cykelfiilt vid hdllplats
Vid smalare gang- och cykelbana inklusive hall-
platsomrade 4n 5 meter later man istéllet cykel-
trafiken ga i cykelfilt eller blandtrafik (se illus-
trationer). Denna 16sning fungerar naturligtvis
bara vid enkelriktad cykeltrafik. Vid blandtrafik
da ingen buss star pa hallplats cyklar cyklisterna
i hallplatsomradet vid korbanehallplats. Obser-
vera emellertid att det kan bli mycket halt i hall-
platsomradet vintertid pa grund av den polering
av isen/snén som blir nir bussen bromsar in.
Om buss finns pa hallplats far cyklisten svinga
ut i korbanan eller vinta. Cykelbanan avslutas 14
meter fére hallplatsomradet och bérjar igen cirka
8 meter efter.

Vid fickhallplats markeras istéllet ett tydligt
cykelfilt forbi hallplatsen.

Ytterligare beskrivningar om hur cyklister
i blandtrafik och cykelfilt kan tas om hand vid
busshallplatser finns i respektive kapitel.

Cykelbana framfor viderskyddet
Finns inte utrymme for nagon av losningarna
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Cykelbana bakom hall-

plats med vaderskydd

(exempel pa nasta sida). - en mindre bra plats.
|6sning

ovan kan man &verviaga en cykelbana framfor
viaderskyddet. Antalet avstigande och cyklister
bor da heller inte vara for stort.

D& cykelbanan dras framfor viderskyddet &r
det viktigt att utformningen bidrar till ett gott
samspel mellan avstigande och cyklister. Cykelba-
nan kan till exempel smalas av vid héllplatsen for
att minska cyklisternas hastighet. For att markera
och fortydliga skillnaden mellan vintomrade och
cykelbana kan olika material eller firger anvin-
das.

En refug kan ocksa anldggas mellan buss och
cykelbana, se illustration. Bredden pa refugerna
bor vara 80-150 centimeter.

For att ge cyklister sa mycket plats som mojligt

Cykeltrafik i bland-  Cykeltrafik i cykel-
trafik férbi hallplats ~ falt férbi fickhall-

Vid cykelbana
framfér hallplats

Tvargaende upp-
hojda linjer ska

med vaderskydd

ar det viktigt att
utformningen bidrar
till ett gott samspel
mellan cyklister och
pa- och avstigande
passagerare.

fa cyklisterna att
halla till héger vid
hallplatsen. Mar-
kerade Gverfarter
Okar uppmarksam-
heten mot pa- och
avstigande och en

rand pa cykelbanan
markerar att cyklis-
terna ska lamna
busspassagerarna
foretrade.

kan ett mindre viderskydd viljas eller hallplatsku-
ren placeras delvis utanfér gang- och cykelbanan.

Viintomrade och viderskydd

Vintomradet for busspassagerare bér vara minst
2 meter brett, beroende pa antalet pastigande.
Om det finns viderskydd pa héllplatsen sa 6kas
bredden till 2,5 meter. Viderskyddet ska inte
skymma cyklisternas sikt, vilket exempelvis kan
16sas genom ricke som beskrivits ovan. Avstand
mellan viderskydd och cykelbana bér vara minst
0,75 meter. Med vetskap om att utrymmet ofta ar
begrinsat dr det viktigt att finna den 16sning som
passar just for den specifika platsen, men avstan-
det bor dock inte understiga 0,4 meter.
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FASTIGHETSUTFARTER

Vid fastighetsutfarter 6ver gang- och cykelbanan
bor det tydliggoras att bilisterna ska limna fore-
trade. Detta kan goras genom att utformningen av
gang- och cykelbanan behalls och gang- och cykel-
symboler malas. Kantstenen mot kérbanan kan
fasas och sinkas men eventuella hojdskillnader
mellan gang- och cykelbanan behalls. Vid starkt
trafikerade utfarter kan cykelbanan anlédggas i
avvikande farg. Detta kan dven vara lampligt om
cykelbanan ir dubbelriktad och cyklisterna kom-
mer fran fel” hall.

MATERIALVAL

Pa gang- och cykelbanor lings huvudnétet bor stor
vikt laggas vid att beldggningen ar jamn och frik-
tionen tillracklig.

Asfalt dr lampligt pa cykelbanor, eftersom det
tillgodoser cyklisternas hoga krav pa jimnhet och
friktion. Men i vissa tétortsmiljoer kan detta vara
olampligt av estetiska skil. Vid andra materialval
ar det viktigt att cyklisternas sikerhet, framkom-
lighet och bekvamlighet inte asidositts. Cyklisten
viljer den bista ytan och vill man styra cyklisterna
rval av bra ytmaterial pa de ytor som man vill att
trafikanterna ska anvianda ett effektivt styrmedel.

Aven pa gangbanor ir asfalt det limpligaste
materialet, men av estetiska skidl anvidnds ofta
sten- eller plattliggning. En uppdelning i asfalt
och plattor med vigmarkering genom heldragen
linje gor dven separeringen mellan fotgéingare och
cyklister tydlig.

Tyvarr ar plattor inte sérskilt lampliga for per-
soner med rorelsehinder. Fogarna blir inte alltid

Vénster: Cykelbana bakom en av Stock-
holms mest trafikerade busshallplatser.
Ovan: Timglashallplats i Domsten dar
cyklisterna cyklar i blandtrafik.

jamna och l6sa plattor kan forekomma, som dar-
med kan utgéra hinder. Déarfor ska huggen natur-
sten med manga fogar, till exempel smagatsten,
undvikas pa gangytor.

Beldggningen pa friliggande ge-vigar ska vara
enkel och passainiomgivningen. Asfalt dr ofta det
bekvimaste materialet. I park- och naturomraden
kan grus eller stenmj6l anvindas, men helst inte
pa strickor som anvinds vintertid eftersom det ar
svart att vintervighalla en icke hardgjord/belagd
yta. Pa icke belagda ytor behover eventuellt nytt
material tillféras efter vintern, om ytmaterial plo-
gats bort eller om sandningssanden som anvénts
dandrat kornfordelningen vésentligt.

Gangytor tydliggérs och ger vigledning, med
i forsta hand kantsten mot omgivande ytor. Ett
alternativ till kantstod dr material som ger savil
taktil som visuell ledning. Mellan gangytan och
andra ytor, exempelvis cykelbanan kan kantstod
med avvikande farg, ljushet eller struktur anvin-
das.

Skiljeremsa bor anliggas i avvikande farg sa att
det tydligt framgar var cykelbanan slutar.

AVVIKANDE FARGMARKERING

En avvikande firg pa cykelbanan péaverkar inte
vilka regler som giller pa platsen, men okar upp-
méirksamheten och forbattrar dirmed trafiksa-
kerheten. Atgirden ar frimst aktuell vid olika
typer av korsningar och passager.

I Sverige ir de firgade cykelbanorna vanligtvis
roda och den réda firgen uppnas oftast genom
inblandning av pigment i ett farglost bindemedel
i asfalten. Ett rodaktigt stenmaterial (till exempel
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Roda cykelbanor i Linkdping och Stock-
holm. Betr évre bilden: observera att om
cykelbanan har en slat yta och gangytan
en ojamn yta, finns risken att fotgangarna
foredrar cykelbanan.

dlvdalsporfyr eller granit med mycket filtspat i)
kan ge ytterligare fargeffekt. Eftersom den fir-
gade asfalten gors i mindre méngd och genom att
i huvudsak framstéllningen av det firglosa binde-
medlet dr kostsamt, ar fiargade cykelbanor i regel
dyrare att anldgga &n vanlig “svart” asfalt.

Den hogre produktionskostnaden innebir
ocksa att fargade cykelbanor blir dyrare att under-
halla. Underhallet forsvaras ocksa genom att den
roda asfalten ar svarare att fa tagi. Firgad asfalt far
med tiden #ven en graare firg pa grund av smuts.

Ett alternativ till att firga sjéilva asfalten &r
att ldgga en termoplastisk friktionsmassa ovanpa
cykelbanan. Det finns emellertid en risk att dessa
ytor far lagre vatfriktion 4n en asfaltyta.

Sérskild hiansyn bor tas till estetiken da firg-
markeringar anvinds. Avvikande firgmarkering
kan i vissa fall vilseleda trafikanterna om vilka
regler som giller pa platsen.

PLACERING AV STOLPAR OCH VAGMARKEN

Belysningsstolpar och stolpar fér vigmérken och
dylikt bor i forsta hand placeras i skiljeremsan
mellan cykelbana och vigbana (se illustration pa
sid 70). Trafikverkets féreskrifter VVFS 2007:305
reglerar hur viigmirken far placeras.

Om det inte finns nagon skiljeremsa sa far
andra l6sningar anvindas - hingande vigmaér-
ken, lokala avsmalningar av kérbanan, eller lokala
breddokningar pa omgivande mark. Stolpar ska
aldrig placeras i gangytan, men diremot kan de
placeras precis intill husvégg eller i en tradrad.
Stolpar redan placerade i gangytan ska markeras
med kontrastmarkering. Pa stolpen kan 0,1 meter

breda moérka respektive ljusa band séttas. Tva
ljusa och tre morka band ger tillréckligt bra kon-
trast for synsvaga, men det ar naturligtvis inte fel
att anvinda fler.

Eftersom cyklisterna mest riktar sin uppmaérk-
samhet mot omgivande trafik och vigbanan, ar
markeringar i vigbanan att foredra fore vagmar-
ken for cyklister. Vigmarkeringar kan dock fran
juridisk synpunkt inte ersitta vigmarken.

RIKTNINGSVISARE OCH SYMBOLER

Pa dubbelriktade cykelbanor fortydligas separe-
ringen av korriktningarna med streckad mittlinje
pautsatta platser, till exempel diir sikten ir skymd.
Pa cykelbanor dir ingen gangtrafik féorekommer
ska mittlinje ocksa markeras. Vid 6vergang fran
enkel- till dubbelriktat, vid separata svingfilt och
sa vidare kompletteras mittlinjen med riktnings-
pilar. Streckad mittlinje &r bra for att uppmérk-
samma cyklister pa métande cykeltrafik och gaen-
de om att cykling férekommer i bada riktningarna.

TRYGGA GC-BANOR

Att skilja trafikslag at genom friliggande gc-banor
leder till en utglesning av narvarande manniskor i
stadsrummet och att den sociala kontrollen mins-
kar. Manniskor kan uppleva sig utsatta och ensam-
ma och viljer kanske alternativa vigar, vilket leder
till att dessa strak blir ytterligare 6vergivna.

Det ir viktigt att ta reda pa vilken funktion gc-
banan har. Cykelstrak som anvinds nattetid bér sa
langt det 4r mojligt placeras sa att det finns mén-
niskor i nirheten, antingen andra trafikanter eller
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bebyggelse, sa att den sociala kontrollen ir patag-
lig. Om inte dessa forutsiattningar kan uppfyllas
bor det finnas alternativa, trygga och sidkra vigar
for ge-trafiken nattetid.

Ett nytt sitt att tdnka kan vara att gc-banorna
delas upp i dagnit och nattnét, dér dagnitet ska
erbjuda naturskéna omrade fér rekreation och
motion och gena transportleder som kénns trygga
under dagtid, medan nattnét dr strategiska strak
for dem som vill fairdas mellan malpunkter och dr
tryggt dygnet runt.

Forutom den sociala kontrollen och upple-
velsen av kontakt med andra ménniskor ar flera
andra faktorer viktiga for trygghetskénslan. Fri
sikt och 6verblickbarhet dr viktigt och kan forbatt-
ras genom atgirder pa belysning, vegetation och
i tunnlar (for trygghet i tunnlar, se Planskildhet).
Skyltning har ocksa stor betydelse for trygghets-
kénslan, i synnerhet fér den ovana eller nyinflyt-
tade. Bra drift och underhall &r viktigt. Ovardade
miljoer 6kar otrygghet och vandalisering.

I Lund tar man bort alla 1agt vixande buskage
vid tunnlar och vid strategiska platser, exempelvis
runt hérn med dalig sikt. Man tar 4ven hinsyn till
att trad ger friare sikt 4n buskar. Trad planteras
inte heller sa att de skymmer belysningen. Buskar
bor inte vara hogre dn cirka 0,5 meter och bér inte
placeras nidrmare &n 5 meter fran ge-banan om
inte belysningen dr mycket god eller dar det finns
fonsterfasader. Tradkronor bor ha sin nederkant
minst 2,2 meter ovan marken.

Belysningen ska vara god sa att morka miljéer
undviks. Darmed inte sagt att gc-banan bor bada
i ljus. De som firdas bor behalla en del av sitt
morkerseende och inte blindas. Belysningen ska

Vanster: Separering mellan cykelriktning-
arna och mellan gang och cykel. Exempel
fran Helsingborg. Ovan: Vagvisning ar
viktig fér orienteringen.

vara jimn, vilket kan uppnas genom tit belys-
ning men ligre ljusstyrka. D& minskar kontras-
terna mellan morka och ljusa ytor. Den ska kunna
avteckna personer och féremal pa ett naturligt
sétt. Det dr viktigt att dven belysa sidoomraden.
Pa sirskilt utsatta platser sdsom busshallplatser,
uppehallsplatser, entréer och korsningar kan sér-
skild punktbelysning anvindas. For att underlitta
orienteringen kan utvalda detaljer, till exempel
trad eller skulpturer, belysas sérskilt.

ORIENTERING

Friliggande gc-banor kan vara svara att orientera
sig efter. Langa, svaga riktningsfordndringar inne-
bér ofta att det blir svart att orientera sig. Darfér
ar det sarskilt viktigt med vigvisning i alla punkter
dar végval kan goras. Se vidare avsnittet Vdgvis-
ning. Varierande miljéer med olika typ av vegeta-
tion och landmirken kan 6ka orienteringen och
visuella stédpunkter bor utnyttjas vid riktnings-
dndringar. Strickan upplevs som kortare da den
delas upp i etapper.

UPPLEVELSERIKEDOM

Varierade cykelstrak med tydliga intryck leder
till en storre upplevelserikedom och cykelfdarden
blir inte enbart en forflyttning utan éven ett till-
fille for rekreation och avkoppling. En varierande
miljo leder dven till att den cyklade striackan upp-
levs som kortare. Atgirder som kan hdoja upple-
velsevirdena dr vixling mellan 6ppet-slutet och
sol-skugga, ridaer, alléer, trid och vegetation
med tydlig arstidsvariation. Linjefoéringen hos
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Ovan: Visuella stodpunkter bér utnyttjas
vid riktningsandringar.

Hoger: Varierande vegetation 6kar upp-
levelsen av cykelturen eller promenaden.
Vegetationen filtrerar dven trafikimmis-
sioner.

friliggande gc-banor ska harmoniera med omgiv-
ningen. I omraden med fri vegetation och orga-
niska former bor linjeféringen vara mjuk, medan
den kan géra stramare i omraden med starkare
formsprak. Naturliga element eller anlédggningar i
omgivningen kan styra upp linjeforingen — berg-
hillar, stenblock och vegetation eller statyer och
byggnationer. Fotgéngare och cyklister &r mycket
kénsliga for vider och vind och den friliggande gc-
banans striackning bor ge 14 for vindar. Vegetation
kan reducera vindar utan att det uppstar vindtur-
bulenser. Triad och buskar kan dven ge skydd for
kortare regnskurar.

En enhetlig fargsdttning och gemensamt form-
sprak pa markutrustning ger gc-banan sin egen
identitet och kinnetecken.

Friliggande gc-banor genom park- eller natur-
omraden har den férdelen att de erbjuder en hil-
sosammare miljo, jAmfort med att fardas tétt intill
biltrafiken. Vegetation kan filtrera avgaser fran
biltrafiken och #ven om den inte har nagon storre
bullerddmpande effekt kan upplevelsen av buller
minska.

Hinder for att forhindra biltrafik att ta sig in pa ge-
banor kan i vissa fall behévas. Det dr da viktigt att
dessa ir vil synliga dven i morker, sa att cyklister
inte kor pa dessa och skadas. Vil belysta pollare
kan anvindas vid parkvagars anslutning till bilva-
gar men inte inne i parkomraden.

Eftersom hastigheterna hos cyklisterna ibland
kan vara hoga pa friliggande gc-banor kan det i

vissa korsningspunkter vara aktuellt med hastig-
hetsddampning. For mer information om detta,
se avsnittet Hastighetsddmpning av cykel- och
mopedtrafik.

Medan gagator frimst sopas av estetiska och
hygieniska skiil samt for att férsvara tillviixten av
ogrés, ir sopningen pa gang- och cykelbanorna
dven viktig for att forhindra punkteringar och
minska antalet singelolyckor bland cyklister och
mopedister. Overblivna sand- och grusrester fran
vinterunderhallet, nedfallna 16v och annan smuts
forsamrar ytans friktion, vilket leder till 6kad risk
for omkullkorningar. Glassplitter och vassa stenar
kan orsaka punkteringar. Lis mer i kapitlet Drift
och underhall.

ATT TANKA PA:

En enkelriktad cykelbana bor vara minst 1,8
meter bred. For att klara vintervighéllning och
andra driftatgérder krivs vanligtvis en minsta
bredd pa 2,5 meter.

Vid stora floden bor en dubbelriktad ge-bana
utanfor titbebyggt omrade vara minst 3 meter
bred. Vid mattliga fléden kan man ga ner till 2,5
meter bred.

Cykelbanan bér i férsta hand dras bakom
hallplatsen for att undvika konflikter. Dub-
belriktade cykelbanor bor alltid dras bakom
hallplatsen for att undvika konflikter med pas-
sagerare da cyklister kommer fran ”fel” hall.
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Cykelfalt

Cykelfdlt blir en allt vanligare losning for att
skapa mer attraktiva cykelstrak. Cykelfilt kan i
vissa fall vara en ersdttare till dyra cykelbanor,
men lika ofta dir det utrymmet som styr valet.

I stdder med mycket arbetspendling pd cykel
upplevs cykelfilt i kombination med cykelboxar
vid trafikljus som en bra trafiksdkerhets- och
Jframkomlighetsforbdittrande l6sning.

Cykelfilt dr ett sirskilt korfilt som genom
viagmarkering anvisats for cyklande och forare av
moped klass 2. Pa gator med cykelfilt hinvisas
cyklister dit. Cykelfilten ingar ofta i huvudnit for
cykel. Huvudnit for cykeltrafik anvinds framst
for langre resor mellan stadsdelar, men har dven
lokala malpunkter.

Hastigheten for biltrafiken langs dessa striackor
ir vanligtvis 40-50 km/tim. For fotgingare finns
oftast trottoar pa bada sidor av gatan. Det senare
ar en forutsittning for att cykelfilt ska fungera
bra. Riktlinjer for nir cykelbana respektive cykel-
falt ska véljas finns i avsnittet Separeringsform for
cyklister. Generellt ar cykelfilt mest lampliga for
arbetsresor. Aldre och barn kiinner ofta obehag i
dem savida biltrafiken inte dr langsam och liten.

Tyngdpunkten i detta avsnitt dr cykelfilt i
innerstadsmilj6. Principerna som redovisas kan
anviandas dven nir cykelfilt anvinds i mindre
komplicerade trafikmiljoer, exempelvis nir cykel-
filt anviands ldngs lokalnét for biltrafik. Cykelfélt
lings lokalnit for biltrafik kan anvindas for att
fortydliga kontinuiteten i cykelnitet.

Mopeder klass 2 far enligt befintlig lagstift-
ning kora i cykelfilt, medan moped klass 1 inte
far fardas i cykelfilt. Det finns ett lagforslag om
att kommuner ska kunna tillaita moped klass 1 pa
cykelfilt. Normalt dr mopedtrafiken s pass liten
att den inte utgor nagot problem for cyklisterna i
cykelfiltet.

Cykelfiilt pd en sida av gatan?
Cykelfilt ar alltid enkelriktade och anliggs nor-
malt pa bada sidor av vigen. Att enbart anligga
cykelfilt i ena riktningen kan leda till oonskat
cyklistbeteende genom att cyklister uppfattar fil-
tet som dubbelriktat, och kan endast rekommen-
deras i undantagsfall.

Ett exempel dér cykelfilt i en riktning kan vara
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Bilden visar ett exempel dar gatan smal-
nats av betydligt genom cykelfélten.

en bra 16sning &r da det inte finns utrymme for
enkelriktade cykelbanor pa bada sidorna av gatan
eller det av andra skél dr oldmpligt med cykelbana.
Detta kan gélla till exempel i en brant nedfors-
backe, dér det r stora krav pa att skilja fotgéingare
fran cyklister. Da kan cykelfilt vara ett bra alter-
nativi nedf6rsriktningen.

Bredd pa cykelfilt pa gator utan angéring
Cykelfalt kraver nagot mindre utrymme &n cykel-
bana. Cykelfilt pa gata utan kantstensparkering
bor vara 1,5 meter breda och minst 1,25 meter
(dar bredden mits fran mitten av vigmarke-
ringslinjen). Bredden behovs fér vingelman och
snordjning. For att omcykling ska kunna ske med
god standard behovs 1,7 meter, annars finns risk
att cyklisterna anvénder bilarnas korfilt néar de
cyklar om. Se illustration pa nista sida for rekom-
menderade matt.

Cykelfilt smalare &n 1,2 meter har visat sig ha
negativa sikerhetseffekter och uppfattas ocksa
negativt av cyklister. Sirskilt efter perioder med
sno samlas det grus i cykelfiltet vilket tar upp en
del av cykelfiltsbredden.

Det dr inte heller lampligt att géra cykelfilt for
breda, eftersom de da kan misstas for korfilt eller
parkeringsfilt. Cykelfilt bor dirfor inte vara bre-
dare 4n 1,8 meter.

Bredd pa korfilt bredvid cykelfilt

Aven om cykeltrafiken ska prioriteras finns mini-
mimatt for bil- och kollektivtrafiken att ta hinsyn
till. T Stockholm tillimpar man féljande minimi-
matt pa huvudgator:

» Kantstenskorfilt (korfilt ndrmast kantsten)

utan angoring: 3,25 meter.

» Kantstenskorfalt med angoring: 5,5 m. For
flerfiltiga gator i undantagsfall 5 meter.

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

Dir gatubredden blir for liten rekommenderas i
Norge att cykelfiltet avbryts framfor att anlidgga
for smala cykelfilt. Avbrotten bor da goras tydliga
och enbart férekomma undantagsvis. Kontinuitet
ar viktigt och av detta skil finns det kommuner
som foredrar smalare partier framfor avbrott.

Generellt sett bor gatorna med cykelfélt ha
mittlinje som separerar bilarnas korriktningar.
Undersokningar visar att pa lagtrafikerade gator
utan mittlinje okar bilhastighet med cykelfilt.
Detta beror troligtvis pa att gatan forlorar sin
karaktar av lokalgata, och den hastighetsddmpan-
de effekten av smala korfélt uteblir.

BELAGGNING OCH MARKERINGAR

Cykelsymboler

Cykelsymboler fyller en funktion inte bara for
cyklister utan framfér allt for att bilforare ska
se var cyKklister firdas och bli paminda om dem.
I komplicerad stadsmiljo ar det lampligt med
cykelsymboler sa titt som var 25:e meter, medan
det i mindre komplicerad miljo kan rdcka med var
50-100:e meter. Oavsett trafikmilj6 &r cykelsym-
boler viktiga pa stillen dir cykelfilt borjar och
slutar, efter korsningar eller busshéllsplatser, vid
infarter till fastigheter mm.

3. Strackor - Cykelfalt
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Linjetyp

Det finns flera olika vigmarkeringar som kan
anviandas for att i varierande grad prioritera
cykeltrafik. De kraftfullaste alternativen ar cykel-
falt, som mirks ut med cykelfiltslinje, respektive
cykelbana, som mirks ut med heldragen linje i
kombination med mirke for cykelbana. Bade
dessa alternativ innebér att annan fordonstrafik
ar forbjuden. Andra linjer som kan anvéndas ir
streckad eller heldragen kantlinje, med vilka man
skapar en végren.

Cykelfiltslinje

Andra fordon dn cykel och moped klass 2 far
endast foras i cykelféltet for att korsa det. Forbud
att stanna eller parkera géller for alla fordon.

Heldragen linje och vigmdrke for cykelbana

Linjen betyder i kombination med mérket “grins
mellan banor”, i detta fall mellan kérbana och

cykelbana. For att astadkomma en cykelbana
racker det inte att anviéinda cykelsymboler, utan
viagmirke maste finnas. Pa en cykelbana far endast
cykel och moped klass 2 framforas.

Forbud att stanna eller parkera pa cykelbanan
for alla fordon utom tvahjulig cykel och moped
klass 2. Utanfor linjen géller i grunden *fri parke-
ring” om detta inte sirskilt reglerats.

Rekommenderade matt for cykelfalt.

Streckad kantlinje

En kantlinje anger korbanans yttre grians, dirmed
skapas en vigren utanfor denna. Den trafikregel
som giller innebir att cykel och moped - bade
klass 1 och 2, ska anvianda viagrenen. Pa samma sétt
ir bland annat langsamtgaende fordon tvingade
att anvinda viigrenen. Viigrenen far dven tillfil-
ligtvis anvindas av andra fordon for att underlétta
omkorning.

Enbart linjen innebér inte férbud mot upp-
stillning av fordon pa vigrenen. For detta kravs
dessutom lokal trafikféreskrift.

Heldragen kantlinje

Inneborden av denna linje ir i stort sett samma
som vid motsvarande streckad linje. Skillnaden

ar att viigrenen inte far anvindas av andra fordon,
inte ens for att underliatta omkorning. Precis som

den streckade linjen innebir enbart heldragen
linje inget forbud mot uppstéllning.

Det ar viktigt att linjer och symboler under-
halls sa att malningen inte nots bort. I Stockholm
genomfors ommalning arligen.

Fiérgade cykelfdlt

Cykelfaltiavvikande firg anvinds ofta utomlands.
I Nederldnderna ir det standard att anvénda réd
asfalt pa savil cykelfilt som cykelbanor. Firgen
Okar motorférares uppmirksamhet pa cyklister
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Heldragen linje anvands bade vid cykel-
bana och vagren och ger cyklisterna ett
6kat skydd fran bilar. En reglering som
cykelbana ger samma juridiska forutsatt-
ningar for cyklisten som ett cykelfalt.

och det uppfattas positivt av cyklisterna. Fargen
antas O0ka cyklisternas sidkerhet, men det saknas
studier om sikerhetseffekten som bekriftar detta.
I Stockholm rekommenderas avvikande firg pa
cykelfilt som ligger mellan tva rullande korfélt av
sidkerhetsskél. I Sverige anviands avvikande farg
annars mest i korsning for att tydligt markera ut
konfliktfyllda cykeldverfarter, och i mindre grad
pa stricka.

Det &r viktigt att tinka pa att firgen inte har
nagon betydelse for vilka regler som giller pa plat-
sen. Avvikande fiarg kan ocksa férsvara och fordyra
underhallet.

Material/beldggning

For cyklister ar det viktigt med en jamn beligg-
ning, god friktion och drénering. Vattenpodlar kan
utgora ett problem dir cykelfilt anldggs intill
kantsten.

CYKELFALT PA GATOR MED PARKERING

Cykelfilt #r endast forenliga med lingsgaende
parkering. Diagonala eller tvirgaende parkerings-
platser okar olycksrisken markant och kan inte
accepteras dir det ar cykelfélt.

Pa gator med parkering férs cykelfilten lamp-
ligen utanfor parkerade bilar och lastzoner, sa
att pa- och avstigning och lossning sker innanfor
cykelfiltet och inte kommer i konflikt med cykel-
trafiken. Att anldgga cykelfilt innanfor parkerade
bilar rekommenderas inte, men kan vara en 10s-
ning om cykelfilt ses som etapplosning i vintan
pa permanenta cykelbanor.

Pa gator med angoring bor uppstillningsfiltet

vara 2,75 meter brett, for att undvika olyckor med
dorrar som slas upp. I andra linder, till exempel
Nederlinderna, foreslas istéllet en skyddsremsa
i avvikande beldggning pa 50 centimeter utanfor
parkeringsfélt. Déar parkering med lastbilar fore-
kommer kriavs bredare utrymme. En lastbil ar
2,60 meter bred. Med marginal for att 6ppna dor-
ren blir det 3,35 meter.

Normalmatt och minimimatt for cykelfélt utanfor
angoringsfalt (meter).

Cykelfalt Angoringsfalt
Normalmatt 1,5 2,75
Minimimatt 1,2 2,75

Overvakning och information

For att ett cykelfilt ska fungera kréavs att dubbel-
uppstéllning av bilar inte forkommer. Pa gator
med stort behov av angoéring och distributionstra-
fik bor behov av lastplatser och korttidsparkering
ses Over och eventuellt utokas, for att undvika
uppstillning i cykelfélten.

Ett stort angoringstryck i innerstaden gor att
uppfarter till cykelfdlt/cykelbanor (6vergangar
fran blandtrafik) litt blockeras av uppstillda bilar.
Detta problem kan lindras av bra utformning och
overvakning. Det finns generella férbud i Trafik-
forordningen som forbjuder stannande eller
parkering som utgor en fara eller att trafiken ono6-
digtvis hindras eller stors. Pa liknande sétt finns
forbud att parkera framfor en infart. Skulle emel-
lertid dessa generella regler inte vara tillrackliga
av olika skil, finns mdjlighet att genom lokal tra-
fikforeskrift infora forbud att stanna.

Da cykelfilt inforts féreslas intensiv informa-
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| Stockholm anvénds tre olika
satt att fora cykelfalt forbi buss-
hallsplats beroende pa bredd
mellan plattform och ndrmaste
korfalt.

Vanster: cykelféltet markeras
forbi hallplatsen om bredden &r
minst 4 meter.

Mitten: en ledlinje markeras
mot kérbanan om bredden &r
2,75-4 meter.

& —

Hoger: cykelfdltsmarkeringen
avbryts om bredden ar mindre
an 2,75 meter. | dessa fall ar
busshallsplatsen markerad med
réd belaggning.

tion och 6vervakning for att komma till ratta med
olaglig uppstillning.

Cykel och moped Kklass 2 far trafikera korfilt for
”fordon i linjetrafik”, sa kallat kollektivtrafikfilt,
om det ligger till hoger i fardriktningen. Kol-
lektivtrafikfélt langs kantsten dr normalt endast
reserverade under hogtrafik. Sddana temporirt
reserverade kollektivtrafikfilt gar inte att kombi-
nera med cykelfilt, eftersom cykelfiltet dd ham-
nar mellan tva raktframgaende korfilt. Pa dessa
platser far cyklister istéllet fardas i kollektivtra-
fikfaltet.

Forbi busshallsplatser

Pa stricka med busshallsplats maste cyklisten
vinta eller cykla om nir det star en buss i kant-
stenshallplats. Vid fickhallplats har bussen vij-
ningsplikt mot cykel i hallplatsomradet om det ar
ett cykelfilt, eftersom bussen byter korfilt da den
kor in i fickhallplatsen.

Forbi hallplats finns 1osningar dar cykelfilts-
linje overgar i ledlinje, diar cykelfilt dras forbi
busshallsplatsen och dir markering upphor helt.
Se illustrationer ovan.

For att cyklisterna ska synliggoras dr nagon
form av linje kombinerat med cykelsymboler
fore och efter busshallsplats att rekommendera.
I Norge anviands cykelsymbol 10 meter fére och
efter busshallsplats.

Cykelfilt kan vara extra besvirliga att renhalla,
eftersom trafiken transporterar det skrip och
grus som finns pa vigbanan mot vigkanterna,
dir cykelfiltet oftast ar placerat. Av samma skil
ir det vintertid svart att halla cykelfilt fria fran is
och sno. En fordel med cykelfélt dr emellertid att
renhallning och snoréjning vanligtvis kan goras
samtidigt och med samma utrustning som pa
korbanan. I regel kriavs emellertid mer frekventa
atgiarder i cykelfiltet &n i korbanan, delvis pa
grund av att skrip, grus och sn6é ansamlas i cykel-
faltet men ocksa pa grund av cyklisternas kénslig-
het for ojimnheter och lag friktion.

ATT TANKA PA:

Cykelfilt pa gata utan angoring bor vara 1,5
meter breda och minst 1,25 meter.
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Cykel och moped i blandtrafik

I detta avsnitt beskrivs situationen da cyklister
och mopedister firdas i blandtrafik. Blandtrafik
kan utgéra del av bade huvudnditet och lokal-
ndtet for cyklister och mopedister. I lokalndtet
dr blandtrdfik fortsatt den vanligaste trafikfor-
men medans andra lésningar blir allt vanligare i
huvudnditet.

Cykling och mopedakning i blandtrafik &r bara
ldmpligt da trafikflédena och bilarnas hastigheter
ir laga. Av trafiksikerhetsskél bor oskyddade tra-
fikanter och bilister inte alls blandas om bilarnas
hastigheter ar 6ver 30 km/tim. Vid hastigheten
50 km/tim kan cykel- och mopedtrafik tillatas i
blandtrafik sé linge bilflodet &r mindre &n 100 f/
Dh. Vid hogre biltrafikfloden bor cykelfélt eller
cykelbana anléggas. Se avsnittet Separering av fot-
gdngare och cyklister fran bil.

Cyklisterna kénner sig ofta tryggare pa cykel-
filt och cykelbana dn i blandtrafik. Samtidigt 6kar
fotgdngarnas trygghet om cyklisterna &r separe-
rade fran fotgéngarna.

For de cyklister som framst vérdesitter
framkomlighet kan cykling i blandtrafik vara att

foredra eftersom cyklisterna ofta kan halla hogre
hastigheter dn pa cykelbanor.

UTFORMNING

Smala gator gor att moten mellan bilister och
omkoérning av cyklister eller mopedister forsva-
ras. Smala gator kan halla ner hastigheterna men
forsamrar framkomligheten.

For att biltrafik ska passera en cyklist behovs
enligt en studie ett avstand mellan cyklist och
bilist pa 1,05 meter vid 50 km/tim. Vid 30 km/tim
kor bilisterna ofta forbi cyklisterna vid avstandet
0,85 meter.

CYKLING OCH MOPEDAKNING FORBI
FARTDAMPNING FOR BILAR

Det &r ofta nodviandigt med hastighetsdampande
atgirder for biltrafiken for att garantera laga has-
tigheter. Dessa bor da utformas sa att cyklisters
framkomlighet inte forsdmras. Sirskilt snoroj-
ning och sopning ir viktigt att ta hinsyn till. Pa
stricka anvinds framst tre typer av farthinder:
avsmalningar, gupp och konkava gupp.
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Avsmalningar

Vid avsmalningar i gatan bor en cykelsluss anlig-
gas for att cyklister inte ska riskera att klimmas.
Dessa &r bra dven for avvattning. Fore och efter
slussen bor 10-15 meter hallas fria fran parkering.
Cykelslussen bor vara 1,2-1,5 meter bred. Gors
den for smal finns risken att cyklisterna istéllet
kor utigatan. Gors cykelslussen for bred finns ris-
ken att bilister begagnar sig av den. Tyvérr ar det
svart att snoérdja en smal cykelsluss. Dar samlas
ofta sno och is, vilket gor att cyklisterna vintertid
tvingas ut i gatan eller upp pa trottoaren. I norra
Sverige dir vintersédsongen dr lang bér man darfor
undvika denna typ av 16sning.

Gupp

Det finns idag inte sérskilt mycket kunskap om
hur cyklister och mopedister bor hanteras pa
gator med gupp.

Om cyklisternas framkomlighet prioriteras
anléggs istillet cykelslussar vid sidan av guppen.
Detta gors lampligen med refuger, se illustra-
tion ovan. Guppets hgjd kan ocksd minskas ut
mot sidorna (sinusformade). Med vigkuddar,
som anvinds dir det forekommer busstrafik, kan
cyklisterna cykla vid sidan om kudden.

Konkava gupp, eller vighala som det ocksa
kallas, dr inte lampligt dir mycket cykel- och
mopedtrafik forekommer. Groparna kan vara
svara att se i morker och kan leda till att cyklister
och mopedister kér omkull.

Cykelsluss med hindrande snohog. Rit-
ning ovan.

PARKERING

Parkerade bilar kan i vissa sammanhang vara ett
problem for cyklister i blandtrafik. Svingande
fordon som ska parkera och bildérrar som 6ppnas
utgor nagra av problemen. Spridd parkering lings
gatan leder dven till att cyklisterna blir mindre
synliga. Om mer 4n 20 procent av gatans lingd
anvénds for parkering kan en 16sning vara att mar-
kera parkeringsplatserna lings kantsten. Pa detta
sitt kan cyklisterna cykla i en rak bana.

BUSSHALLPLATSER

De flesta hallplatstyper gar att kombinera med
cykling i blandtrafik. De vanligaste hallplats-
typerna i tatortsmiljo ar korbanehallplats, fick-
hallplats, timglashallplats, enkel stopphallplats
och klackhallplats. Cykeltrafikens omfattning och
prioriteringen av cyklisterna paverkar vilken hall-
platstyp som dr lampligast. I vissa fall far cyklister
vanta bakom bussen pa hallplatsen eller passera i
korbanan utanfor bussen pa hallplatsen.

Vid enkel stopphéllplats och timglashallplats
forsamras cyklisternas framkomlighet men denna
16sning ger en lag olycksrisk. Klackhallplats och
korbanehallplats ger bittre framkomlighet for
cyklister men sidmre trafiksikerhet. Glugghall-
plats och fickhallplats paverkar inte cykeltrafiken
inagon storre utstrickning,

Ett ytterligare alternativ som kan foérbittra
framkomligheten for cyklister &r att leda in dessa
pa en cykelbana just vid hallplatsen.

Vintervighallningen, sérskilt halkbekdmp-
ningen, dr extra viktig i anslutning till hallplatser
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Typ av hallplats Cyklisternas passage av buss som gér uppehall
Korbanehallplats, glugghallplats

Fickhallplats

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

Enkel stopphallplats Cyklister vantar bakom buss pa hallplats

Klackhallplats

Cyklister vantar bakom buss pa hallplats, alternativt pa cykelbana

dir cykel- och mopedtrafik firdas. Pa grund av
den polering av isen/snén som blir vid bussens
inbromsning och acceleration, kan det bli mycket
halt dar.

Korbanehdllplats

Denna typ av hallplats kan
E|  anvindas da buss,- bil,- och
cykeltrafiken ir liten eller matt-
lig. Vid kérbanehéllplats tvingas
cyklisterna se sig om bakat och

svianga langre ut i korbanan.

Fickhallplats

Den bista 16sningen for buss-
héallplatser da cyklister cyklar i
blandtrafik #r fickhallplatser.
Vid en sadan 16sning behover
cyklisterna inte svinga ut i
gatan och titta bakat da den
passerar en buss pa hallplats.
Denna l6sning bor anvindas da man vill prioritera

cyklister och cykeltrafiken dr omfattande, samti-
digt som det inte finns utrymme att separera
cyklister fran biltrafiken.

Timglashallplats (dubbel stopphdllplats)

Timglashallplats eller dubbel
stopphallplats ska oméjliggora for
bilister att kéra om buss pa hall-
plats, men ger forsdmrad fram-
komlighet dven for cyklister. Den-
na hallplatstyp ir limplig da det
forekommer ménga oskyddade

trafikanter, barn, dldre och personer med funk-
tionsnedsittning. Korbanan maste vara sa pass
smal att inte heller cyklister tar sig férbi pa ett tra-
fikfarligt sétt. 3,25 meter dr lagom bredd pa kérba-
nan, men den kan &ven goras smalare.

Om cykeltrafiken prioriteras och/eller cykel-
flodet ar fler &n 250 cyklar per dygn i aktuell rikt-
ning bor annan 16sning véljas.

Enkel stopphallplats

Aven vid enkel stopphallplats ir
B | korféltsbredden viktig for att for-
hindra att cyklister tar sig forbi
stillastaende bussar pa ett trafik-
farligt satt. Om cyklister inte till-
lats passera buss ir storsta bredd
3,25 meter. Om cykeltrafiken
prioriteras och/eller cykelflodet ar fler &n 500
cyklar per dygniaktuell riktning bér en annan 16s-

ning viljas.

Klackhallplats
Om cykeltrafiken ska prioriteras

= ar inte heller Kklackhallplats
lamplig. 1 000 cyklister per dygn i
aktuell riktning kan dock accep-
teras. Om cyklister inte kan kora
forbi stillastdende buss utan att
komma over i motriktat korfilt,

samtidigt som trafikfléden ir stora, bor gransvar-

det sidnkas.
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CYKLING MOT ENKELRIKTAD BILTRAFIK

Enkelriktning av vigar gors oftast som en trafik-
sanerande atgird dir gatan dr for trang for dub-
belriktad trafik eller dir flodena blivit for stora.
For cyklister som ir betydligt mer avstandskéns-
liga &n bilisterna innebar en enkelriktade vig ofta
langa omvigar. Genom att anlidgga ett separat
cykelkorfilt i motsatta riktningen kan man aterfa
det finmaskigare cykelnitet och pa sa sitt fa till-
baka de kortare avstanden.

Genom att anldgga cykelbana pa enkelriktade
gator mojliggors cykling at bada hall. En motrik-
tad cykelbana gors upphojd eller med vit heldra-
gen linje. Om bara malning sker anliggs lampligen
refuger i borjan och i slutet av cykelbanan (se
illustration nedan). I Uppsala anvinds inte refu-
ger eftersom dessa skapar svarigheter vid snéroj-
ning och kréver bredare gata.

Det kan liatt uppsta problem med parkerade
bilar pa cykelbanan om den utfors med heldragen
linje, 4ven om angoring och parkering inte ir tilla-
ten dér. Darfor ar det extra viktigt att skyltningen
av cykelbanan gors korrekt, sa att problemet kan
forebyggas och parkeringsévervakning ske. Ett

Den danska skyltningen av cykling mot
enkelriktad biltrafik

annat alternativ &r att inte alls tillata parkering.

Enligt hollindska rekommendationer krivs
vid motriktad cykelbana med endast malad linje
en korfiltsbredd pa minst 3,5 meter. Cykelbanan
bor vara mellan 1,5 till 2,0 meter. Den malade mot-
riktade cykelbanan kan med fordel malas i annan
farg, for att uppmirksamma bilisterna pa den
motriktade cykeltrafiken.

I bland annat Tyskland och Danmark finns
exempel dir man tillater dubbelriktad cykeltrafik
pa enkelriktade gator genom att komplettera for-
budsmaérket med en tilliggstavla som talar om att
foreskriften inte giller cyklister. En sadan 16sning
drinte mgjligi Sverige med nuvarande lagstiftning.
Diskussioner om regelférindringar pagar mellan
Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting
och cykelorganisationerna. Det &r mgjligt att till-
lata dubbelriktad cykling i blandtrafik genom att
skylta ”forbud mot trafik med motordrivet for-
don” i ena riktningen. Efterlevnaden av denna
skylt dr dessvirre betydligt simre &n for *forbud
mot infart med fordon”. Vidare skapas oklarheter
for parkering som gor att denna l6sning inte helt
kan ersitta den tyska och danska modellen.

3. Stracka - Cykel och moped i blandtrafik



Exempel fran férsok med cykelfartsgata i
Link6ping.

Forsok med cykelfartsgator

Cykelfartsgator forekommer din sd linge bara pa
Jforsok i Sverige, men finns redan i andra lédnder

i Europa. Cykelfartsgator kan ses som ett forsék
att skapa blandtrafikgator som styrs pa cyklis-
ternas villkor.

Cykelfartsgator ir ett alternativ da cykelfls-
det dr stort. Pa cykelfartsgatorna &r cyklisterna
overordnade biltrafiken. Eftersom cykelfartsgator
framst ska anliggas pa gator med stor cykeltrafik,
blir dessa i hog utstrackning sjialvforklarande -
bilisterna tvingas anpassa sig till cyklisterna och
deras tempo. Hastighetsgrinsen pa cykelfartsga-
tor bor vara 20 km/tim. Fotgidngare och cyklister/
bilister separeras med gangbana for fotgingare
och korbana for cyklister och bilister. Mopedtrafik
lampar sig vil pa cykelfartsgator.

Det finns i dagslédget vare sig vigmirke eller
trafikregler for cykelfartsgata i Sverige, eftersom
cykelfartsgator dnnu bara har inforts pa férsok pa
nagra platser. Det finns det ddremot i bland annat
Tyskland och Osterrike. I Tyskland forekommer
cykelfartsgator frimst pa lokalgator dir antalet
cyklister &r fler 4n antalet bilister. Cykeltrafiken
prioriteras eftersom det 4r en link i ett Over-
gripande cykelstrak, men biltrafiken har tilltride
i de fall motorfordonstrafik behovs pa gatan. I
Tyskland finns ingen hastighetsbegrinsning, utan
bilisterna ska anpassa hastigheten till cyklisterna.

Cykelfartsgator ger 6kad tillgénglighet for bil-
trafik i jaimforelse med att helt forbjuda motorfor-
donstrafik. Det kriver heller inget extra utrymme
jamfort med att bygga cykelbanor eller cykelfilt.
Cykelfartsgator kan ocksa upplevas som tryggare

nattetid an friliggande cykelbanor.

En viktig faktor for att cykelfartsgatan ska
fungera som det ar ténkt ar att cykeltrafiken verk-
ligen dominerar trafikbilden. Helst b6r férhal-
landet cykeltrafik-motorfordonstrafik vara 2:1.
Naturligtvis kan man forsoka minska pa biltrafi-
ken fér att uppna detta forhallande, da cykelfarts-
gator ska inforas. Absoluta antalet cyklister och
bilister dr ocksa viktigt — minst 1 000 cyklister och
upp till 500 motorfordon/dygn ar lampligt for att
cykelfartsgatan ska fungera som tinkt. Vid sidana
forhallanden blir cykelfartsgatan mer eller min-
dre sjilvforklarande. I Tyskland dr maxgriansen
for nér cykelgator kan inféras 3 000 motorfordon/
dygn. Andra fordon i#n cykel tillats endast om det
ir angivet pa en tilldggstavla.

Rekommendationer for cykelfartsgator:

» Forhallandet cyklister-bilister dr stérre én 2:1.

» Firre 4n 500 motorfordon/dygn.

» Max 30 km/tim.

» Viagvisning vid valpunkter.

» Ingen parkering bor tillatas pa korbanan och
parkerade fordon minimeras.

» Gatans bredd 4,5 meter sa att 2+2 cyklister kan
motas.

» Hastighetsdimpande atgirder kan vidtas.

» Beldggningen ska vara jaimn for bésta fram-
komlighet, asfalt ar att foredra.

Om cykelfartsgator eller cykelgator inférs perma-
nent i Sverige kan ett nytt vigméirke for detta tas
fram, pa samma sétt som det finns fér exempelvis
gangfartsomrade. Hastighetsgrinsen kommer
féormodligen att bli 20 km/tim.

3. Stracka - Forsok med cykelfartsgator
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Fahrradstralle

Bussgata/ busskorfdlt

Cykel och moped far firdas i kérfilt som ar skyltat
for ”fordon i linjetrafik m fl”. Detta giller endast
om korfiltet ligger till hoger i kérriktningen och
inte i mittkorfalt. For att en buss ska kunna kora
om en cyklist pa ett sikert sitt krivs en korba-
nebredd pa minst 4,5 meter. Finns sd mycket
utrymme tillgingligt sa dr en 16sning med cykel-
bana eller cykelfélt nistan alltid att féredra. Om
busstrafiken dr intensiv kan cyklisterna latt kinna
sig hotade och en cykelbana bor anliggas om sa
ar mojligt. Busskorfilt anliaggs for att prioritera
busstrafik och om méanga cyklister férekommer
pa strickan minskar detta framkomligheten for
busstrafiken.

Cykling far dven ske pa bussgator. 4,60 meter
vid enkelriktad respektive 6,20 meter vid dub-
belriktad busstrafik mojliggor cykling i bada rikt-
ningarna.

Drift och underhall
Liksom cykelfilt, stéller striackor dar cykel- och
mopedtrafik gar i blandtrafik extra héga krav pa

" Det tyska vagmarket for cykelfartsgata.

renhéllning och vintervighallning. Is och sng,
skrip och grus och liknande samlas langs vigkan-
terna dir cykel- och mopedtrafiken fiardas. Den
del av kérbanan dir biltrafiken mestadels kor blir
betydligt snabbare ren, is- och snofri, pa grund av
trafikens bearbetning. Visserligen kan renhall-
ning och snérojning goras samtidigt och med sam-
ma utrustning som pa kérbanan men cykel- och
mopedtrafik kriver mer frekventa atgérder.

Vintertid ar det extra besvirligt pd kortare
strickor i blandtrafik som utgor en del i ett hog-
prioriterat huvudcykelstrak. Den del som gar i
blandtrafik haller ofta en betydligt ligre standard
an striackor pa separerade cykelbanor som priori-
teras i snorojning och halkbekdmpning.

ATT TANKA PA:

Cykling och mopedakning i blandtrafik dr bara
ldmpligt da trafikflédena och bilarnas hastigheter
ar laga. Av trafiksidkerhetsskil bor oskyddade tra-
fikanter och bilister inte alls blandas om bilarnas
hastigheter &r 6ver 30 km/tim.

3. Stracka - Forsok med cykelfartsgator



Korsningar har precis som stréckor en viktig
funktion i vara gem-vdgndit. I foljande kapitel
redovisas en rad olika korsningstyper, som
samtliga dr naturliga inslag i var trafikmiljé.
I'manga fall dir valet av korsningsutformning
given pd forhand, men lika ofta kan valet sta
mellan ett par olika former. I foljande kapitel ges
argument och fakta till stod for detta val.

Overgripande om olika
korsningstyper

Korsningen dr den plats dar trafiknédt ansluter
till eller korsar varandra. Korsningspunkten i sig
innebér att trafikanter maste ta hansyn till varan-
dra for att alla parter ska kunna passera utan att
nagon incident eller olycka uppstar. I korsningen
ska det vara mojligt att forsta vad som forvintas av
dem som vistas eller ror sig i korsningen.

Korsningen ir ocksa en knutpunkt dir olika
stadsbyggnadskvaliteter ska vigas samman. Form
och funktion ska samlas kring en 16sning som kan
accepteras av alla och dér prioriterade intressen
lyfts fram.

For att askadliggora hur bra l6sningar fér gem-
trafiken kan se ut har féljande korsningstyper
illustrerats och beskrivits mer ingaende:

gem-korsning pa striacka

3-vigskorsning, huvudnit/lokalnit
4-vigskorsning, huvudnét/huvudnit
signalreglerad korsning, huvudnét/huvudnit
cirkulationsplats

planskildhet

gaturum for samspel (Shared space)

De utformningar som redovisas for respektive
korsningstyp dr avsedda att illustrera och beskriva
hur vanliga trafiksituationer kan l6sas. I féljande
avsnitt beskrivs de utformningsdetaljer som &r
gemensamma for de olika korsningstyperna. I de
fall som specifika 16sningar ar att rekommendera,
beskrivs dessa i direkt anslutning till respektive
korsningstyp.

Vid obevakade ¢vergangsstillen har fordonsfora-
re vijningsplikt mot gadende. Denna vijningsplikt
ger fotgingare en Okad tillgdnglighet men inte en
Okad sdkerhet. For att skapa sidkerhet krivs en
fysisk utformning som reducerar biltrafikens has-
tighet till max 30 km/tim. Bilisters bendgenhet att
lamna foretridde 6kar med ldgre hastighet, oavsett
om platsen dr reglerad som 6vergangsstille eller
ar utformad som gangpassage.

Nagon motsvarande vijningsplikt finns inte for
fordonsforare vid obevakade cykeloverfarter. En
cykeloverfart kan dock regleras sa att bilisten har
vijningsplikt mot cyklisten. Vijningsplikten ska
da utmirkas med vigméirke och linjemarkering.
Dér detta viljs bor cykeléverfarten fa en utform-
ning som tydligt ger cyklisten férdel, exempelvis
genom en forhojning, 6verfarten forkortas genom
att vigbanan smalnas av eller etappindelning med
refuger.

Vid anlidggning av cykeloverfarter dr det viktigt
att utformningen stédjer och underlittar for tra-
fikanterna att samspela och f6érsta géillande regler.
Precis som vid Overgangsstillen/gangpassager
sa okar bilisters benigenhet att limna foretride

4. Korsningar
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for cyklister vid cykeloverfarter/cykelpassager
vid lagre fordonshastigheter. Bista séttet att 6ka
cyklisters tillginglighet och sikerhet vid cykel6-
verfarter ar darfor om den fysiska utformningen
reducerar biltrafikens hastighet till max 30 km/
tim.

Vidare &r det viktigt att Gverfarten lokaliseras
till den mest ldmpliga platsen som samtidigt ar
framkomlig och siker.

Om en upphdjning 6vervigs i samband med
overfarten, bor konsekvenserna utredas mer inga-
ende. En upphojd passage sanker fordonens has-
tigheter, men cyklisten kan kinna sig mer siker
och ddrmed bli mindre forsiktig. Om férhéjningen
inte kan anvindas kan till exempel en vigkudde
anléggas fore passagen.

Dagens vijningsregler vid cykeloverfart ger
cyklister fa mojligheter till foretride. Det enda
tydliga fallet dér cyklisterna har foretriade ar vid
upphojd genomgéaende cykelbana. Annars géller
grundregeln att cyklister vijer for fordon pa kor-
banan. For nédrvarande (2010) pagar en 6versyn
av reglerna vid obevakade cykeloverfarter. Syftet
ar att reglerna ska bli tydligare och att det ska bli
ldttare for vighallaren att infora vijningsplikt mot
cyklister pa valda platser.

TILLGANGLIGHET

Trafikens barridreffekt paverkar i hég grad valet
av utformning av passage. Barriiren bestar dels av
den tid som en oskyddad trafikant behoéver vianta
for att fa en acceptabel tidslucka for att kunna pas-
sera Over gatan och dels den faktiska tid det tar att
passera gatan.

I B WIS Enn RN

Diagrammet visar sambandet mellan
trafikflodets storlek, tidsluckans storlek
och hur ofta tidsluckan uppstar.

Kélla: Vagverket 1998

Vid for langa vintetider upplevs passagen svar-
tillganglig och som en barridr. Diagrammet ovan
redovisar férhallande mellan tidslucka, fordons-
fléde och accepterad vantetid.

En passage for gcm-trafik ska utformas med
utgangspunkt fran dem som ir dimensionerande
i trafiksystemet, minniskor med nedsatta funk-
tioner. Anpassningen till dem ger som regel alla
oskyddade trafikanter battre forutsiattningar.

En person med en synnedsittning och/eller
ett kognitivt funktionshinder maste ges mdojlig-
het att kunna orientera sig i en korsningspunkt.
Vid passagen ska det finnas en tydlig utmérkning.
Personer med synnedséittningar dr beroende av
tydliga visuella kontrastmarkeringar och taktila
markeringar som visar var passagen ir lokaliserad
och som ger vigledning fram till den (se illustra-
tion till hoger). I illustrationen star pollarna vid
den kant som bildas vinkelritt mot gangbanan.

Ytan ska vara jimn sa att minniskor med ned-
satta funktioner har létt att rora sig pa den, hog
ytjamnhet och bra friktion. Ytorna bér dven vara
utforda pa ett bestindigt sitt. Nir ytorna har till-
rackligt hog kvalitet i utférandet kommer de inte
att deformeras och blir inte sa krivande ur under-
hallssynpunkt.

For cm-trafikanter dr utrymme och geometri
viktigt. Bredd i kombination med linjeforing ska
ge passager som lockar till att anvindas pa avsett
sitt (se illustration nedan). Passagen ska vara en
naturligt infogad del av ging/cykelstraket som
helhet. Den ska locka till att ga/cykla just dér.

4. Korsningar
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Anpassat 6vergangstalle/gangpassage med
ledstrak, taktila plattor. Pollaren utformas med en
taktil riktningsvisare i toppen. lllustration:

Ytorna ger gang- och cykeltrafikanter utrymme
att vanta pa vid dvergangstallet. Vid stora floden
kan passagen breddas ytterligare genom at refu-
gen flyttas utanfor "sockerbitarna”. Handikapp-
symbolen illustrerar bara ytan fér den nedsankta
rampen och ingar inte som en markering i den
verkliga korsningen.

Végmirkesstolpe/pollare

|
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*max 15 m

Vid utformning av trafikmiljoer ar det viktigt att ta
hénsyn till anvindbarheten. En gangpassage kan
utformas tillgdnglig och séker men kan bli oan-
viandbar om minniskor upplever radsla av olika
anledningar.

Upplevd trygghet ir individuell och platsspe-
cifik, men det finns nagra viktiga aspekter som
paverkar de flesta. Férmagan att 6verblicka en
plats och litt kunna avldgsna sig vid fara ar viktigt
att ta hdnsyn till. God belysning r viktigt bade for
tryggheten och tillgingligheten, den far dock inte
bli fér skarp. Ljuset riskerar da att blinda bidra till
otrygghetskénslor.

Upplevd trygghet vid gcm-passager dr viktigt
att hantera. Borttagande av 6vergangsstillen dar
de ej fyller kriterierna for sdkerhet och framkom-
lighet skapar ofta otrygghet. Overgangsstillen
har dock visat sig ge de gaende en falsk séikerhet.
Risken att dédas pa ett 6vergangsstille dr hogre dn
vid passage pa motsvarande stillen utan markerat
6vergangsstille. Likartade férhallanden vid cykel-
passage dr inte verifierade.

Atgirderna for att skapa bittre tillginglighet
enligt ovan, skapar i méanga fall ocksa bittre trygg-
het och trafiksikerhet. Hastighetssédkring som
gors en bit innan korningspunkten &r ett sadant
exempel dir den oskyddade trafikanten tidigare
ser att bilisterna sénkt farten. Jimna ytmaterial ar
en annan faktor da gem-trafikanten kan fgna sin
energi at annat dn att halla balansen. Nedan f6ljer

nagra exempel pa detaljer i utformningen som
paverkar tryggheten:

Korsningsvinkel

Samspelet mellan oskyddade och skyddade trafi-
kanter bor ske i en korsningssituation néra 90 gra-
ders vinkel. Situationen blir da enkel, forutséigbar
och mindre 6verraskande for parterna. Vid andra
vinklar kan de parallella rorelserna uppfattas som
att man tar sig fram langs med istéllet for att ha for
avsikt att korsa. Om rit vinkel inte gar att erhalla
ar det béttre att skapa en vinkel som gor att den
giende eller cyklisten kommer i en sadan vinkel
att hon kan uppfatta biltrafiken pa den nirmaste
sidan i férsta hand.

Synbarhet dir for alla
Det dr viktigt att passagen syns och ger mdgjlig-
het till god sikt, sa att vare sig fysisk utformning
eller korsande trafikanter blir en 6verraskning for
andra trafikanter (se illustration pa nista sida).
Mattet pa passagens lingd respektive gatans
bredd, bor viljas sa att ingen “dilemmazon” upp-
star, kanalbredden 4-5,5 meter bor undvikas.
Mattet bor avpassas till den dimensionerande
trafiksituationen sa att antingen en bil kan pas-
sera eller tva bilar kan motas. Matt mellan dessa
tva dimensionerade situationer eller extra breda
matt dr olampliga. Bilistens férméaga att uppticka
och samspela med gcm-trafikanterna minskar da
koncentration krévs for att bedoma hur samspelet

4. Korsningar
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Ovan: Kort passage o6ver ett korfalt.
Vénster: Sikttrianglar vid gcm-passage.

Mitten: 5-10 meters avstand mellan
passage och hastighetssakring ckar

tryggheten.

med motande trafik ska ske.

En trafiklosning med ett korfalt (se illustration
panistasida) limpar sig for att minska hastigheter
och 6ka sidkerheten mellan trafikanter. Losningen
kan kombineras med en gcm-passage.

I korsningspunkter mellan fordon och oskyddade
trafikanter ska hastigheten dimensioneras uti-
fran den svagastes forutsittningar. Det krockvald
som de oskyddade trafikanterna tal blir darfor
dimensionerande och hastighetssdkring till 30
km/tim &r ett aterkommande krav i alla gcm-pas-
sager. I handboken “Rétt fart i staden” kallas detta
begrepp Dimensionerande Trafikséikerhetssitua-
tion (DTS).

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

Siktforhallanden

God sikt &r viktigt for bland annat sidkerheten.
Gatans utformning bor stodja att parkerade och
eventuella felparkerade bilar ej skymmer sikten.
Sikt mellan trafikanterna &r viktigt for samspel.
Reklam, information, vigmirken och liknande
bor placeras sa att de stédjer samspelet och dér-
med medverkar till en trygg samspelssituation
och ej skymmer sikten.

Dimensionerande trafiksituation
De storre fordonen maste fa plats. Att berikna
en dimensionerande trafiksituation (DTS) enligt

VGU ér en sjdlvklar berikning som inte far for-
summas. Berikningen forutsitter ett stillningsta-
gande om hur och vilka fordon som ska hanteras
och med vilket korsétt och i vilken hastighet. Det
vill séga vilka fordon vill vi ha i staden? Metoden
har stor potential.

Hastighetssdkring

Hastighetssikrade passager ar viktiga for gcm-tra-
fiken men kan paverkar kollektivtrafiken negativt.
En noggrann avvigning bor darfor goras vid val av
16sning utmed ett kollektivtrafikstrak. Atgirder
maste anpassas sa att bussforarnas arbetsmiljo
och passagerarnas komfort blir acceptabel. Olika
16sningar finns som ldmpar sig att anviindas pa
gator som trafikeras av busstrafik. Med en bus-
skudde kan den bredare bussen “grensla” upphdj-
ningen, medan mindre fordon maste passera med
ett hjulpar pa kuddens hoga del.

Anvinds vanligt gupp eller upphojd plata bér
inte lutningen vara for stor. Lutningen bor anpas-
sas till eventuellalingslutningar i gatan sa att gup-
pen inte blir brantare eller flackare i forhallande
till omgivande vig. Franfarten fran upphjningen
kan med fordel goras betydligt flackare for att pa
sa sitt forbattra kollektivtrafikresendrernas kom-
fort. Aven utformning med H-gupp kan 6vervigas
vid busstrafik.

Hastighetssidkringen bor placeras pa tillrack-
ligt avstand fore passagen, se illustration till hoger.
Avstandet gor att bilforare viljer att reducera sin
fart nagot tidigare fore passagen. Detta ger en
tryggare passage for gcm-trafikanterna, dessutom

4. Korsningar



Vénster: Inskjuten parke-
ring som ger forbattrad
sikt i korsningspunkten.
Parkerad bil minst 10 m
fran 6vergangsstélle.

Mitten: Passage med
refug med tillracklig bredd
5 meter och djup 2,25
meter.

Hoger: Malad passage i en
korsning dar cykelstraket
passerar hogersvangande
bilar.
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kan passagen paborjas tidigare av de oskyddade
trafikanterna.

Parkerade bilar i anslutning till en passage
maste placeras sa att de inte skymmer sikten mel-
lan de korsande trafikstrommarna. Detta giller
sarskilt ndrmast framfoér korsningen, d&ven om
parkeringsplatsen adr indragen.

Riktningsuppdelningen med refug
Riktningsuppdelningen med refug ar bra pa flera
sitt och kan med fordel kombineras med nagon
form av hastighetssidkring enligt ovan. Det biltra-
fikflode som gem-trafikanterna ska passera delas
upp och ger en enklare trafiksituation att hantera.
Trafikanten kan tydligare fokusera pa en riktning
i taget. Framkomligheten for gcm-trafikanterna
blir ocksa biittre da trafikanten endast behéver ta
hinsyn till tidsluckan for en trafikstrom i taget.

Refugens vintyta bor vara tillrickligt stora sa
att de som star och véntar har en siker och trygg
plats att std pa. Liampliga matt redovisas i illus-
trationen ovan. Dir utrymme medger bor dven
cyklister separeras fran personer med rérelsehin-
der, barnvagnar etcetera. En gcm- trafikant som
star stilla fér att viinta pa att passera gatan ska inte
hamna i konflikt med gem-trafikanter som passe-
rar platsen i andra riktningar. Star man med cykel
ska man till exempel kunna passera bakom cykeln
nir man gar lings med vigbanan.

Fiirgad beldggning
Féargad beldggning vid cykelpassager anvinds for
att vicka bilisternas uppmirksamhet samt for

att ge cyklisterna en tydligare plats i gatan (se
illustration ovan). Den avvikande fargen kan dock
invagga cyklisten i en falsk sikerhet om denne tror
att fargen gor att fordon ska sldppa forbi cyklister.
Cyklisten maste veta att de inte har foretride pa
grund av den avvikande fargen. Firgad beldggning
(plattor, inblandning i ytskiktet, kallplast, mal-
ning mm) ger ingen fordndring av gillande trafik-
regler. Effekten av atgirden ir positiv om antalet
fargade passager dr begrinsat. DA manga passager
ien korsning dr fargade blir effekten negativ. Valet
av kulor blatt/gult/rétt dr inte avgorande men
kontrasten ar viktig for effekten. Jimnhet och
friktion dr ddremot viktigt. Firgen bor viljas sa att
den accepteras av flera intressen. Ytans friktion
far inte avvika fran den som cyklisten ansluter till/
fran, jimn kvalitet dr viktigt.

ATT TANKA PA:

Vid anlidggning av cykeloverfarter ar det viktigt
att ta hinsyn till att utformningen stédjer och
underlittar for trafikanterna att forsta gil-
lande regler. Det krockvald som de oskyddade
trafikanterna tal blir darfér dimensionerande
och hastighetssikring till 30 km/tim &r ett
aterkommande krav i alla gcm-passager.

En passage for gcm-trafik ska utformas med
utgangspunkt fran dem som 4r dimensioneran-
de i trafiksystemet, médnniskor med nedsatta
funktioner. En passage kan utformas tillgénglig
och sidker men kan bli oanvindbar om ménnis-
kor upplever réddsla av olika anledningar.

4. Korsningar
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Gcm-korsning pa stracka

En gem-korsning dr en vanligt forekommande
korsningsform. Gem-ndtet dr oftast tdtare dn
bilnditet och innebdr att ocksd korsningsmdjlig-
heterna maste komma tditare dn bilnditets kors-
ningspunkter. Den kan vara en del av ett sam-
manhdingande strak eller en lokal punkt som ska
overbryggas. Ofta har den bdgge funktionerna.
Passagerna pd strécka dr en 6verbryggare som
gor det ldttare att rora sig i staden.

Gem-korsningar pa stricka anlaggs foretrades-
vis pa platser med mattliga trafikfldden. Vid riktigt
stora bilfloden eller gaendestrommar behdver
oftast kompletterande atgirder som planskildhet
eller trafiksignal anvidndas (se separata avsnitt
nedan). Dess vanligaste anvindning, da sirskild
energi laggs pa utformning 4r da gcm-banan kor-
sar biltrafikens huvudniit. Atgiirden 4r avsedd att
reducera trafikens barriireffekt for de oskyddade
trafikanterna.

Fortfarande forekommer det att korsningar
av det hir slaget endast bestar av ett dvergangs-
stalle och eller en cykelpassage. For att forbattra
korsningarnas kvalitet bér en sddan utformning
kompletteras med ytterligare atgirder. Manga
kommuner gor idag olika forsok med olika upp-
mirksamhetsh6jande atgirder med till exempel
blinkande lampor nir giende ska passera. Atgir-
derna #r i forsta hand trygghetsskapande, men

trafiksdkerhetseffekten ir inte alltid lika sjélvklar.
For att gora korsningspunkten sikrare ar det dér-
for viktigt att anligga sadana atgirder som fysiskt
forbittra sikerheten pa platsen. I figurerna pa
motstadende sida redovisas alternativa atgarder
med f6ljande utformningskriterier:

refug och hastighetssidkring

avsmalning och hastighetssikring

refug, avsmalning och hastighetsséikring
vijningsplikt for bilisterna

Vid byggande av hastighetssikrade passager
paverkas framkomligheten for bilisterna. Ar anta-
let passager pa en stricka manga kan trafiken viilja
andra vigar, vilket inte alltid dr onskvért. Detta
faktum bor givetvis tas i beaktande da val av atgéird
véljs.

Passager pa stricka ir oftast ldttare att orien-
tera sig till och oftast genare &n planskildheter.
For att forenkla for personer med synnedsittning
som kan ha svart att hitta en passage pa en stricka
bor det finnas tydliga ledstrak som leder till pas-
sagen.

Fordonens hastigheter ir ofta hogre vid passa-
ger pa stricka in vid en korsning. Biltrafikanterna
viljer inte att reducera hastigheten om inga atgir-
der genomforts for att hastighetssikra passagen.
Utformas passagen vil synlig, sédker och tillginglig
kan samspelet mellan skyddade och oskyddade
trafikanter fungera bittre 4n vid en korsning. Tra-
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Alternativ 1, gcm-korsning Alternativ 2, gcm-

pa stracka med refug och korsning pa stracka med

upphéjning. avsmalning och upphdj-
ning.

fikmiljon &r inte lika komplex och konflikpunk-
terna dr firre.

ATT TANKA PA:

Ordnade gangpassager pa stricka utan éver-
gangsstille bor utformas med nidgon form av
riskreducerande atgérd.

Noggrannhet krivs vid utférandet sa att miljon
signalerar vilket beteende som férvintas av
trafikanterna.

Biltrafikens dimensionerande korspar bestims
av onskad hastighetsniva. Vid ge-passager

bor 30 km/tim eller ldgre regelmaissigt vara
utgangshastighet.

Att anvinda utbyggda klackar minskar expo-
neringstiden for oskyddade trafikanter vid
passage. Deras synbarhet 6kar ocksa.

Alternativ 3, gcm-korsning  Alternativ 4, gcm-6verfart
pa stracka med upphoj- pa stracka. Har ar 6ver-
ning farten ej upphojd och
vajningsplikt for biltrafiken
anges med skyltar.
Vid avsmalning till ett korfalt minskar kapaci-
teten for biltrafiken.
En refug bor vara minst 2,25 meter djup @i
gem-trafikens fardriktning) for att cykel, barn-
vagnar och rullstolar ska kunna vinta sidkert
vid behow.
Lings kollektivtrafikstrak bér upphdjningen
anpassas till axelavstandet pa bussarna.
Overgangsstillen ér i forsta hand en framkom-
lighetsatgird.

Stor noggrannhet behover liggas pa utform-
ningen for att inte invagga gcm-trafikanternaien
falsk sékerhet. Korsningar pa striicka kan da bli en
siakerhetsrisk.

4. Korsningar - Gecm-korsning pa stracka
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3-vagskorsning, huvudnat/lokalnat

Gcem-passage i en trevigskorsning bestar

oftast av att gem-trafiken leds parallellt med

en huvudled och att gcm-trafiken ska korsa en
mindre sidovdg. Nedan beskrivs de faktorer som
dr viktiga att tinka pa vid utformning av denna
korsningstyp.

Huvudalternativet for en passage av det hir
slaget ir en genomgéaende obruten gem-yta. Ytan
inbjuder da till att ga, flanera, cykla etcetera. Ytan
blir en del av ett omrade som gcm-trafikanterna
kan uppfatta som sitt och dar ovriga trafikanter
forvintas ge akt pa dem.

Den genomgaende gcm-ytan bor ha obruten lin-
jeforing. Linjeforingen inbjuder till passage. Se
illustrationer pa motsstaende sida.

For personer med funktionsnedséttning ar det
viktigt att ta hinsyn till orienteringsférmagan.
Personer med rorelsehinder far ofta en bittre pas-
sage da den kan goras i ett plan. Personer med syn-
nedsittningar dr beroende av att veta nér passage
over lokalgatan sker. I de fall kantsten helt saknas
kan istillet taktila eller visuellt avvikande plattor
anviandas for upplysning om anslutande sidogata.

Den taktila ytan far dock inte vara for kort. Minst
tre rader taktila plattor behovs for att synskadade
ska ha en mojlighet att hinna uppfatta dem pa en
stricka dir de inte i 6vrigt orienterar sig efter plat-
torna.

Biltrafikens hastighetssidkring &r avgorande for
att ge en vil fungerande passage. Da passagen
placeras som en genomgaende gangbana blir
hastighetssidkringens utformning oftast oliksidig.
Mot huvudnitet blir det en fortséttning av den
kantsten som léper utmed huvudnitet. Formen pa
den bor avpassas sa att den blir lagom obekvam for
att effekten ska uppnas, vare sig mer eller mindre
bekvam.

For lokalnitet kan hastighetssidkringen med
fordel placeras en bit fére passagen. Da sker has-
tighetsanpassningen i god tid och utformningen
kan goras sa att den i forsta hand avpassas till
biltrafik. Den tredje situationen uppstar da pas-
sagen har en riktningsuppdelning av biltrafiken,
en refug eller en enkelriktning. I franfarten fran
passagen kan en sadan del av passagen spetsas ut
till att ansluta till gatunivan, utan att trafikanten
upplever hojdskillnaden som en ramp (se illustra-
tion).

4. Korsningar - 3-vagskorsning, huvudnat/lokalnat



Exempel fran Vaxholm med taktila plat-
tor som lagts for att uppmarksamma
utfarten.

Genomgaende valgjord yta
over korsningspunkten som  linjeféring for gcm-ytor
tydligt signaler yta fér gang-  som &r obrutna och

Kanstenslinje, husliv och

och cykeltrafikanter. genomgaende. Taktila

strak ger personer med
synnedséttning hjalpa att
orientera sig.

Alla cykelbanor ar dubbelriktade om inget
annat anges, si dven passager. Overgangar fran
enkelriktade eller enkelsidiga till dubbelriktade
eller dubbelsidiga banor sker som regel i kors-
ningar. Utformningen av sddana 6vergangar ir
inte sjélvklar, hdr behovs vél anpassade 16sningar
som blir tydliga for alla trafikanter och som blir
sa fordelaktig for cm-trafikanter att de lockas att
anvinda dem.

Overgang fran enkel- till
dubbelriktad cm-bana.

Hastighetssakringens
placering respektive
utspetsning.

PASSAGENS LAGE | KORSNINGEN

Samspelssituationen mellan cm och bil ska stod-
jas av utformningen. For bilister som kommer
fran lokalnitet och ska svinga in pa huvudnitet
kommer cyklister fran hoéger fran en riktning
dit bilisten inte har riktat sin uppmaéarksamhet.
Bilisten har forst gem-trafikanten pa passagen att
samspela med och direfter bilisterna fran vin-
ster. Hon eller han har déarfor liten uppsikt 6ver
cm-trafikanter fran hoger. Olycksbilden i denna
situation &ar entydig. Bilisten klarar inte att ge

4. Korsningar - 3-vagskorsning, huvudnat/lokalnat
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cm-trafikanterna god trafiksikerhet. Har behovs
en utformning som stéder ett sékert beteende (se
illustrationer pa motstaende sida).

Hastighetssdkringen ar en viktig faktor som
gor att bilisterna har en lamplig hastighet in i
korningspunkten. Vidare ir valet av enkelriktade
cykelbanor att féredra just for att minska konflikt-
punkterna. I praktiken finns det ofta andra fakto-
rer som gor att en dubbelriktad cykelbana anléggs.
En enkel uppmirksamhetshéjande atgird ir att
mala dubbelriktade cykelmarkeringar pa cykelba-
nan.

For cyklisten upplevs oftast en rak passage 6ver
sidoviagen som den naturligaste utformningen dar
cyklisten kiinns prioriterad. Bilistens svarighet att
fokusera pa flera konfliktpunkter samtidigt gér
dock att vid storre fléden fran sidovigen kan en
indragen passage dnda vara ett acceptabelt alter-
nativ. En indragen cykeloverfart medger utrymme
for en viantande bil efter gcm-passagen, vilket gor
att bilisterna kan fokusera pa ett flode i taget.
Forekommer dessutom kollektivtrafik medfor en
indragen upphdjd gcm-6verfart béattre komfort for
svingande fordon. Det forsta hjulparet kan pas-
sera upphdjningen i riat vinkel och dirmed minska
krangningar i fordonet.

Exempel fran Stockholm som visar tre
rader taktila plattor dar bara tva rader ar
visuella (vita).

Faller valet pa en indragen overfart bor cykel-
banans radie infér en indragen cykeloverfart
minst géras 6-8 meter fér bibehéllen komfort och
sikerhet. Vidare dr det viktigt att tinka pd att trots
att en indragen cykel6verfart medger en bittre
uppsikt 6ver cyklisterna, sa dkar dock olyckorna
med denna typ av utformning,.

For att sidkerstilla alla fordonstypers fram-
komlighet dr det viktigt att ocksa ta hinsyn till
svingningsradierna for stora fordon. I tita miljoer
innebir detta tyvirr ofta att refuger maste goras
smalare eller flyttas lingre fran korsningen dn vad
som annars vore Onskvirt. Vid smé biltrafikstrém-
mar ir det darfor klokt att géra separata kérspars-
korningar dir man ocksa tar hinsyn till énskad
hastighet for fordonet och om det kan bedéms
som mojligt att tillata backningsrérelser for att pa
sa sitt minska nédvindiga ytor. En annan nodlos-
ning kan vara att endast ha upphdjd refug pa en
sida om passagen for att pa sa sitt mojliggora for
stora fordon att svinga ndrmare passagen. Denna
16sning upplevs dock sillan som sérskilt trygg.

4. Korsningar - 3-vagskorsning, huvudnat/lokalnat
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Dubbla cykelsymboler i cykel6ver-
farten, rakt framfor bilisten.

Alternativ utan hastighets-

i korbana. Cykelvagens svéang

sakring men med cykelpassage
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Alternativ utan hastighetssakring men med
indragen gcm-6verfart. Biltrafikens vajning
kan regleras med vagmarke och vagmarke-

ut till kérbanan far inte géras ring.
fér snav och for kort innan pas-
sagen, cykelbanan bor helst ga
i kérbanan i minst 10 m innan
korsningen.

ATT TANKA PA:

» En

for

» En

» En

for

I A

3-vagskorsning huvudnét/lokalnat. Huvudalternativ med
genomgaende gcm-yta. Matt att ta hansyn till ar korspar
for svéangande fordon som ofta styr placering och storlek
pa refug.

» Cykelbanans radie infér en indragen cykel-
overfart bor minst goras till 6-8 meter for
bibehéllen komfort och séikerhet.

indragen cykeloverfart medger utrymme
en vantande bil.
indragen cykeloverfart medger en bittre

uppsikt 6ver cyklisterna. Trots detta 6kar dock
olyckorna med denna typ av utformning.

indragen upphdjd gcm-6verfart medfor

battre komfort for svingande fordon, sarskilt

bussar. Det forsta hjulparet kan passera

upphdjningen i rit vinkel och darmed minska
kréngningar i fordonet.

» Finns utrymme vid cykelpassage i korbana bor
cykelfiltets ldngd fore korsning vara minst 30
meter sa att samspel med biltrafiken forbatt-
ras.

4. Korsningar - 3-vagskorsning, huvudnat/lokalnat
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4-vagskorsning huvudnat/huvudnat

Fyrvdgskorsningen utgor urtypen av en kors-
ning ddr tvd vigar méts och passerar varandra.
Korsningsformen upplevs ofta som den naturliga
utformningen vid tva korsande trafikstrémmar.
Ur planeringssynpunkt blir det istdllet regle-
ringsformen som blir den avgérande frdgan. Ar
det ndgon trafikstrém som dr éverordnad nagon,
eller finns det andra virden som bor styra reg-
leringen?

REGLERINGSFORM

Fragan om regleringsform avgérs ofta av de kor-
sande gatornas karaktir. Vid stora floden &r det
vanligt att anvinda sig av reglering med trafiksig-
nal eller cirkulationsplats (se nista avsnitt). Vid
medelstora och sma floden férekommer allt fran
att hégerregeln eller huvudled giller, till olika for-
mer av flervigsstopp eller vijning.

Valet av reglering ger korsningen olika karak-
tir och styr ocksa trafikflédena i de fall det finns
alternativa végar. Vid sma floden 4r hégerregeln
ofta den naturliga regleringsformen. Om métande
vigar har olika karaktidr kan hogerregelns efter-

levnad urholkas och inofficiella huvudleder bildas
- nagot som lokalbefolkningen kénner till men
giastande trafikanter kan fa problem med. Regle-
ras korsningen med huvudled for en trafikstrom
innebir detta att gatornas karaktir automatiskt
blir annorlunda. Trafiken blir snabbare i en rikt-
ning och flédet blir eller &r oftast hogre lings
huvudleden. Ar ambitionen att ha 14ga hastigheter
och floden ar flerviagsstopp eller upph6jning av
korsningen lampliga atgérder.

UTFORMNING

Utformningen av korsningen styrs férstas av reg-
leringsformen, men det ir ocksa viktigt att beakta
omradets karaktir som helhet, med fasader, verk-
samheter m m.

Den verkliga hastigheten styrs till stora delar
av regleringsformen, men for att hastighetssikra
korsningen bor regleringen ocksad kompletteras
med hastighetssikring av nagot slag. Forutsitt-
ningarna for korsningsutformningen styrs till stor
del av de generella férutséattningar som redovisats
inledningsvis i kapitlet.

Vid storre korsningar dar trafikstrommarna
delas upp &r det viktigt att ta hinsyn till de olika
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4-vagskorsning, biltrafiken hastighetssakras med vag-
kuddar - gcm-6verfarter och separerade cm-banor.

konfliktpunkter som bildas sd att separeringen
inte innebdr att farligare konflikter byggs in i
korsningen dn de som man haft ambitionen att
undvika.

4-vagskorsning, hastighetssakring med upphtjda éver-
gangstallen - cykel och mopedtrafik i cykelfélt.

ATT TANKA PA:

» Korspar for svingande fordon styr ofta place-
ring och storlek pa refuger.

» Sirskild hinsyn behover tas for vinstersviang-
ande cyklister i korsningar.

» Vid anldggande av viggkuddar kravs utrymme
for refug.

» Nir endast hastighetsséikring genomfors in i
korsningen finns en risk att hastigheten blir for
hog vid gcm-passagen pa motsatt sida.

4. Korsningar - 4-vagskorsning, huvudnat/huvudnat
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Signalreglerad korsning
huvudnat/huvudnat

Trafiksignaler en regleringsform for stora tra-
fikfloden. Sa enkelt kan man sammanfatta valet
av trafiksignal som regleringsform. Vid ldga fl6-
den utgor trafiksignalen oftare en begrdnsning

i framkomlighet din en forbdttring. Undantag
Jfran detta synsiitt bor dock goras vid sadana
punkter ddr sdrskilda grupper kan ha nytta av
signalregleringen, som barn eller personer med
synnedsdttning.

Trafiksignaler anvénds for att fordela tillgéng-
ligheten mellan olika trafikantslag. De ar som
regel uppbyggda kring bilens behov. Vid mattliga
trafikfloden innebir ofta en signalreglering 6kade
fordrojningar for trafikanterna. Gang- och cykel-
trafik bor behandlas med hogre prioritet. Nedan
foljer nagra viktiga exempel pa fordndringar som
aterstiller en del av gecm-trafikens tillginglighet.

» Komplettera signalen med cykelbox vid kors-
ningar dir cykeltrafik fors i blandtrafik.

» Overanmilan - medlépande cykelsignal bor
ges gront tillsammans med raktframkoérande
biltrafik.

» Forgront for gcm-trafiken innan medlépande
hogersvingande bilar ges gront — anvénds fore-

tridelsevis vid enkelriktade passager.

» Fria hogersviangar forbi signalen - ger cykeln
alltid fri vig da det dr mojligt.

» Detektering — anvind sling- och radardetek-
tering, det blir da smidigare fér cm-trafiken.
Tryckknappar ska ocksa finnas pa grund av
risken for utebliven detektering,.

» Underhall signalerna sa att den ursprungliga
funktionen sékerstills. Till exempel kan tra-
siga bildetektorer skapa stora féordréjningar for
cyklar.

» Anpassa tidsittningen till cykeltrafiken da den
har nytta av det. Normalt 4r den dimensione-
rande hastigheten 20-25 km/tim. Vid samord-
ning mellan signalkorsningar kan en gron vag
for cykeltrafiken skapas.

» Prioritera kollektivtrafiken med omsorg.
Prioritet kan medf6ra langa viintetider for
korsande gcm-trafikanter.

» Vid méttliga bilfléden kan “allga/allcykelfas”
anvindas. Alla gem-trafikanter ges da gront
samtidigt.

» For att tydliggora bade for cyklisten och for
hogersvingande bilar bor cykelsignalen kom-
pletteras med en sekundirsignal i refug eller
bortom vigen.

Aven under vintertid ska gcm-passager fungera
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Signal med nedréakning enligt dansk
modell.

som avsett och vara tydliga. Tillgédnglighet for per-
soner med funktionsnedsittning ar beroende av
att korsningen kan snoérdéjas och halkbekédmpas pa
ett rimligt sitt. Utformningen maste alltsé avpas-
sas till det. M6jligheten att kunna ta ut riktningar,
kinna kanter, firdas pa ett jimnt underlag etce-
tera dr viktigt att tillgodose dven under vintertid.

TILLGANGLIGHET

En signalreglerad korsning kan upplevas mindre
komplicerad om den utformas konsekvent. Signa-
ler och tryckknappar ska vara latt tillgdngliga for
berorda gem-trafikanter. Dessutom ska stolpar
placeras med hinsyn till kant- och nollnivéer.
Akustiska signaler ska alltid finnas fér gangtrafi-
kanter.

Passagetiden bor dimensioneras efter de mén-
niskor som ror sig langsammast, i denna tid ingar
grontid och utrymningstid. Korta passagetider
gor det svart for ménniskor med nedsatt rorlighet
att passera. En killa till missférstand ir de olika
principerna for signalernas placering. For bil och
cm-trafikanterna dr primérsignalen placerad vid
startpunkten. For gangtrafikanterna ér den place-
rad vid mélpunkten. Detta ger de férstnimnda en
startsignal varefter de dgnar sig at passagen utan
att uppmérksamma eventuellt signalskifte.

For gangtrafikanter ar det annorlunda. De ser
signalen pa andra sidan passagen, far gront och
borjar ga, varefter signalen ofta slar om till rétt
och ger ett intryck av att tiden for passage har run-
nit ut. Aven for gangtrafikanter borde det finnas en
lika logisk 16sning som for de andra trafikanterna,
exempelvis den nedrikningsmodell som finns i

Danmark. Detta fungerar bra i tidsstyrda signaler,
men dr svarare att infoéra i fordonsstyrda signaler
och i korsningar med bussprioritet. Med hjélp av
IR- eller mikrovagsdetektorer finns mojlighet att
forlanga gront- och utrymningstiden vilket under-
lattar for ménniskor med nedsatt rorlighet.

Allga/allcykelfas ger bra tillginglighet for de
oskyddade trafikanterna. I en allgd/allcykelfas
ges samtidigt gront for gem-trafikanterna i alla
riktningar och roétt for alla bilar. Om évergangs-
stillena dr korta och grontiden lang kan de som
gar snabbt hinna passera mer dn en passage eller
kanske diagonalt. Allga/allcykelfas foérsamrar
korsningens kapacitet for bilar.

Cm-trafiken kan med fordel ges en “cykelbox”.
Atgirden dr vanlig utomlands och har inforts pa
flerahallilandet, men har dnnu inte blivit en stan-
dardlésning i Sverige. Fordelen ir att cyklisten
blir synlig, far en bra position oavsett i vilken rikt-
ning hon avser att fortsétta sin fird, star pa ritt
sida av bilarnas avgasror och kommer fére bilisten
inikorsningen.

For biltrafiken kan stora gecm-fléden 6ver 6ver-
gangsstéllet bli en barriir. Fordonstrafikens kapa-
citet forbattras vid signalreglering.

Cykeldetektorer bor placeras 20-40 meter
fore signallyktan. Vid lagtrafik och oberoende
styrning kommer da cm-trafiken att fa gront sa att
ono6diga stopp undviks. Placeringen dr ocksa viktig
da privilegietid (tiden da signalen behélls grén om
nagot fordon kommer) anvinds for cm-trafiken.

TRAFIKSAKERHET

Trafiksignaler #r inte trafiksikerhetshgjande

4. Korsningar - Signalreglerad korsning huvudnat/huvudnat
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utan framst framkomlighetsfordelande. Signal-
placering och fasbild bor stodja trafiksdkerheten.
Signaler med olika sken bor inte placeras sa att de
kan forvixlas.

Slussning innebér att de gdende bara far gront
for en liten del i taget 6ver en gata. Slussning ska
inte anvindas vid ytor dir refugen dr mindre &n 4
m djup. Aven vid storre refuger bor slussning inte
anviindas, da gront kan visas for ett dvergangs-
stillle som ligger lingre bort. Risken finns da att
gaende missuppfattar detta och ovetande gar mot
rott over det ndrmaste Gvergangsstillet.

Férslag pad korsningsutformning

Vid dubbelriktade gc-banor pa bada sidor av viigen
ges korsningen lampligast en liksidig utformning
enligt figuren nedan. Samma grundutformning
med korsningsmdajlighet i varje ben bor efterstra-
vas ocksaide fall dir gc-banan bara gors paen sida.

Vid enkelriktade cykelbanor, vid cykelfilt och
vid blandtrafik bor cykeltrafiken ledas i direkt
anslutning till biltrafiken och synliggéras genom
en cykelbox framfor bilisterna. Férutom att cyklis-
terna blir synligare och lidttare uppmirksammas
av bilisterna férenklas cyklisternas véinstersving
genom denna utformning.

For att undvika konflikter mellan fotgéingare
och cyklister vid korsningen kan utformningen
av gcm-banan anpassas och tydliggéras med 6ver-
gangsstillen, se exempel fran Stockholm éverst pa
motstaende sida.

Ibland behdvs signalreglering for bilarnas
framkomlighet. Korsningen Drottning-
gatan-Méster Samuelsgatan i Stockholm
ar ett bra exempel.

ATT TANKA PA:

» Vintytor vid signalerna, bor anliggas sa att
man som viantande inte behover uppleva att
man irivagen.

» Foretridesvis bor cykelbox anléggas niar cykel-
trafiken leds pa enkelriktade ge-banor, vid
cykelfilt och vid blandtrafik.

» Vid cykelbox bér liangden (avstandet mellan
bilarnas och cyklarnas stopplinjer) vara minst
5 meter.

» Normalt bor cykelsignal och parallell fordons-
signal visa gront samtidigt.

» Rodljusévertriadelser av cyklister vid 1aga tra-
fikfloden kan minska om detektering i form av
slingor infors fore korsningen.
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Signalkorsning med cykelboxar och hastighetssakring
med upphéjda évergangstallen.

4. Korsningar - Signalreglerad korsning huvudnat/huvudnat



Korsning utformad for att undvika konflikt
mellan gang- och cykeltrafikanter. Exem-
pel fran Stockholm.

Hoger: Det finns en risk vid slussning med
blandad signalbild, att trafikanterna blir
vilseledda, och oavsiktligt gar mot rott.

Nedan: Genomtankt placering av tryck-
knapp for cyklister, exempel fran Lund.

Allgrént, exempel fran Norge.

4. Korsningar - Signalreglerad korsning huvudnat/huvudnat
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Cirkulationsplats

Cirkulationsplatser blir allt vanligare i Sverige.
Pa vissa stdllen har den ersatt en tidigare tra-
fiksignal i korsningar ddr det redan varit stora
trafikfloden, men oftare anldggs cirkulations-
platser i korsningar ddir trafikflodet 6kat och
ddr trafiksituationen blivit sadan att tidigare
reglering inte rdckt till lingre.

Beroende av cirkulationsplatsens storlek och
utformning ger den ett starkt varierande tillskott
till karaktiren i omradet och pa platsen. En stor
cirkulation kan ta mycket mark i ansprak men
samtidigt ge utrymme for en rondell som ger plats
for landmaérke, traffpunkt, gron yta eller annat.
Cirkulationen kan vara en del av ett sammanhang
dar flera cirkulationsplatser och strickorna mel-
lan dem ger ett sammanhang. Cirkulationen kan
ocksa vara en solitdr som ger en tydlig profil at
platsen.

En liten cirkulation minimerar platsen for
trafikuppgiften och kan ge stora mojligheter for
folkliv utmed fasader.

Det finns en lang rad atgirder att ta till for att ge
gem-trafikanterna en bra passage i en cirkula-
tionsplats. Dessa atgirder ir att avpassa lingd,
riktningsuppdela,  hastighetssidkra,  placera,
detaljutforma och ange riktning fér personer med
synnedsittning med kant, ricke och ledfyr. Atgir-
derna dr beskrivna i VGU men anvinds inte regel-
maissigt.

For personer med synnedsittning ar buller en
slags “7dimma”. I en cirkulation med hog trafikbe-
lastning kommer trafikbullret fran fordon som
befinner sigi cirkulationen. Den som ar synskadad
forsoker forsta var den bullrande bilen finns och
vart den ska. Da flera bilar befinner sig i en cirku-
lerande rorelse blir det svart att uppfatta vilken bil
som &r pa vig vart. Personer med synnedsittning
behover déarfor stod for att kunna orientera sig.
Vid stora gaendestrémmar finns det anledning att
komplettera passagen med tickande pollare, som
stod for orienteringen 6ver gatan.

I vissa fall kan det finnas fordelar med att
saxa en passage (se illustration). Utgangsléget dr
gem-straken, som bor ha en naturlig fortséttning
over korsningen. En placering néra cirkulationen

4. Korsningar - Cirkulationsplats



Saxad passage med utrymme for

vantande bil. lationen.

ger ofta en bra linjeforing for gem-trafiken. En
sadan placering gar bra da biltrafikbelastningen
ar mattlig. Vid st6rre trafikbelastning kan det vara
nodvindigt att ge plats for fordon som far stanna.
1 forsta hand handlar det om cirkulationens fran-
fart, dar biltrafiken ska stanna for att sldppa fram
gem-trafiken.

I tillfart till cirkulationen kan passagen behova
dras en bit fran cirkulationen da en distans beh6vs
for att personer med synnedséttning ska kunna
sirskilja trafikbullret och dirmed kunna forsta
varifran biltrafiken kommer och vart den ska (se
illustration). Det kan ocksa vara sa att gcm-straket
ligger en bit fran den ena gatan och dirmed har en
naturlig placering strax fore cirkulationsplatsen.
Utover att flytta passagen behovs som regel de
vanliga stoden i form av pollare, riktningsgivare,
kontrastmarkeringar etcetera.

Hastighetssidkring genom linjeforing fyller trafik-
sikerhetskraven vid ett korfilt i till- och franfart.
Av trygghetsskil bor dock hastighetssikring med
ramp alltid utféras da gcm-passage ordnas.

Gcm-passage med distans till cirku-

Hastighetssakring genom gupp/
kudde i tva korfalt till /franfart/
cirkulation.

Hastighetssidkringen sker genom att linjeféringen
genom cirkulationen gor sa sniv som mojligt for
bilister. For gc-trafiken dr cirkulationer med ett
korfilt att foredra. Ligger de planerade trafikflo-
dena pa grinsen for att klara sig med ett korfilt
bor detta dvervigas. Aven om det kan tyckas vara
naturligt att 6verga till tva korfilt i en sddan hir
situationen, har enfiltiga cirkulationers enkel-
het och egenskap av att vara enkel att 6verblicka
sa tydliga fordelar att man bor vilja enfiltigheten
fore kapacitetsvinsten med tva filer.

Om till- eller franfart har fler &n ett korfilt bor
hastighetssdkringen kompletteras med ramp/
kudde. Linjeforingen ger inte avsedd effekt da, det
blir fér stora ytor.

En enkelriktad cykelbana eller ett cykelfilt bor
normalt ledas ut till kérbanan fore korsningen.
Da kommer cykeltrafiken att 16pa med biltrafiken
genom korsningen och samspelet mellan trafikan-
terna kan ske. Atgirden 4r som regel positiv da
ett korfilt I6per in mot korsningen. Nér gatan har
dubbla korfilt bor atgiarden 6vervigas noga mot
andra alternativ.

D& cm-trafiken ansluter till kérféltet dr klam-
risken stor varfor utformningen maste ges en sir-
skild omsorg,.

4. Korsningar - Cirkulationsplats
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Anslutningarna maste ges sirskild uppmark-
samhet vid snérojning och halkbekdmpning sa att
de dven vintertid fungerar som avsett. Det samlas
l4tt snd och is just i anslutningspunkten, sa att
cyklistens végivissa fall helt blockeras. I andra fall
utgor det ”bara” ett sikerhetsproblem da cyklisten
tvingas koncentrera sig pa underlaget istillet for
att ha hela uppmirksamheten riktad mot trafiken.

Om cirkulationen har fler &n ett korfalt ar
forutsittningarna fér samspel simre. Da bor cm-
trafiken ha siirskilda passager 6ver korsningen.

For biltrafiken ir sikt en viktig fraga. Bilisten
behover se de situationer hon eller han ska sam-
spelaioch de situationer som ér avgérande for far-
den. Bilisten behover forutse konflikter och stopp.

Diremot dr annan information, om vad som
héinder pa andra sidan korsningen, som regel 6ver-
flédig. Om inte korsningen &r liten och samspelet
eller stoppet kriver att bilisten ocksa éverblickar
andra sidan.

Vanster: cm-trafiken leds in i korsningen
strax fére passagen.

Hoger: Cykelbana som leds ut i kérbanan
innan korningen, men som har blockeras
av sno.

ATT TANKA PA:

» Avstandet mellan trafik i cirkulation och
vijning for gcm-passagen kan anpassas efter
behovet av vdjande biltrafiks vintyta och hin-
der for cirkulerande trafik.

» Indragna passager minskar storningar for
cirkulerande trafik och personer med synned-
sdttningar kan littare orientera sig. Gaende
far dock en lidngre stricka att ga genom kors-
ningen och hastigheterna hinner bli hégre ut
ur cirkulationen.

Lis mer om cirkulationsplatser i skriften "Koéra i
cirklar” (SKL Kommentus 2009).

Kara | cirklar

4. Korsningar - Cirkulationsplats



Planskildhet

Planskildheter byggs ofta for att skapa trafik-
sdkra korsningspunkter, men det som pa pappret
upplevs som en naturlig losning kan ibland vara
en dyr och inte helt tillfredsstdllande l6sning. 1
avsnittet nedan redovisas olika fragestdllningar
som man bor tinka pa.

Planskildheten ger de oskyddade trafikanterna
ett eget utrymme. Ett utrymme som kan utformas
pa flera sitt. Fran att vara en ren teknisk 16sning
till att vara ett helt integrerat formelement i sta-
den. Form och funktion i samspel kan ge 16sningar
som attraherar ménniskor och ger naturliga for-
flyttningsvigar. Ett klassiskt exempel pa detta
ar Ivo Waldhors planskildhet vid Stadshuset i
centrala Malmoé. Den ger en tydlig bild av en vil
formad planskildhet. Fel utformad skapas ogist-
vanliga platser som knappt anvénds.

Planskildheter skapar ofta nivaskillnader som ska
tas upp. Nivaskillnaden brukar placeras sa att det
blir gem-trafikantena som far hantera den, biltra-
fiken passerar i obrutet plan. Detta férhallande
motverkar gcm-trafikanternas tillginglighet. Det
vore en fordel om férhallandet vore det motsatta.
Exempel pa detta finns, till exempel gcm-passagen

vid Hjalmar Brantingsplatsen i Goteborg. Forde-
len med detta &r att den som har béast forutsatt-
ningar att hantera nivaskillnaden ocksa gor det.

En ramp for gcm-trafik behover som regel vil-
plan fér de gaende. Dessa vilplan kan liggas som
separata ytor som ligger utanfér men 4nda i direkt
anslutning till straket. Fordelen med detta dr att
cykelstraket far en jimn lutning och att de som
anviander vilplanet finns i en lugn och trygg del av
straket.

Planskildheter bor vara utformade sa att de ger bra
sikt, ingen ska bli 6verraskad av andra trafikanter
eller av”busar”, inga doda vinklar bér forekomma.
Véggar och tak bor vara ljusa. Tunneldelen bor
géras sa 6ppen som mojligt, en utformning med
sluttande viggar med storre tunnelbredd upptill
ger ett Oppnare och ljusare intryck dn om vig-
garna bildar raka schakt pa sidorna. Tunneln bor
vara bredare dn gcm-vigen och ha en tillracklig
bredd och hojd for att drift- och underhallsfordon
ska kunna passera. Vanligtvis dr det vinterviaghall-
ningen som ir dimensionerande med en minsta
bredd pa 2,5 meter och en ligsta hjd pa 2,7 meter.
Ytorna bor vara sa slita att inga dolda utrymmen
skapas. Anslutande gem-vigar till tunneln bor ha
mjukaradier och bra sikt, de bor inte ha vinkelrita

4. Korsningar - Planskildhet
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anslutningar mot tunneln. Vegetation kring tun-

neln far inte inskrinka pa sikten .

Belysning i en tunnel &r sjilvklart for trygg-
hetsupplevelsen. Kontrasten mellan ljuset i tun-
neln och belysningen pa gcm-vigen far dock inte
bli for stor. Risken finns da att blindning uppstar
och mojligheten att uppticka hinder utanfér tun-
neln minskar. Detta fenomen kan skapa farliga
situationer dér de oskyddade trafikanterna ham-
nar i konflikt med en cyklist da de inte hinner
uppmirksamma varandrai tid. Risken for konflikt
med en moped ir inte lika stor da de bade syns och
hors béttre. Det buller som mopeder orsakar kan
dock upplevas som obehagligt i en tunnel. Lds mer
om belysning under avsnittet Belysning.

TRAFIKSAKERHET

I en planskildhet bor det vara litt att bete sig ritt.
Gcm-trafiken bor ha forutsigbara situationer och
positioner genom passagen sa att den trafikant

Ivo Waldhors planskilda passage vid Stads-
huset i Malmo.

som passerar vet vad hon kan férvinta sig.

Tunnelns utformning maste kiinnas gen mel-
lan de méalpunkter som finns i omradet. Upple-
ver inte trafikanterna att tunneln ar det natur-
liga alternativet, skapas litt parallella passager pa
platser som inte planerats for detta. Aven om de
oskyddade trafikanterna oftast 4r medvetna om
att det passerar pa ett “felaktigt” stille och darfor
ar mer uppméirksamma, sa dr det Anda storre ris-
ker med en sadan passage 4n om den ordnats med
hastighetssikring mm.

Eventuella korsningspunkter mellan olika tra-
fikantfléden pa sjéilva ge-vigen bér utméirkas och
bor anordnas sa att de &r litta att uppfatta. Likasa
bor de anordnas sa att platsen inte dr skymd. Har
man inte kunna ordna sa att det 4r bilvigen som
tar upp hojdskillnaden, bér man ocksa forsoka
ordna sa att korsningspunkterna inte ligger nere
i ’gropen” da cyklisternas hastighet oftast ir rela-
tivt hogi detta lage.

4. Korsningar - Planskildhet



Ett exempel pa uppdelning av g/cm-
trafiken med marksten och malning, sa
att trafikanterna kan vara pa sin yta samt
veta nar de delar ytan.

Exempel pa gc-tunnel med goda siktfor-
hallanden. Hojdskillnaden har atminstone
delvis tagits upp genom att gatan har
hojts. Almanacksvagen, Goteborgs stad.

4. Korsningar - Planskildhet
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Shared space - gaturum fér samspel

Shared space, dr ett samlingsnamn pa trafikytor
diir tanken dr att oskyddade trafikanter och
motorfordon ska kunna trafikera pa lika villkor.
Trafikytor av det hdir slaget dr oftast naturliga
att overvdga i miljéer ddr man vill ge de oskyd-
dade trafikanterna storre utrymme och dér
bilisternas framkomlighet kan begrdnsas.

Genom att skapa gemensamma ytor for alla
trafikanter skapas miljéer som ir ett offentligt
rum dér funktioner ir integrerade och jadmstéllda.
De olika trafikslagen har samma rittigheter och
skyldigheter mot varandra som i andra korsning-
ar. For att platsen ska ge de oskyddade en kéinsla
av prioritet behovs ett stort inslag av oskyddade
trafikanter.

Ytan dr avsedd att vara en yta for rorelse och
vistelse. Rorelseytorna som ir gemensamma for
alla trafikslag avgrinsas av fordonens kéregenska-
per och av hur ytan mébleras. Ovriga ytor kan bli
ytor for oskyddade trafikanter. En yta med delad
funktion ir ofta avsedd att st6dja stadslivet genom
att gora storre ytor tillgangliga for gem-trafikanter
under en del av dygnet. Det dr en fordel om avvig-
ningen mellan avskilda och gemensamma ytor har
diskuterats noga sa att den kan visas genom tydlig
utformning och bli bestédende.
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Den gemensamma ytan kan utformas pa
olika sitt beroende péa platsens och omgivningens
karaktir. Den kan vara en passage, ett torg eller en
korsning,

Samspelet mellan trafikanter férutsitter lag fart.
Lag fart kan uppnas pa manga sitt. Ett positivt sitt
ar att lata busstrafik i 1ag fart vara dimensioneran-
de bade for hastighet och for fléde (visas i illustra-
tionen till héger). Acceptansen Gkar efterhand for
att 1ata kollektivtrafiken vara den som bestimmer
villkoren i biltrafiksystemet i titort.

Vid utformning avytor med Shared space ér det
viktigt att ta hansyn till personer med funktions-
nedsittningar. Ytan far inte bli for svarorienterad
eller kriva att vissa personer maste ga omvégar for
att kunna passera.

Barns och personer med synnedsittningars
forutsittningar maste beaktas extra, da dessa
grupper har extra svart med den kommunikation
som krivs i dessa miljoer.

Trafiken 6ver ytan behover hastighetssikras till
maximalt 30 km/tim, det ar ett villkor fér god

4. Korsningar - Shared space, gaturum fér samspel



En timglashallplats i infarten till
omradet (till hoger) styr fram-
komligheten &ven for bilister.

Gupp vid tillfart till gemensam
yta som reducerar fart. Cykel-
trafiken som tas in pa ytan far
en position som ar tydlig.

trafiksikerhet. Hastighetssikringen maste vara
av beprévad modell, enbart materialskillnader
racker inte. Gupp vid ingangen till ytan kan vara
en losning. Viss hastighetssinkning kan ocksa
fas genom att moblera och forma ytan sa att den
inbjuder till en fart som &r ldgre dn 30 km/tim.
Ofta ir hastighetsnivaer pd 10-20 km/tim det som
behovs for att tryggheten for de oskyddade trafi-
kanterna ska kunna sikerstéllas. Illustrationen
ovan visar gupp vid tillfart.

Den del av ytan som ir avsedd enbart for vis-
telse bor vara klart definierad sé att gaturummet
har trygga delar for de mest utsatta

For cyklister kan en delad yta vara en kélla till
otrygghet om situationen dr oklar och hastigheten
for hog.

ATT TANKA PA:

» Samma krav pa tillgiinglighet géller for denna
korsning som for alla andra korsningar.

» Vill man forstirka gaendes rittigheter gors
detta foretradesvis genom trafikreglering med
gangfartsomrade.

» Utformningen ska underlitta 6gonkontakt
mellan trafikanterna och uppmuntra till inter-
aktion.

» Samspel mellan trafikanter forutsétter 1ag fart.

» Undvik i méjligaste man skyltar och marke-
ringar.

» Var noga med materialval och gatuméblering,.

» Tank pa platsens funktion d&ven under mérker-
forhallanden.

» Involvera sakkunniga fran flera discipliner vid
planering och utformning,

4. Korsningar - Shared space, gaturum fér samspel
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trafik Gver torg.

FORSLAG PA TORGUTFORMNING

Torg har av tradition varit ytor som i forsta hand
varit till for oskyddade trafikanter och dir biltrafik
letts i ytans utkanter eller i andra avskilda strak.
Genom att skapa en ”Shared space”-yta suddas
griansen mellan ytorna bort och det som tidigare
varit biltrafikrum blir naturligare att anvinda av
oskyddade trafikanter ocksa. I foljande illustra-
tioner avgrinsas bilisternas rorelsefrihet med
pollare, medan oskyddade trafikanter kan rora sig
fritt 6ver hela ytan.

Avgrénsningarna innebir att fordonstrafiken
styrs till mindre ytor 4n som annars hade varit
naturligt att anvinda. Detta till férméan for oskyd-
dade trafikanter som far storre frirum. Exemplen
kan vara l6sningar for att begrinsa ytorna i de fall
trafikflodena inte redan har naturliga riktningar,
som vid Skvallertorget i Norrképing,.

.{ : e Tva exempel pa utformning
—%— av gaturum fér samspel vid

ATT TANKA PA:

» Start- och malpunkter runt torget skapar
sirskilda rérelsemonster.

» Torget ska utformas sa att det inbjuder till
vistelse.

» Utformningen ska frimja oskyddade
trafikanter.

Lis mer i skriften ”Shared space — Gaturum for
alla” (SKL Kommentus 2009). Omslagsbilden
visar det omtalade Skvallertorget i Norrkoping,.

4. Korsningar - Shared space, gaturum fér samspel



For att skapa en attraktiv trafikmiljo for gcm-
trafikanterna behovs olika kringanordningar. I
detta kapitel beskrivs anordningar och detaljer
betrdffande tillgdnglighet, parkering, hastig-
hetsddmpning, belysning och vigvisning.

Tillganglighet for méanniskor med
funktionsnedsattningar

Malet dr att allt nybyggt ska ha universell
utformning och vara designat for alla. Miljoer
byggs sd att alla oavsett formdaga kan anvéinda
dem.

Tillgdnglighet for personer med funktionsned-
sittning ir ett av flera omraden som &r viktiga att
ha med vid planering av gang- cykel och moped-
trafik. Kraven pa vad som maste goras for att skapa
battre tillgdnglighet och anvandbarhet for perso-
ner med funktionsnedséttning har tydliggjorts i
Boverkets foreskrifter.

Enligt Statistiska Centralbyrans statistik finns
det drygt 115 000 personer 6ver 16 ar med syn-
nedséttning i Sverige. Av dessa ar cirka 23 000
blinda eller personer med grav synnedséttning.
Dessa grupper utgor 1,3 procent respektive 0,3
procent av Sveriges befolkning. Antas grupperna
vara jaimnt fordelade 6ver landet innebér det att
en ort med Lunds folkméngd pa 100 000 inva-
nare har cirka 1 300 personer med synnedséittning
varav 300 blinda eller med grav synnedséttning.
I en mindre kommun som Hallstahammar, med
15 000 invanare blir motsvarande siffror cirka 200
personer med synnedsittning varav 50 ar blinda
eller med grav synnedsittning.

Enligt samma statistik finns det 400 000

personer med rorelsenedsittning varav drygt
200 000 personer behdver hjélp eller hjalpmedel
att forflytta sig. Med Lunds befolkningsméingd
skulle detta innebéra att cirka 4500 personer har
rorelsenedsittning och 2 300 personer behover
hjalp eller hjdlpmedel for att ta sig fram. I Hallsta-
hammar innebér detta att cirka 700 personer har
rorelsenedsittning och att 350 personer behover
hjalp eller hjdlpmedel for att ta sig fram.

Det vanligaste personliga hjalpmedlet for perso-
ner med synnedséttning i utemiljon ar férutom
olika typer av glasdgon, den vita kdppen. Endast
en liten grupp personer med synnedséttning har
tillgang till ledarhund (cirka 300 i landet). Per-
sonlig assistent dr ytterligare en form av hjilp
som flera personer med synnedséittning anvinder
sig av. Aven om det sker en teknikutveckling med
en rad elektroniska hjidlpmedel kan man anta att
dessa hjdlpmedel i férsta hand kommer att hjilpa
yngre personer med storre teknikvana.

For den stora gruppen synsvaga som har stod
av sin syn, ir ljushetskontraster till stor hjélp. Vita
linjemarkeringar pa gang- och cykelbanor &r ett
tydligt stod, likasad kontrastmarkeringar av trap-
por. Forutom det juridiska stodet som ett Gver-
gangsstille utgor ger ocksa de vita markeringarna
ett tydligt stod att orientera sig efter nir man ska
passera gatan. Eftersom mycket av kommunika-
tionen mellan méinniskor i trafikmiljon sker via
synen dr det ofta svarare for personer med synned-
sédttning att beddma nir man kan ga Gver en gata,
diarfér uppskattas trafiksignaler extra mycket av

5. Anordningar och detaljer - Tillganglighet for funktionshindrade
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denna grupp da signalen styr nir man kan passera.
Forutom signalens trafikreglerande funktion, ger
stolparnas tickljud orienteringsstdd, via horseln,
nir man ska passera gatan. Tickljudets oriente-
rande funktion anvinds ocksa i pollare med tick-
ljud, likasa har det gjorts forsok med markmonte-
rade tickboxar. Boxarna ir konstruerade sé att nir
man ror strax over ytan aktiveras en talfunktion
som beréttar var man befinner sig.

Ett numera vanligt forekommande oriente-
ringsstod ar olika typer av taktila strak. Dessa ar
oftast ett komplement pa platser dér det inte finns
andra naturliga ledstrak i form av viggar, trottoar-
kanter och griskanter mm. I mdéjligaste man
bor man dock arbeta med naturliga ledstrak och
endast anvianda taktila plattor dar man inte kan
16sa orienteringen pa annat sitt.

Nér man som synskadad orienterar sig med
képp, anvdnder man i forsta hand en teknik dir
kippen pendlar fran sida till sida och endast sit-
ter ner képpen i ytterldgena, pendelteknik. Med
denna teknik #r det vildigt svart att identifiera
dagens taktila plattor. For att plattorna ska kinnas
maste personen ga over till en teknik dir kippen
slapas 6ver markytan, sldpteknik, och diarigenom
kan identifiera hjdvariationerna i plattorna. Da
slaptekniken dr mer anstringande och innebér att
personen tvingas ga langsammare anvinds denna
endast i mindre omfattning. Taktila plattor bor
darfér endast finnas pa platser dir man som syn-
skadad vet eller kan forutsitta att plattorna finns
och dérmed véljer att leta efter dem.

Platser dir man som synskadad idag kan for-
vinta sig att plattorna ligger ir vid busshallplat-
ser, overgangsstillen och eventuellt vid storre fria

ytor sdsom torg. Inom kollektivtrafiken markeras
oftast pastigningszoner till buss med ett ledstrak
av sa kallade sinusplattor. Straket avslutas mot
perrongkanten med kupolplattor. Vid riktnings-
fordandring laggs en slit platta, sa kallad valplatta.
Vidare ar det viktigt att anviéinda plattor som har
tillrackligt monsterdjup. Hojdskillnaden mellan
lagsta och hogsta punkten pa sinus- och kupol-
plattans monster bor vara 4,5-6,5 millimeter.

Synskadades Riksforbund (SFR) har i olika
policydokument beskrivit sin uppfattning om
tillgdngligheten. I dokumentet om tillgénglig nér-
miljé kan man bland annat lisa:

”SRF anser att det naturliga ledstrdket
dr att foredra framfor att bygga upp det pd
konstgjord vdg. Ett naturligt ledstradk bestar
av sadant som redan finns i ndrmiljon. Det kan
vara en trottoar, ett rdcke, en husvdgg eller en
gangvdg med tydlig griskant som dr majlig att
folja med kdppen. Det dr vanligt att manga av
dessa passager blir svarframkomliga, eftersom
cyklar, skyltar och annat placeras pd ett sadant
sdtt att de inte kan anvindas som naturliga
ledstrdk. SRF anser att konstgjorda ledstrak
dr bra vid éppna ytor, sasom vid torg, cirkula-
tionsplatser (rondeller), gagator.

En allt vanligare l6sning idag dr att man
placerar pollare som ska visa hur man passerar
over ett overgangsstdlle, ddr trottoarkanterna
har tagits bort. En pollare dr en cirka en meter
hog tjock stolpe. Detta anser SRF dr en mycket
farlig losning, eftersom det dr svart att veta
om man star ute i gatan eller inte. Ddr pollare
anvdnds anser SRF att detta inte far innebdra
att man tar bort trottoarkanten. Trottoarkan-
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Vanster: Har anvander den synskadade
personen slaptekniken for att identifiera
den taktila skillnaden i ledstraksplat-
torna.

Hoger: Har anvander den synskadade
personen pendeltekniken for att identifie-
ra materialskillnaden mellan en hardgjord
gang- och grésyta.

ten dr viktig for att veta att man star sdikert,
utom fara for den forbipasserande trafiken.
Den kan ocksd vara en hjdlp i orienteringen for
personer med grav synnedsdttning. Pollaren
ska vara forsedda med en pil, som visar i vilken
riktning som man ska gd i for att komma éver
gatan. En pollare ska dven vara forsedd med en
ledfyr, samt belysning, som gor det mdjligt att
hitta den pd ett enkelt scitt.”

Det vanligast hjalpmedlet for personer med rorel-
sehinder dr idag rollatorn som anvinds av allt fler
dldre med gangsvarigheter. Rullstol anvinds ocksa
irelativt stor utstrickning, bade i form av manuell
och motordriven rullstol. Funktionshindret och
hjalpmedlen stéller till stor del helt andra krav
jamfort med dem som personer med synnedsatt-
ning har. Kraven gar dock i hog grad att samordna,
men medfér 4nda att man inte bara kan bygga
for en grupp i taget. Bade som gaende och som
rullstolsburen har man behov av jimna gangytor.
Pa en gata med blandade strak av smagatsten och
stenhillar visar erfarenheten att straken med
stenhillar anvinds i mycket hogre utstriackning
in smagatsstensytorna bade av gaende, cyklister
och rullstolsburna.

Géngbanornas sidolutning har av tradition
utformats sa att regnvattnet sikert ska rinna
undan. Detta har inneburit att man pa flera stil-
len har vildigt branta sidolutningar. For rullstols-
burna och rollatoranvindare gor sidolutningen
atthjdlpmedlet hela tiden dras at det hall det lutar.
Denna effekt blir storre med storre sidolutning. I

Boverkets foreskrifter har man darfor angett en
maxlutning pa 2 procent.

Gangbanans eller rampers lingslutning &r
ocksa en viktig faktor. Forutom att det krivs mer
styrka ju brantare en lutning ir innebér ocksa en
brant lutning risk fér att man ska trilla ur rullsto-
len nir den tippar framét och att man tippar bak-
langes nér rullstolen tippar bakét.

Bredden pa planerat strak ér ytterligare en fak-
tor som #r viktig att ta hinsyn till. Hela gdngbanan
bor vara lagd i ett jAmnt ytmaterial. I de miljoer
dir man av arkitektoniska eller kulturhistoriska
skil trots allt viljer smagatsten ska det finnas
jamna strak av stenhillar eller liknande. Ett jimnt
gangstrak bor vara 2 m brett. En bredd ner till 1,5
meter kan fungera, da ytorna runt om ocksa ir
korbara, men mindre jimna. Endast i undantags-
fall far passager lings straket bli sa smala som 90
centimeter.

Utformningen vid 6vergangsstille och gangpas-
sager har tidigare varit en punkt dir det varit svart
att hitta en bra 16sning som passar bade rullstols-
burna och personer med synnedséttning. For att
rullstolsburna ska kunna anvinda passagen ska
det finnas en ramp som ansluter till gatunivan,
rampen far inte vara brantare dn 1:12 (8,3 %). Om
det finns utrymme &r det &nnu battre om den inte
lutar mer én 1:20 (5 %). Rampen bor vara 90-100
centimeter bred men kan kombineras med en
cykelramp nér man har en kombinerad 6verfart.
For att personer med synnedsittning ska kunna
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orientera sig ska avfasningens bredd dock vara sa
liten som mojlig.

For att forenkla fér personer med gangsvarig-
heter att ta sig upp och ner for kanten gors kant-
stenen i anslutning till avfasningen 6 centimeter
hog. Personer med synnedséttning kan identifiera
en kant som ir hogre dn 4 centimeter, men gors
kanten 6 centimeter hog finns mojlighet till en
extra toppbelidggning pa 2 centimeter utan att
behova justera kantstenen vid framtida underhall.
For att personer med synnedséttning ska kunna
orientera sig ar det viktigt att skapa goda oriente-
ringsforutsiattningar genom att trottoarkanten ar
vinkelrit mot gangriktningen. DA det i vissa fall
ar svart att skapa en vinkelrit kant mot firdrikt-
ningen foreslas ocksa att gangpassager komplet-
teras med ett taktilt strak som stod for att hitta
riktningen.

Pa mer svarorienterade platser kan riktnings-
visande pollare utgora ett extra stéd. Om pollare
anviands bor man ha en tydlig plan for var dessa
anvinds sa att personer med synnedsittning lar
sig nér det kan vara aktuellt att leta efter dem.

Overgangsstillen som i utformningen tar hin-
syn till de olikabehoven hos personer med synned-
sittning respektive personer med rorelsehinder,
stilller ocksa stora krav pa vintervighallningen.
Exempelvis kan den del med taktilt strak avsedd
for personer med synnedsittning kriva manuell
snorojning, likasa kan pollarens placering med-
fora behov av manuell snéréjning,.

For att kunna behélla en liten sidolutning
(2 %) dven vid ramper ir det viktigt att planera
utformningen vil. D& det fortfarande férekom-
mer att projektorerna bara anger att det ska vara

De tre typerna av ledstraksplattor.
Sinusplattan for ledning, kupolplattan
for stopp/varning och valplattan for rikt-
ningsandring. Den vita plattan ger ckad
ljushetskontrast.

en nollkant pa en viss stricka och att man sedan
overlater till anléggarna att utforma rampen efter
bista férmaga, byggs fortfarande ramper som inte
uppfyller dagens foreskrifter. Da manga ramper
har byggts med lutningar pa mellan 10-14 procent
lutning under flera ar ar det litt att dessa ramper
sitter standard #ven pa de nya. Vid breda trot-
toarer kan man bygga en traditionell ramp med
en 1,3 meter slét yta (max 2 procent) bakom for att
kunna vénda. Vid smalare trottoarer bor hela trot-
toaren sinkas, se typritning pa motsstaende sida.

DETALJER VID RAMPUTFORMNING

I Boverkets foreskrifter finns tva olika lutnings-
krav angivna pa ramplutningar, 5 procent och
8,3 procent. Den branta lutningen pa 8,3 procent
anges for korta ramper vid utjamning mellan gan-
gytor och lutningen 5 procent anges for langa ram-
per. Nagon exakt grins mellan kort och 1ang ramp
finns inte angiven, men en naturlig grins bedoms
vara nir rampen ska ta upp mer dn en halv meters
hojdskillnad. Om plats finns &r 5 procent lutning
att foredra.

Enligt foreskrifterna ska det finnas ett vilplan
vid varje halvmeters hdjdskillnad. Vilplanet ska
inte luta mer dn 2 procent och vara 2 meter langt. I
manga miljoer ar det svart att fa plats med sa langa
ramper som krivs. For att vinna plats har man pa
vissa platser valt att l4gga vilplanet vid sidan av
rampen.

1 Boverkets foreskrifter finns ocksa angivet att
det skafinnas ricke, aviakningsskydd och kontrast-
markeringar dir rampen borjar och slutar. Som
framgar av bilden ovan ir detta inte nagot som
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Ramp med vilmajligheter bredvid i Lund.

gors i nagon storre utstrackning vid langa ramper. 121
Vid korta ramper och vid ramper med risk for att

koraut 6ver en kant tycks man vara mer noggrann

med dessa detaljer.

Nedan: Hojdsattning for att skapa ramp med ratt lutning
vid gangbana smalare &n 2,3 meter.

_\b‘- ‘-i'i_

e e — e e — [ — . L

2 GANGBANA

@ FASTIGHE T

5. Anordningar och detaljer - Tillgénglighet fér funktionshindrade



122

Cykel- och mopedparkering

Detta kapitel behandlar olika typer av cykel- och
mopedparkeringar, bade korttidsparkering och
langtidsparkering.

Cyklister och mopedister behover inte bara
bekvima, sikra och trygga strak utan dven sikra
platser att enkelt och stoldsékert parkera cykeln
och mopeden pa. Parkerade cyklar &r ett frekvent
inslag i stadsbilden. Cyklar star parkerade i cykel-
stéll eller mer informellt uppstéllda mot husvig-
gar, fastkedjande runt lyktstolpar eller néra entré-
er. Problemet med informellt parkerade cyklar ar
att de utgor hinder fér personer med synnedsatt-
ning, personer med rorelsehinder, distributions-
fordon och raddningstjénst.

Enligt Brottsforebyggande radet anmildes
knappt 66 700 cykelstdlder 2006. Den dolda
brottsligheten dr stor. Fér manga cyKklister ar ris-
ken att fa sin cykel stulen en tillracklig anledning
att lamna cykeln hemma. 25 procent av cyklister-
na som parkerar sin cykel i Uppsala har fatt cykeln
stulen eller vandaliserad. Stoldrisken péaverkar
ocksad hur mycket tid och pengar man investerar
i sin cykel. Med sidkra parkeringar kan man fa
nyare, bekvimare och sikrare cyklar pa gatorna.
Dessutom 6kar cykelns anseende som fardmedel.

Mopedparkeringar dr ovanliga. Fragan aktuali-
seras ofta efter 6nskemal fran elever pa hégstadie-
skolor. Enligt en enkét som genomfordes 2001 av
Sveriges Motorcyklister (SMC) hade 29 procent
av de svarande kommunerna ordnat sirskilda par-
keringsplatser for mopeder och motorcyklister.

En alltfor hog beldggningsgrad pa cykel-
parkeringen gor att det inte blir attraktivt
att stélla cykeln dar. Exempel fran central-
stationen i Malmo.

PARKERINGSNORM

Olika typer av verksamheter genererar olika
mingder moped- och cykeltrafik och behdéver
saledes differentierade parkeringsnormer. For
kommunen ir en cykelparkeringsnorm ett viktigt
verktyg, inte minst i kontakt med fastighetségare
och exploatérer da det ofta dr onskvirt att cykel-
och mopeduppstéllning 16ses inom den egna fast-
igheten.

Normerna ar till exempel uppdelade efter
bostader, arbetsplatser, skolor, kommersiell verk-
samhet, sjukhus och vardinstitutioner samt fritid
och rekreation. Det finns idag inga entydiga rikt-
linjer pa normer utan olika svenska kommuner
och andra linders handbdcker redovisar siffror
som skiljer sig at (se tabell pd motstaende sida).

Liksom bilparkeringar kan cykel- och moped-
parkeringars beldggningsgrad berdknas. Denna
fas genom att berikna antal cyklar dividerat med
antal platser. Det dr viktigt att cyklarnariknasien
representativ manad (april, maj, juni, september
eller oktober) samt nir parkeringen dr som mest
anvind. I stadskirnor brukar ldmpliga tidpunkter
vara torsdagar runt klockan 15 och l6rdagar runt
klockan 13. Vid jarnvagsstationer och bytespunk-
ter ir torsdagar klockan 11 en bra tid.

For att det ska vara enkelt och bekvimt att par-
kera cykeln bor beldggningsgraden pa cykelparke-
ringen inte 6verstiga 0,9.

I Lunds centrum gjordes en studie hdosten
2008. Antalet parkerade cyklar rdknades vid tre
tillfdllen under olika tidpunkter pa dagen. Studien
visade att beldggningsgraden ar 6ver 100 procent
péa alla de riknade parkeringarna.

5. Anordningar och detaljer - Cykel- och mopedparkering



Cykelparkering pa Clemenstorget i Lund,
nara centralstationen, har en belaggnings-
grad pa 107 procent, vilket innebar att det
star fler cyklar an det finns fasta platser.
Samtliga cykelparkeringar i en studie
2008 hade belaggningsgrad 6ver 100
procent, nagra éver 150 procent.

Exempel pa parkeringsnormer for cykel.

Link6ping
Bostad 11+ 1cpl/
cpl/bostad boende
Studentbostad -
cpl/bostad
Kontor 13**
cpl/1000 kvm
Industri 6
cpl/1000 kvm
Handel 22
cpl/1000 kvm
Grundskola 0,3-0,7
cpl/elev
Gymnasium eller hogre utbildning 0,6-0,8
cpl/elev
Vardinstitutioner -
cpl/sangplats
Idrottsanldggningar -
cpl/besokare
Nojesanlaggningar -
cpl/besokare
Parker, stréander, néjesparker -
cpl/besokare

Kollektivtrafik -
cpl/100 resenarer

* Rekommendationen géller fér handel med lokalt upptagningsomrade. Fér regionalt upptagningsomrade galler 50-60

cpl/100 invanare

Stockholm
15

40

20-30

0,3-0,7

0,6-0,8

5-10

Malmo
2,5

18

6

30

0,3-0,7

0,6-0,8

01-0,5

0,2-0,4

0,2-0,35

Norge

1-3

40

0,3-0,5

0,7

Holland

6,7

22

70-90*

**Behovet 4r berdknat med arbetstatheten 40 anstéllda/1 000 kvm och 4 besdkare/1 000 m? (BTA)

*** Behovet ar berdknat med arbetstatheten 20 anstallda/1 000 kvm (BTA).

Danmark

10-40

40-80

0,2-0,5

0,2-0,4

0,2-04

01-0,35
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Korttidsparkering pa Hgjbro plads i Képenhamn.

Det dr svart att hitta exempel pa parkeringsnor-
mer for mopeder. Ser man pd anvindarna av
mopeder ir 63 procent yngre dn 18 ar. 15-17-aring-
arna anvinder mopeden mest till fritidssysselsatt-
ningar och direfter till/fran skolan. Mopedister i
aldern 25-54 ar anvinder mopeden frimst vid
transporter till och fran arbetet. I de storre sti-
derna dir tréngsel borjar bli ett allt storre pro-
blem, kan mopeden fa storre betydelse for yrkes-
verksamma framover. Det r viktigt att lokalisera
tillrackligt manga parkeringsplatser vid sportan-
laggningar, biografer, fritidsgardar, skolor, storre
arbetsplatser och i anslutningen till stadskérnan.

LOKALISERING

Det som &r avgorande for om cykel- och moped-
parkering kommer att anvidndas eller inte &r i
huvudsak dess placering. Cyklisten stiller krav
pa att kunna parkera i direkt anslutning till mal-
punkten och i nira anslutning till cykelvigar och

Boendeparkering for cykel i Kgbenhavns
havn.

Langtidsparkering vid busshallplats i Ale.

attraktiva gatunit. En felplacering av cykelstillen
pa bara nagra meter kan ibland vara avgorande
for att de inte nyttjas. Avstandet till malpunkten
bor helst inte dverstiga 25 meter, om sa dr mojligt.
Maxavstandet mellan parkering och malpunkt
varierar beroende pa hur linge man ska parkera.
Langtidsparkeringar kan ligga pa ldngre avstand
an korttidsparkeringar.

Korttidsparkeringar avser framst cykel-
parkeringar i anslutning till handel, restauranger
och andra etableringar med likartade kunder som
amnar parkera kortare dn 2 timmar. Narhet till
entréer dr saledes en viktig faktor. Langtidsparke-
ringar ar fraimst avsedda for pendlare, anstéllda,
studenter och boende som har for avsikt att parke-
ra pa ett och samma stille under en lingre period.
Egenskaper som komfort, skydd mot vider och
stold virderas generellt sitt hogre av 1angtidspar-
kerare dn korttidsparkerare.

I Uppsala har man i samband med férnyelsen
av resecentrum konstaterat att samtliga cyklar

5. Anordningar och detaljer - Cykel- och mopedparkering



Val upplyst cykelparkering vid Gavle
centralstation.

Bevakad cykelparkering inomhus i Lund.

(cirka 7 000) star parkerade inom en radie av 175
meter fran tagstationen. I planeringen av det nya
resecentret placerar man darfér cykelparkering-
arna sa nira stationsentréerna som mojligt, men
inte langre bort dn 175 meter.

Kravet pa vil lokaliserade cykelparkeringar
kan vara svart att uppfylla da gaturummet pa
manga platser redan #r trangt och man inte vill
inkrikta pa gangstrak och vistelseutrymmen. Pa
gagator ir det limpligt att placera cykelstéllen pa
anslutande tviargator om inte gaturummet rym-
mer cykelstill. Om mdoblering finns pa gatan bor
cykelstillen placeras i anslutning till denna.

I befintliga miljéer ar det lampligt att gora en
inventering av parkerade cyklar innan nya still
placeras ut for att f& kunskap om var cyklisterna
helst parkerar. Cykelstill i anslutning till buss-
hallplatser och bytespunkter frimjar att trafikan-
ten tar sin cykel till och fran kollektivtrafiksys-
temen. For pendlare underlidttas resan om man
har mojlighet att ha en cykel ”i var dnde”. Detta

b

T

e et
- = k

e e

Ladcyklar.

ar speciellt viktigt i stadens ytteromraden dar
avstandet mellan hallplats och bostad/arbetsplats
kan vara langt. Vid jarnvigsstationer och storre
bytespunkter bor det ocksa vara maojligt med séker
dygnsparkering.

Den totala restiden minskar om man kan cykla
till stationen, vilket borde paverka firdmedels-
valet. I exempelvis Danmark och Holland ridknar
man med att kollektivtrafiken kan 6ka med 5-10
procent om mojligheterna att ta sig till och fran
stationerna med cykel forbittras.

Det ar sarskilt viktigt att ordna bra cykelparke-
ringar i storre omraden med flerfamiljshus. Cyklar
som parkeras utom synhall 16per storre risk att
stjilas eller saboteras. Ett sitt att undvika detta ar
att forsoka ordna parkeringar dar ménniskor ror
sig sa att social kontroll skapas. Da ¢kar trygghe-
ten och risken for st6ld minskar.

5. Anordningar och detaljer - Cykel- och mopedparkering
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Det finns i princip fyra standarder for cykelparke-
ringar.

1. Vid korttidsparkering under 30 minuter bor
cykeln kunna stillas pa stdd eller i stéll ndra
entrén. En mindre del av platserna bor vara for
fastlasning av cykelns ram.

2. Vid parkering upp till 4 timmar bor cykeln
kunna lasas fast i stéllet. En storre del av plat-
serna bor vara for fastlasning av cykelns ram.
For 6kad attraktivitet kan tak diskuteras.

3. Dagparkeringar vid arbetsplatser, skolor,
terminaler och bytespunkter bor ha tak och
mojlighet att 13sa fast cykeln i ramen. Overvak-
ning bor diskuteras.

4. Nattparkering vid bostader och stationer bor
vara med tak och girnailasta rum.

Det finns manga typer av cykelutrustning. Det ar
viktigt att de bade ar funktionella och passar in i
det offentliga rummets arkitektur. Utrustningen
ska signalera status, inte bara som ny utan dven
efter nagra ars anvindning. Utrustningen ska ock-
sa fungera nér det inte star nagra cyklar parkerade
istéllet.

Cykeln i sig ar ett enkelt firdmedel att bruka.
Det ir dérfor extra viktigt att inte krangla till det
for mycket niar man ska parkera. Det ska vara
bekvimt att komma till och fran parkeringen och
att lasa fast cykeln. For att inte cykelparkeringen
ska bli for dominerande kan det vara bra att dela
upp den pa flera mindre enheter.

En normal cykel med cykelkorg kriver en
bredd pa cirka 0,7 meter. Enligt VGU krévs mer dn

g -

Ungefarliga matt for ramlasbara cykelstalls pla-
cering. Utrymmet mellan végg och stall i vanstra
bilden mojliggodr parkering pa bada sidor av stal-
let. Annan placering bor 6vervagas da parkering
ligger i samband med ett gangstrak, da synska-
dade bor ges mojlighet att kdppa langs vaggen.

0,8 meter for god standard i ¢/c-avstand. 0,6-0,8
meter rdknas som mindre god standard och
mindre dn 0,6 meter ger lag standard. Ladcyklar
brukar ha en bredd pa knappt 0,9 meter. Mopeder
kréaver en bredd pa cirka 1 meter.

Manga av dagens hjulhallande cykelstéll har ett
c¢/c-avstand pa 0,5 meter, vilket under lang tid varit
en radande standard. Vid parkeringar dir belagg-
ningsgraden ir 0,9 och under bor breddmaéttet
0,7 meter efterstravas for hjulhallande cykelstéll
och 0,9 meter fér ramlasbara. Riskerar man att fa
hogre beldggningsgrad kan det finnas en fordel att
ga ner till 0,5 meter for de hjulhéllande stéllen for
att dirigenom minska risken for att nagon klam-
mer in en extra cykel mellan de korrekt parkerade
cyklarna. Vid varje parkering bor det finnas nagon
eller nagra platser for bredare fordon.

Ramldasbara cykelstqill

Ramlasbara cykelstéll kan bestd av en stalkon-
struktion dir det dr mojligt att lasa fast ramen
med till exempel ett bygellas, vilket gor dessa
cykelstill stoldsékrare. Det finns en rad olika vari-
anter pa ramléasabara cykelstill, manga estetiskt
tilltalande. Cykelstillen &r flexibla i sin placering.
Viktigt att tdnka pa ar att det &r tillrackligt med
fritt utrymme bakom cykeln sa att det dr enkelt
att parkera. Nackdelen ar att uppstéllningen inte
blir lika uppstyrd och i vissa fall ger ett rérigare
intryck. Den fria parkeringsformen stéller ocksa
krav pa att det finns fria passageytor runt parke-
ringen. I illustrationerna nedan ges exempel pa
lampliga matt for uppstillning och passage.

5. Anordningar och detaljer - Cykel- och mopedparkering
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Olika typer av ramlasbara cykelstall.

Hjulhallande cykelstiill
Hjulhéllande cykelstill dr enkla att anvinda och
relativt billiga att producera. Rétt anvénda skapar
de ett ordnat intryck dir cyklarna star rakt upp i
ordnade rader. Nackdelen ar att cyklisten inte kan
lasa fast cykeln i ramen. Vid nyetablering ir darfor
ramlasbara pé flertalet platser att rekommendera.
Avstandet mellan tva parkerade cyklar bor
som sagt inte understiga 0,7 meter. Detta avstand
giller bade for raka och vinklade cykelparke-
ringar. For att cykelns styre inte ska sticka ut
utanfor cykelstéllet bor avstandet till de yttersta
cykelhéllarna inte understiga 0,3 meter. Vid dub-
belsidig parkering rekommenderas ett avstand pa
2,0 meter mellan tva cykelparkeringar. Eftersom
en cykelparkering ar 2,0 meter blir en dubbelsidig
parkering 6,0 meter lang. Se illustrationer med
matt.

i
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Matt for hjulhallande cykelstall, hamtade fran Malméo
stads parkeringshandbok.
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Cykelparkering langs gatan bor tyd-
ligt avgransas med racke eller annan
fast anordning for att minska risken
for att synskadade personer ska ga
in bland cyklarna.

gatumabler.

Cykelstallens langd utifran antal cyklar for rakt respektive
vinklat cykelstall.

Antal cyklar ~ Rakt cykelstall Vinklat cykelstall
3 20m 3,2m
4 2,7 m 39m
5 34m 4,6m
6 41m 53m
7 48m 6,0m
8 55m 6,7m
9 6,2m 74 m
10 69m 81m

Cykelparkering pa gangytor

Det &r viktigt att gaturummets forutsattningar
far styra utformningen och placeringen av cykel-
parkeringarna. Parkerade cyklar ska i mojligaste
man sta sa att gangstraken kan ha samma bredd
lings hela straket. Detta for att inte hindra gaen-
des framkomlighet samt underlidtta snoréjning.
Om man placerar dem vinklat tar de mindre plats.
Cykelparkeringar ska vara placerade sa att de ar
tydligt avskilda fran gangytor och ledstrak.

Det ar alltid 6nskvirt att ha en ren fasad som
personer med synnedsittning kan kippa emot
och en tydlig mobleringszon dar cykelstill pla-
ceras tillsammans med till exempel binkar, pap-
perskorgar och belysning. Man bor ocksa tinka
pa att cykelstillen placeras sa att personer med

B b
e e e R
]

Cykelparkeringar med cyklar som
ar placerade vinkelratt mot gatan
b6r avgransas med racken eller

Exempel pa cykelparkering dar yta
av vagbanan tagits i ansprak fér

cykelparkering. lllustration: Exem-
plena pa denna sida ar baserad pa
Malmo stads parkeringshandbok.

synnedséttning inte kan ga in bland cyklarna. Av
denna anledning bor cykelparkeringar med cyklar
parkerade i gatans riktning vara placerade sa att
det yttersta cykelstillets baksida dr vint utat, se
illustrationer till hoger.

Cykelparkering i gatan

Ar behovet av cykel- och mopedparkering stort
kan bilparkeringsplatser tas i ansprak. Cykelpar-
keringar ir betydligt mer yteffektiva &n bilparke-
ringar. En bilplats rymmer cirka 10 cyklar. Pa gator
med lingsgaende parkering med smala gangbanor
kan man ta en parkeringsplats i ansprak, fast ha
parkeringen i samma niva som gangbanan. Cykel-
parkeringarna kan kombineras med andra gatu-
mobler och tridd. Avstandet mellan cykelstillet
och kantstenen bor inte understiga 0,30 meter for
att forhindra att oskyddade trafikanter klams mel-
lan en forbipasserande bil och cykelstiillet. Om det
ar bilparkering utanfor kantstenen bér avstandet
inte understiga 0,8 meter for att man ska kunna
Oppna bildérren.

Ytor som ir tdnkbara att anvinda for dessa
klackar &r till exempel ytorna 10 meter fore kors-
ning, dir det dnda inte far sta parkerade fordon i
gatan, eller pa de ytor som blir 6ver innan och efter
utbyggda hallplatser/6ron. Korspar, svingradier
och siktforhallande bor dock kontrolleras innan
cykelstillen placeras ut i dessa punkter.

5. Anordningar och detaljer - Cykel- och mopedparkering



Finns utrymme i gatan kan man givetvis
utnyttja detta till parkering, sa lange
det inte strider mot trafiklagstiftningen.
Exempel fran Képenhamn.

DRIFT OCH UNDERHALL AV CYKELPARKERING

Drift och underhall av cykelparkeringar innefat-
tar renhallning och snéréjning samt byte av tra-
siga delar och bortforsling av 6vergivna fordon
(se avsnittet Flyttning av felparkerade cyklar och
mopeder). Cykelstillen bor ses éver arligen och vid
behov lagas och rensas fran 6vergivna cyklar.
Snorojning av cykelparkeringar ar besvirligt
eftersom de i princip alltid méaste skottas for hand.
I Stockholm snordjs cykelstéllen endast spora-
diskt. Erfarenheter visar att cykelstillets funktion
uppritthalls trots snén. Detta giller oavsett om
stiillet dr placerat pa gata eller gangbana. I Umea
med snorika vintrar kombinerat med omfat-
tande aret runt-cykling, foresprakar man istéllet
att cykelstillen alltid ska placeras pa uppviarmda
ytor. Har man inte en uppviarmd yta viljer man att
endast ha en anvisad yta for cykelparkering utan
nagot cykelstill. Andra viaghallare har som krav
att cykelstillen ska skottas vid 7 cm snodjup, vilket
under vissa perioder innebar daglig skottning,.

LANGTIDSPARKERING FOR CYKEL

Langtidsparkeringar krévs vid arbetsplatser, sta-
tioner och bytespunkter samt bostdder. Kan man
inte lasa fast sin cykel pa ett bra sitt riskerar man
att den blir stulen. Foljden dr att manga avstar
fran att cykla eller viljer att anvinda en ”skrot-
cykel” som inte ar stéldbegirlig, och som ofta har
sdmre funktion och sidkerhet. En enkit i Uppsala
visar att det finns en marknad for ett cykelgarage
for 200-400 cyklar dir avgiften dr 100-200 kr/
manad, under férutsittning att det ligger nira, ar
viderskyddat och sikert.

Cykelparkering inomhus kan utformas pa
olika sitt; i kéllare, pA markplan och i en eller flera
vaningar. Oavsett utformning ir det viktigt att de
har hog sikerhet, ar l4ttillgangliga, ar lokaliserade
nira malpunkten, dr ljusa och trygga, dr bekvima
att komma in och ut med cykel, har enkla och
funktionella cykelstill samt vara estetiskt tillta-
lande och passa in i miljon. Utover detta kan det
vara en fordel om de kan ge service at cyklister, sa
kallade servicestationer, eller ha anslutning till
cykelverkstad eller butik.

For att rymma s& manga cyklar som mgjligt
ir det fordelaktigt att cykelstill i tva vaningar
anvinds. Dessa cykelstill har skenor pa o6ver-
vaningen som gar att dra ut och stilla cykeln pa
innan man lyfter upp och skjuter in cykeln pa sin
plats. Gasfjadring gor att det &r férhallandevis litt
att stiilla upp dven tunga cyklar. Avstandet mel-
lan cyklarna minskas i vissa fall ner till 0,4 meter,
men bor dven hir vara 0,7 meter. Cykelstéll i tva
vaningar behéver 2,7 meter i takh6jd och ér cirka
1,75-1,85 meter djupa.

Bevakad cykelparkering i tva vaningar vid central-
stationen i Lund.

5. Anordningar och detaljer - Cykel- och mopedparkering
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MOPEDPARKERING

Vissa kommuner, bland annat Géteborg, har till-
latit MC- och mopedparkering (klass 1) vid sidan
om vissa cykelstill (diven om de dr placerade pa
gangbanor). Detta har reglerats med en lokal tra-
fikforeskrift. Cyklar och moped Kklass 2 dr redan
tillatna att parkera pa gangbana. Kriterierna for
tillaten parkering ér:

» Cykelstillet ligger pa allmin platsmark (ej
kvarters-/tomtmark).

» Motorcykeln eller mopeden ar ett 2-hjuligt
registrerat motorfordon (ingen sidvagn).

» Parkeringen sker i direkt anslutning, inom 2
meter, fran cykelstillets “gavel”.

» Marken ir hardgjord (asfalt, plattor och
dylikt).

» Parkeringen far inte inskrinka pa gaendes
sidkerhet och framkomlighet eller hindra
annan verksamhet.

Att ordna avgiftsbelagda moped- och mc-parke-
ringar ir svart, men har provats. Svarigheten lig-
ger i hur man fister biljetten pa fordonet. Darfor
ariregel moped/mc-parkeringar avgiftsfria.

Det dr alltid bra med ett fast foremal som
mopeden kan lasas fast i. Beldggningen bor vara
fast sa att inte sidostéden sjunker igenom.

FLYTTNING AV FELPARKERADE CYKLAR OCH
MOPEDER

Enligt "Lag och Férordning om flyttning av fordon
ivissafall” (1982:129,1982:198) finns mojlighet att
flytta cyklar och mopeder. Lagstiftningen skiljer
pa registrerade fordon dit mopeder klass 1 riknas

Mopedparkering vid Lerb&cksskolan i
Lund.

och oregistrerade som omfattar bland annat cyk-
lar och mopeder klass 2.

En grundliggande forutsittning for att flytt-
ning ska kunna ske ir att fordonet ar uppstallt i
strid mot foreskrifter om stannande och parke-
ring. Dessutom giller i manga fall att fordonet ska
utgora ett hinder eller annan oldgenhet.

Den uppstillning av cyklar och mopeder som
vanligen aktualiserar fragan om flyttning sker
ofta pa gangbanor och andra platser dir det inte
finns nagot generellt forbud mot att stanna eller
parkera cyklar eller mopeder klass 2. Flyttning
ir i sddana fall mgjlig endast om det uppstillda
fordonet utgor en fara eller ett hinder for andra
trafikanter. Problemet dr att avgéra om uppstall-
ningen medfor en sddan oldgenhet. Fér personer
med synnedsittning ar olampligt placerade cyklar
en stor fara och bor i sig kunna utgora den fara
som asyftas.

Mopeder klass 1 som jamstélls med motorcyk-
lar far inte parkeras pa gangbana. Mojlighet finns
darfor att flytta sadana fordon.

Nagot enklare blir det att flytta cyklar och
mopeder klass 2 om uppstéllningen sker i strid
mot lokala trafikféreskrifter. En sirskild lokal tra-
fikforeskrift kan inféras som forbjuder parkering
av cyklar och mopeder klass 2 pa gangbana. Fore-
skriften ska vara utmérkt med vigmirke.

Mojligheten att underritta &garen av en
cykel eller moped klass 2 om att fordonet flyttats
ar begrinsad. Enda formella séttet innebér att
flyttningsbeslutet kungérs i myndighetens lokal.
Kommunen maste darefter férvara fordonet i
avvaktan pa att detta himtas av dgaren. Efter tre
manader oOvergar dganderitten till kommunen

5. Anordningar och detaljer - Cykel- och mopedparkering



Hoger: Mopedstéll med mojlighet att lasa
fast mopeden. Annars blir det som ovan,
med mopeder fastlasta i stolpar pa mer
eller mindre lampliga stallen..

som kan sélja fordonet.

Cyklar och mopeder kan naturligtvis ocksa
bedomas vara fordonsvrak. I sddana fall 6vergar
dganderitten omedelbart till kommunen som kan
slanga fordonet.

Mer lédsning finns i Sveriges Kommuner och
Landstings handbok ”Flyttning av fordon” 1993,
reviderad 2004.

Flyttning

av fordon

ATT TANKA PA:

» Cyklisten stiller krav pa att kunna parkera i
direkt anslutning till malpunkten och i néra
anslutning till cykelvigar och attraktiva gatu-
nit. En felplacering av cykelstillen pa bara
néagra meter kan ibland vara avgérande for att
de inte nyttjas.

» Parkerade cyklar ska i mojligaste man sta sa
att gdngstraken kan ha samma bredd langs
hela straket sa att gdendes framkomlighet inte
hindras och sa att snordjning underlittas.

» Med siikra parkeringar kan man fa nyare,
bekvimare och sikrare cyklar pa gatorna.
Dessutom 6kar cykelns anseende som fiard-
medel.

Hastighetsdampning av cykel- och
mopedtrafik

Detta kapitel behandlar olika hastighetsddm-
pande dtgdrder for cykel- och mopedtrafik.
Utgangspunkten dr att man ska vara mycket
restriktiv med sddana eftersom de orsakar mer
skada dn nytta.

Forutsittningen i denna bok ir att gaende och
cyklister ska gynnas. I fa undantagsfall kan det
inda vara nodvindigt att reglera cyklisters och
mopedisters hastighet, genom dimpande atgir-
der, for att skapa en trygg och sdker trafikmiljo
men i storsta mojliga man vill man f6rséka und-
vika detta.

FASTA HINDER

Fasta hinder, till exempel bommar, grindar och
fallor, ska inte férekomma pa det Gvergripande
cykelnitet eller pa annan viktig cykelbana. I ovrigt
ska man vara mycket restriktiv av framfor allt
trafiksikerhetsskil, men dven ur drift- och under-
hallssynpunkt.

Trafikkontoret i Goteborg har gjort studier
som visar att sirskilt cykelolyckor orsakas eller
forsvaras av fasta hinder pa eller utmed cykel-
bana. Samma olycksstatistik visar pa att olyckor
mellan bilar och oskyddade trafikanter pa gang-
och cykelbana i princip inte existerar. Hinder pa
gang- och cykelbana har dérfor framst en effekt
pa fotgingarens upplevda trygghet pa gangbanan.
Hinder forsvarar dven for personer med funk-
tionsnedséttningar, fotgingare med barnvagn och
drift och underhallsfordon.

5. Anordningar och detaljer - Hastighetsdampning av cykel- och mopedtrafik
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I de fall det av nagot skil bedomts vara nod-
vindigt med fast hinder, b6ér utformningen och
utseendet vara tydligt, synas bra i morker och inte
hindra sa att risk for olycka blir pataglig. Fram-
komligheten far inte heller forsvaras betydligt for

de som banan ar avsedd for.

Om hinder trots det sétts upp ska detta férses
med kraftiga reflexer, helst eftergivligt vid fall
och utan att hindra mer dn 50 procent av banans
bredd. Hindret ska vara av varningskaraktir och
inte ett fysiskt hinder som kréver kraftfull manov-
rering av cykel eller forsvarande for personer
med funktionsnedséttningar. Minst 1,2 meter fri
farbar yta ska finnas for cykeltrafiken. Om gang-
och cykelbanan ir separerad med kansten eller
linjemélning ska den farbara delen vara pa cykel-
banesidan. Saknas allmén belysning bor hinder
undvikas helt.

Av trafiksikerhetsskéil bor man inte anvianda
foljande hinder, eftersom de orsakar mer skada &n

nytta:

» natursten

» kedja mellan pollare

» fasta staket, pollare, bommar utan reflex eller
“cykelbart” avstdand under 1,2 meter

» fasta staket pa gangbana som inte medger
passage for funktionshindrade eller fotgingare
med barnvagn (tvillingvagn)

» biankar, murar m m som kan hindra gang- och
cykeltrafik till och fran banan

» tillfélliga betonggrisar med eller utan reflexer
pa mer én 50 procent av banans bredd

Eftersom flera kommuner fortfarande anvinder
sig av cykelfallor som hastighetsdimpande hin-

Korsning i Solna med markerade &ver-
gangsstallen.

der ir det viktigt att dessa utformas pa ett sa bra
siatt som mojligt. I en studie vid Lunds Tekniska
Hogskola forordades cykelfallor med matt enligt
nedan:

Overlappning: 0,5 m

Denna utformning uppfyller bdde kravet pa en god
hastighetsdimpning samtidigt som den upplevs
bekvam. Det &r av stor vikt att cykelgrindar inte
upplevs som ett for stort hinder da malet inte dr
att folk ska kringga dessa eller helt sluta cykla. Ett
alltfér avancerat hinder kan troligtvis dven leda
till minskad uppmairksamhet pa omgivningen.

UPPMARKSAMHETSATGARDER

Det finns flera typer av atgirder som inte direkt
fysiskt har nagon hastighetsdampande effekt, men
som dnda syftar till att sinka hastigheten eller 6ka
uppmirksamheten. Ett exempel dr malade 6ver-
gangsstillen i cykelbanan som tvingar cyklisterna
och mopedisterna att vdja for gaende. Man kan
ocksa mala vijningslinjer och sitta upp vijnings-
skyltar. Ett annat sétt att 6ka uppmirksamheten
ar att mala text pa cykelbanan som uppmanar tra-
fikanten att sdnka farten. Uppmirksamheten kan
ocksad oka genom att beliggningen far ett annat
utseende vid utsatta platser. Att enbart anvinda
sig att uppmirksamhetsatgirder har ingen hastig-
hetsdimpande effekt.

5. Anordningar och detaljer - Hastighetsddmpning av cykel- och mopedtrafik



Hastighetssankande gupp vid huvudentré
till idrottsanlaggning. Markeringsmal-
ningen borde forstarkas.

BULLERREMSOR

Bullerremsor ir i forsta hand till for att 6ka upp-
mirksamheten. Vid forsok i Stockholm minskade
hastigheten efter inférandet, men efter négra
veckor var hastigheten tillbaka till det ursprung-
liga. Daremot fortsatte cyklisternas uppmérk-
samhet att vara béttre in tidigare. Bullerremsor
anliggs tvirs 6ver korbanan och &r sma upphoj-
ningar, ofta av vit vigmarkeringsmassa, som orsa-
kar buller och vibrationer i fordonen. Remsorna
anléggs vinkelritt mot kérriktningen och bor vara
cirka 4 millimeter héga. Ofta anldgger man buller-
remsorna i grupper om 3-5 i varje, fore korsande
overgangsstillen 6ver cykelbanan. Ju fler remsor
per grupp desto storre blir effekten. Effekten kan
forstirkas genom att efterhand minska avstandet
mellan remsorna och grupperna, sa att man far en
kénsla av fartokning trots konstant hastighet.

UPPHOJNINGAR, RAMPER, GUPP, UPPHOJD
KORSNING

Precis som for bilar kan man dven anlidgga gupp
och upphéjningar pa cykelbanor och dir mope-
der kor for att sinka hastigheten. Beroende pa

utformning och cykelbanans placering kan dven
upphojda korsningar paverka cyklisternas hastig-
het. For att inte orsaka olyckor vid mérker ar det
viktigt att guppen &r vil utmaérkta. I anslutning
till gupp, upphéjningar och andra nivaskillnader
samlas grus, skrip, is och sno vilket stiller hoga
krav pa renhéllning och vintervighallning. I Gro-
ningen, Nederldnderna finns farthinder i form av
langa, mjuka vagmonster.

RANNDALSPLATTOR

Med hjilp av ridnndalsplattor kan man uppna
hastighetsdampning. En studie fran Stockholm
visade att effekten av ranndalsplattor var bestaen-
de. Réanndalsplattor kan anlédggas i fem rader tvirs
over cykelbanan sa att ett vagformat monster bil-
das som gor 6verfarten obekvam for cyklister och
mopedister. Risken finns dock att det blir for ska-
kigt och diarfér kan manga istéllet tinkas kéra runt
om nir det dr mojligt. Vintertid uppkommer ett
annat problem da is kan bildas i férdjupningarna
och snoskottningen forsvaras. Rinndalsplattor
utgor ocksa hinder for rullstolsburna personer.
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Belysning

Belysning lings gcm-vdgar fyller flera behov. Ur
trafiksdkerhetssynpunkt dr det viktigt att gcm-
trafikanter bade kan upptdcka hinder pd vigen,
isfldckar, stenar och dylikt, och syns sjéilva (sa
att andra trafikanter kan se dem) i morker. Av
den anledningen bér ljuset fordelas sd att bade
trafikanterna och vdgen blir upplyst och man bér
beakta jimnhet och ljusstyrka.

Att belysa en gang och cykelviig med en arma-
tur med viagoptik tillfredstéller ofta dessa aspekter
vil. Traditionellt sett har man ofta anvént sig av
den typen av armaturer for att uppna god trafiksi-
kerhet och samtidigt fatt ett stérre avstand mellan
armaturerna.

Ljusethar emellertid fler funktioner dn att bara
Oka trafiksikerheten. Belysningen skapar rums-
lighet, atmosfir, paverkar orienterbarheten och
upplevelsen av trygghet. Kort sagt dr belysningen
ett viktigt arkitektoniskt gestaltningsmedel under
dygnets morka timmar. Dessutom paverkar belys-
ningsutrustningen végarkitekturen dven nir det
ar ljust.

Synsvaga och dldre behéver mer ljus och dr ocksa
generellt sett mer kiéinsliga for blindning. I strak
och omraden dar en stor del av trafikanterna
utgors av dessa kategorier ror sig bor ljusplane-
ringen anpassas till detta.

Cyklister har egna lampor, men de ir avsedda
for att géra cyklisten synlig snarare 4n att lysa upp
vigen. Det ar darfor viktigt for cyklister att ha en

Gce-strak gar i en tradallé parallellt med
Vanadisvagen i Stockholm. Kérbanor och
parkering for bilar har en hogre placerad
belysning, medan gc-straket har en
separat belysning med parkarmatur som
ar placerad i linje med tradkronornas
underkant.

belysning som &r jaimn for att ldttare kunna upp-
ticka gangtrafikanter och eventuella hinder.

For manga gang- och cykeltrafikanter dr upple-
velsen av trygghet avgérande om en vigstriacka
anvinds efter morkrets inbrott eller inte. Med
hjilp av belysningen kan man paverka upplevel-
sen av trygghet i hog grad. Dels &r ljus utmaérkt att
anvinda for att astadkomma en viss atmosfir, och
dels &r ljus en forutsittning for att man ska kunna
fa en bra 6verblick.

Att utforma anlédggningen sa att man har bra
sikt och kan 6verblicka sidoomraden dr mycket
viktigt ur trygghetssynpunkt.

Nar man ljusplanerar méaste man darfor arbeta
utifran strakets ssmmanhang. Om till exempel en
tunnelbaneuppgéng mynnar ut i en park, upplevs
ofta parkvigarna morka av trafikanter som just
kommer fran tunnelbanan, eftersom stations-
husen ofta ar starkt belysta. Det kan ta nistan en
timme for 6gat att fullstindigt adaptera till totalt
morker.

En kraftigt belyst gangtunnel som f6ljs av en
normalbelyst gangvig kan saledes skapa otrygg-
hetskénslor da gangvigen férmodligen upplevs
som mork. Darfér bor gangvigar alltid ha god
belysning dir de angréinsar till en gangtunnel.

Envacker miljo, dar skalan kinns ménsklig och
vandalisering inte finns upplevs generellt tryggare
adn sin motsats. I valet av belysningsutrustning
giller det alltsa att vilja robusta och taliga mate-
rial, samtidigt som de fungerar arkitektoniskt i sin
miljo - som inte far upplevas “bepansrad”.

5. Anordningar och detaljer - Belysning



Tunnel med ljusa vaggar och tak, och
belysning som enbart ger indirekt ljus,
vilket ar mycket behagligt och blandfritt.
Eftersom vagen kroker efter tunneln har
man dalig 6verblickbarhet, men det ar
atminstone ljust efter tunneln.

LJUSPUNKTSHOJD

Hojden pa ljuspunkten och spridningen av ljuset
paverkar skuggbildningen, vilket ir viktigt att
tinka pa ur trygghetssynpunkt. Diffuserat ljus
som kommer fran olika hall ger mjuka skuggor
och bist mojlighet att lidsa av ansiktsuttryck pa
avstand - vilket 6kar trygghetsupplevelsen. Hart
ljus uppifran ger ofta skuggor i 6gonpartiet som
gor det svarare att l4sa av ansiktsuttryck.

For att uppna en mjuk skuggbildning maste
indirekt ljus finnas. Att placera en ljuspunkt nira
en fasad eller nagot annat som reflekterar ljuset
i olika riktningar ger en behaglig ljusmilj6. Ljusa
markmaterial och l16vverk ger ocksa bra reflektion.

Valet av stolphojd paverkar ocksa upplevelsen
av viigens skala/intimitet. Laga ljuspunkter signa-
lerar smaskalighet, bostadsmiljé och intimitet och
kan skapa "mysighet”. Hogre ljuspunkter signale-
rar offentlighet och hogre hastighet.

Valet av stolphdjd hinger alltsa ihop med
skalan pa den milj6 dir stolparna ska sta, prio-
ritering mellan jaimnhet i ljuset och "mysighet”,
risken fér vandalisering (som normalt dr storre
om armaturerna sitter i nabar h6jd) och ekonomi.
En normal och relativt ekonomisk héjd 4r 4 meter
for en gcm-vig som &r 2,5-3 meter bred. Man bor
normalt inte vilja hogre stolpar i en 6ppen park-
naturmiljo eftersom det kan ge ett 6dsligt och
otryggt intryck. Star stolparna diaremot i en miljo
med manga héga trid dr detta inte lika patagligt.
Om gcm-vigen ligger tillsammans med en bilvig
kan man kombinera belysning fér gcm-vigen och
bilvigen med samma armatur. Denna 16snings
lamplighet dr beroende av vigrummets skala och
behovet av mjuk skuggbildning,.

Om stolparna ska sta i en triadrad &r stolphoj-
den i férhallande till tridens kronhgjd avgérande
for hur ljusets sprids. Det kan vara ldmpligt att
vilja en hojd som ligger under kronan om det ar

tatt mellan triaden och stora trid med tit krona.

PLACERING OCH GESTALTNING

Varje gecm-strak har sina forutsattningar, kvalite-
ter och problem, dirfér maste raden i detta kapitel
hallas generella. Det dr viktigt atti varje enskilt fall
viga samman arkitektoniska, sociologiska, trafik-
sidkerhetsmiissiga och driftekonomiska aspekter.
Man ska inte heller glomma bort att ljusge-
staltningen inte heller bara ska begransas till valet
av belysningsutrustning. Att paverka ljusmiljon
genom att stamma upp trad eller beskéra buskar
som skdrmar av ljusspridningen och siktlinjer och
att vilja olika material med olika reflektionsfor-
maga pa mark och i tunnlar kan vara lika viktigt.

Gcm- vdgar i anslutning till bilvdgar
Dir gecm-vigen foljer bilviigen parallellt men dnda
inte ligger dikt mot vigbanan kan stréljuset fran
bilvigsbelysningen vara otillrickligt fér att uppna
en god standard pa gem-vigen. Antingen kan da
separata parkstolpar sittas upp eller sa kan vig-
belysningsstolpen nyttjas genom att ytterligare en
armatur hings p4, foretridesvis pa lagre hojd.
Véljer man att anvinda samma stolpe som for
bilvigsbelysningen maste man dock ta i beaktan-
de att det optimala stolpavstandet for vigbelys-
ningen ofta ar storre dn for gcm-belysningen, om
ljuspunktshéjden skiljer sig at.

5. Anordningar och detaljer - Belysning
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Armaturernalings en gcm-vag skapar ljuspunkter
som kan fungera som optisk ledning - det vill siga

att man kan l4sa av vigens striackning. Darfor bor
man normalt sett striva efter att placera ljuspunk-
terna pa samma sida av vigen dar det dr mojligt.
Av samma anledning &r det bra att hélla sig till en
enhetlig 16sning, med samma typ av armatur, hojd
och avstand pa ljuspunkterna.

Man kan dven underlitta for trafikanterna att
orientera sig genom att skapa platser/oriente-
ringspunkter som gestaltas med ljus.

En billig och enkel metod kan vara att fista
en eller ett par stralkastare pa nagon av parkstol-
parna for att belysa ett tréd, en berghéll, skulptur
eller byggnad. Med noggrant vald placering, optik
och avblandningsskydd och ritt effekt, kan vackra
platser skapas utan att det behover vara nagot
mirkvirdigt foremal som belyses. Man kan &ven
arbeta med firgat ljus, eller monster for att skapa
variation och lekfullhet.

Denna typ av punktinsatser kan dven anviandas
for att oka trygghetsupplevelsen hos trafikan-
terna. Dir gem-strak 16per genom skogspartier
eller slutna parker far man litt en ljuskorridor
precis lings vigen, vilket gor att det blir svart att
fa en god dverblick. Det kan ge en kéinsla av utsatt-
het - att synas tydligt sjdlv, men utan att kunna
uppticka eventuella illasinnade personer som
lurar i buskarna. Att ge vacker extrabelysning till
de morka skrymslen som kan upplevas obehagliga
att passera och dit den ordinarie belysningen inte
racker till, motverkar korridorskinslan.

Nér man placerar en stolprad ldngs en gcm-vag

Véanster: gcm-vag
under bro utan
belysning vid under-
gangen. Personen pa
vagen syns bara som
en svart siluett. Det
finns morka prang
och fa flyktvagar,
vilket 6kar risken for
upplevd otrygghet.

ska man naturligtvis striva efter att fa ljuspunk-
terna vid kritiska delar av straket som just slutna
och tranga passager, vigkorsningar, trapplopp och
tunnlar. Man maste ocksa tidnka pa att anpassa
stolpplaceringen till triden. Beroende pa tridart,
vaxtforutsiattningar och tridens alder kommer
de att utvecklas pa olika sitt. Det kan vara vildigt
rumskapande och vackert att kombinera trad
och ljus, men det kan ocksa bli problem om tré-
det skiirmar av armaturerna sa att viigen upplevs
mork. Om stolpen och tradet star for nira kan
stolpens och armaturens ytbehandling skadas av
tradgrenar som blaser mot installationen, och tri-
dets grenar kan ocksa skadas av detta.

Dédr gem-strak korsar bilvdgar dr naturligtvis
belysningen extra viktig (se VGU for dimensione-
ring avbelysningen). Sarskilda armaturer finns for
detta indamal, som sprider ljuset sa att de oskyd-
dade trafikanterna blir mer synliga fér motortrafi-
ken (6kat vertikalljus).

Man maste dock se upp sé att man inte blindar
de som anvinder 6vergangsstillet. Att anvinda en
sirskild armatur fér 6vergangstillen kan ocksa
bidra till att miljon uppfattas rorig.

Extrabelysning av 6vergangstillet kan forbatt-
ra fotgingarnas synbarhet. Om fotgéngare passe-
rar bakom Gvergangsstillet finns det dock studier
som pekar pa att extrabelysning kan fa motsatt
effekt. Darfér rekommenderas att extrabelysning
kombineras med en insnivning av korfiltet, da
detta 6kar upptéckbarheten av fotgingarna oav-
sett om fotgdngaren har morka eller ljusa kldder,
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Vénster: Traditionell
tunnelbelysning. |
tunneln ar det ljust,
men efter tunneln
ar det morkt, vilket
ger daliga dver-
blicksmojligheter.
Nar bilden togs

var armturerna vid
tunnelmynningen
trasiga.

Ovan: Lang gangtunnel under pendeltagsstation som lange varit otriv-
sam och dragits med skadegorelse, har fatt en ansiktslyftning med ljusa
vaggar och LED-belysning som skiftar farg.

eller om hon/han passerar vid eller bakom &6ver-
gangstillet. Markmaterialets reflektionsférmaga
paverkar fotgingarnas upptickbarhet vid 6ver-
gangstillet. Ett ljust markmaterial ger en hogre
upptickbarhet. Se bild pa sid 10 for exempel pa
forstiarkt belysning vid 6vergangsstélle.

TUNNELBELYSNING

Nir en gem-vig passerar genom en tunnel bor
trygghetsaspekten prioriteras vid ljusplane-
ringen. Tunneln far inte ha fér hoga ljusvéirden i
forhallande till straket i 6vrigt eftersom man kan
uppleva partiet efter tunneln som morkt. Omradet

utanfér tunnelmynningarna bor darfor vara vl
belysta sa att 6vergangen i ljusnivaerna blir mjuk.
Tunnelviggar och tak kan med férdel anvindas
for att reflektera ljuset. Det ger, med ritt forut-
sdttningar, en behaglig och blandfri ljusmiljo, dar
rumsligheten framhévs och det ar l4tt att kéinna
igen och/eller ldsa av ansiktsuttryck hos motande
trafikanter.

Ytskiktsmaterialet och dess firg dr avgérande
faktor for hur ljuset upplevs och vilken karaktir
tunneln far.

Tunnelbelysning behover oftast lysa dygnet
runt, eftersom dagsljuset normalt inte nar in i
tunneln.

5. Anordningar och detaljer - Belysning
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Skyltarna vid gc-tunneln i Lulea talar
om for cyklisterna vilken vag de pas-
serar samt vilket omrade man natt.

Vagvisning

Hdir kan man ldsa om olika principer for vigvis-
ning for gaende, cyklister och mopedister. Det
finns ocksd exempel pa hur olika kommuner har
valt att géra.

Vigvisning for gang- cykel- och mopedtra-
fik bor vara en lika naturlig del av den allmédnna
skyltningen som vigvisningen i biltrafiknétet.
Precis som i bilnitet dr det viktiga malpunkter och
avstandet till dem som bor visas. Huvudregeln for
vigvisning fér gang-, cykel och mopedtrafikanter
ar densamma som for végvisning for biltrafik.
Detta innebir bland annat krav pa kontinuitet i
vigvisningen. Cykelrutter eller gangstrak som ir
namngivna med namn eller nummer ska skyltas
varje gang det kan uppsta tvivel om végval.

For att fa en heltickande skyltning bér kom-
munen ocksa studera behovet av viigvisning till
viktiga malpunkter utanfér huvudstraken. Likasa
boér man ha gatunamnsskyltning och omrades-
skyltning vid friliggande gcm-strak, som ett
komplement till skyltarna fran bilentréerna till
omradena.

Det finns idag en rad cykelleder som vigvisas
inom olika regioner eller som nationella leder.
Dessa trafikleder har i forsta hand ett rekreativt
syfte och gar ofta forbi olika turistmal. Flera av
lederna gar ocksa in genom tétorterna och ar déar
ofta samordnade med tdtorternas dvergripande
cykelnit.

Friare form av gatunamnsskyltning
vid gcm-strak i Helsingborg.

Gaendeskyltning av malpunkter i
centrala Helsingborg.

PRINCIPER FOR VAGVISNING

Straktanken dr grunden for en bra cykelvigvis-
ning, med kontinuerlig skyltning lings hela stra-
ket. Forutom det huvudsakliga syftet att visa vigen
for cyklisterna blir ocksa de skyltade straken en
tydlig markering av vilka cykelstrak som kommu-
nen prioriterar i forsta hand, nér det till exempel
géller snordjning.

Trafikverket har tagit fram en standard for
cykelskyltning. Fordelen med Trafikverkets stan-
dard for skyltning dr att cyklister kiinner igen sig
och det blir ett enhetligt formsprak. Vissa kom-
muner har valt att gora ndgot mindre skyltar 4n
standarden.

55| centrum >

Trafikverkets skyltning for cykel - mérke F34, végvisare.

Ia 5

4 Kumla 5

4y Haga 0,2

Trafikverkets skyltning for cykel - méarke F35, tabell-
vagvisare.

Det bor i grunden vara naturligt att anvinda sig av
den fargsittning som géller for vigvisning i 6vriga
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Luleas sju cykelstrak, som beskrivs i texten nedan, har alla en unik farg som anviands pa skyltarna. Skyltningen
kompletteras med dekaler i strakets farg - lika enkelt som genialt. De undre skyltarna pa évre mittersta bilden avser
malpunkter som ligger utanfor straket. Den undre skylten i dvre hdgra fotot visar att man natt stadsdelen Ostermalm.

trafikniitet dven nir det giller gang- och cykel-
vagvisning. I stadskérnor och olika kulturmiljéer
ar det dock vanligt att man valt en mer anpassad
skyltning for att battre harmoniera med miljon.
Flera kommuner har valt att inféra skyltning
med olika fiarger for olika strak och dérigenom
tydliggora att det ar olika strak man foljer genom
orten. Detta ar idag helt korrekt enligt den nya
viagmarkesférordningen som kom 2007. Botten-
fargen pa mirket kan idag ha vilken firg som helst
utom brunt som reserverats for turistiskt intres-
santa mal. I storre orter dir cykelstraken litt blir
for manga for att delas upp i firger ar det kanske
snarare numrering som blir aktuellt for att tydlig-
gora olika strak, vilket ar relativt vanligt i andra
lander. Eftersom grundbehovet av viagvisning och
avstandsangivelse kan tillgodoses utan namn-
nummer-, eller fargséittning har flera kommuner
valt att ha en gemensam firg pa samtliga strak.

For gangtrafik dr det naturligt att skylta till
viktiga malpunkter och seviardheter. Skyltningen
finns oftast vid centrala platser och vid viktiga
bestksmal, dir gaende kan forvintas vara obekan-
ta med malpunkternas exakta ligen. Vigvisning
ldngs lingre gangstrak forekommer i forsta hand
kopplat till olika typer av rekreationsstrak inom
parkomréaden. I nagra fall ir det lingre vandrings-
leder som gar igenom sambhillet och i andra fall
har kommunerna knutit samman parkomraden
genom att skapa sérskilda gangstrak.

EXEMPEL PA SKYLTNING

Lulea har relativt nyligen infért cykelskyltning.
Staden har sju huvudcykelstrak som man valt att
skylta med en unik bakgrundsfirg for varje strak.
Skyltarna placeras vid varje valpunkt och lings
straket finns avstandsskyltar uppsatta. Som kom-
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| Link6ping har man en enhetlig skyltsattning dar skylten
visar malpunkt och avstand.

plement till skyltarna sétts en dekal i samma farg
upp pa vissa lyktstolpar, for att pa sa sitt fértyd-
liga straket ytterligare. Varje gang- och cykeltun-
nel har ocksa namngivits och fatt en skylt for att
cyklisterna littare ska kunna orientera sig. Likasa
har en sirskild omradesskylt satts upp for att mar-
kera nir cyklisten kommer in i ett nytt omrade
inom kommunen.

ATT TANKA PA:

Cykelrutter eller gangstrak som dr namngivna
med namn eller nummer ska skyltas varje gang
det kan uppsta tvivel om vigval.

Lund har en cykelvagvisning som ar organiserad efter
huvudcykelstrdk med olika farger. Totalt finns det fem
fargade strak. Strakens farger aterfinns i verkligheten pa
skyltningen langs cykelstraken.

Vagvisningen i Orebro ar tat och tydlig.

5. Anordningar och detaljer - Vagvisning



Hiir beskrivs gdllande lagstiftning (2010) och
som berér gang- cykel- och mopedtrafik. Lag-
stiftning och reglering som dr kopplad till en
specifik utformning finns under respektive prin-
ciplésning. Delar av nedanstaende lagstiftning
kan komma att fordndras. Bland annat pagdr
for ndrvarande (2010) en 6versyn av de regler
som gdller vid cykeloverfarter .

Vagtrafikdefinitioner

Cykel

1. Ett fordon som &r avsett att drivas med tramp-
eller vevanordning och inte &r ett lekfordon.

2. En eldriven rullstol som fors av den dkande och
ar konstruerad for en hastighet avhogst 15 kilome-
teritimmen.

3. Ett eldrivet fordon med en tramp- eller vevan-
ordning om elmotorn

a. endast forstiarker kraften fran tramp- eller
vevanordningen,

b. inte ger nagot krafttillskott vid hastigheter
over 25 kilometer i timmen, och

c. har en nettoeffekt som inte Gverstiger 250
watt.

Moped

Ett motorfordon som &r konstruerat for en hastig-
het av hogst 45 kilometer i timmen och som har

1. tva hjul samt a. om det drivs av en motor som
bygger pa inre forbrianning, denna har en slagvo-

lym av hogst 50 kubikcentimeter, eller

b. om det drivs av en elektrisk motor, denna har en
kontinuerlig miarkeffekt av hogst 4 kilowatt,

2. tre hjul samt

a. om det drivs av en férbrinningsmotor med
tdndsystem, denna har en slagvolym av hogst 50
kubikcentimeter,

b. om det drivs av ndgon annan typ av motor som
bygger pa inre férbrinning, denna har en netto-
effekt pa hogst 4 kilowatt, eller

c. om det drivs av en elektrisk motor, denna har
en kontinuerlig méarkeffekt av hogst 4 kilowatt,
eller

3. fyra hjul och en massa utan last pa hogst 350
kilogram samt

a. om det drivs av en forbrinningsmotor med
tdndsystem, denna har en slagvolym av hogst 50
kubikcentimeter,

b. om det drivs avnagon annan typ av motor som
bygger pa inre férbrinning, denna har en netto-
effekt pa hogst 4 kilowatt, eller

c. om det drivs av en elektrisk motor, denna har
en kontinuerlig miarkeffekt av hogst 4 kilowatt.

Vid berdkningen av en fyrhjulig mopeds massa
skall i fraga om ett eldrivet fordon batterierna inte
riknas in.

Mopeder delas in i klass 1 och klass 2.

Moped klass 1

En moped som inte hor till klass 2.

6. Lagstitning, krav och kriterier
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Moped klass 2

En moped som ir konstruerad for en hastighet av
hogst 25 kilometer i timmen och som har en motor
vars nettoeffekt inte 6verstiger 1 kilowatt.

Cykelbana

En vig eller del av en viag som &r avsedd for cykel-
trafik och trafik med mopedklass 2

Cykelfilt

Ett sarskilt korfialt som genom vigmarkering anvi-
sats for cyklande och forare av moped klass 2

Cykeléverfart

En del av en vig som &r avsedd att anvidndas av
cyklande eller forare av moped klass 2 for att korsa
en korbana eller en cykelbana och som anges med
vigmarkering. En cykeloverfart dr bevakad om
trafiken regleras

Gagata

En vig eller en vigstriacka som enligt en lokal tra-
fikforeskrift skall vara gagata och som dr utmérkt
med vigmirke for gagata

Gangfartsomrdde

En vig eller ett omrade som enligt lokala trafikfo-
reskrifter skall vara gangfartsomrade och som ér
utmirkt med vigmérke for gangfartsomrade

Viigren

En del av en vig som &r avsedd for trafik med for-
don, dock inte kdrbana eller cykelbana.

Overgdngsstiille

En del av en vig som ir avsedd att anvindas av
gaende for att korsa en korbana eller en cykelbana
och som anges med vigmarkering eller vigmarke.
Ett 6vergangsstille dr bevakat om trafiken regle-
ras med trafiksignaler eller av en polisman och i
annat fall obevakat.

Trafikférordningen

Fetstilen nedan ir var, och markerar de delar av
forordningen som sérskilt beror gang, cykel och
moped.

Fordons plats pa vig

6 § Vid fird pa vig skall fordon féras pa korbana.
Detta géller dock inte fordon for vilka enligt 1 kap.
4 § andra stycket bestimmelserna om gaende skall
tillampas. Cyklar och tvahjuliga mopeder klass 2
skall vid fird pa vig féras pa cykelbana om sadan
finns.

Om sirskild forsiktighet iakttas far dock

1. cyklande och forare av tvahjuliga mopeder
klass 2 anvinda korbanan dven om det finns en
cykelbana nér det ar lampligare med hiansyn till
fardmalets l4ge, och

2. trehjuliga mopeder Kklass 2 foras pa en cykel-
bana med ringa trafik och tillrécklig bredd.

Ar en bana avsedd for viss trafik far annan trafik
forekomma pa banan endast for att korsa den. Sér-
skilda bestdimmelser om anvindning av vigrenen
finnsil2 §.

7 § Vid fird pa vag skall fordon foras i det korfalt
som dr langst till hoger i fardriktningen och som ar
avsett for fordonet. Cykel, moped och fordon som
ar konstruerat for en hastighet av hogst 40 kilo-
meter i timmen eller som inte far fé6ras med hogre
hastighet &n 40 kilometer i timmen skall foras sa
nira som majligt den hogra kanten av vigrenen
eller av den bana som anvénds. Om korbanan &r
indelad i korfalt som anvisats for olika végvis-
ningsmal genom Kkorféltsvigvisare, far fordon
foras i det korfilt som &dr lampligast med hiansyn
till den fortsatta firden. Pa en vig dir den hogsta
tillatna hastigheten ar 70 kilometer i timmen eller
lagre och korbanan har minst tva kérfilt for trafik i
samma riktning som anges med vigmarkering, far
forare anvinda det korfilt som ar lampligast med
hénsyn till den fortsatta farden.

6. Lagstitning, krav och kriterier



12 § Pa vig skall viigrenen anvindas

1. vid fard med cykel eller moped klass 2 nir
cykelbana saknas,

2.vid faird med moped klass 1,

3. vid fiard med ett fordon som ar konstruerat
for en hastighet av hogst 40 kilometer i timmen
eller som inte far foras med hogre hastighet &dn
40 kilometer i timmen, eller

4. avdem som for ett fordon férspint med drag-
djur, rider samt leder eller driver kreatur.

Om det behovs for att underliatta framkomlighe-
ten for annan trafik, far vigrenen anvindas tillfAl-
ligt &ven vid fird med andra fordon. Har korbanan
avgrinsats med en heldragen kantlinje far vigre-
nen anvindas endast i de fall som anges i forsta
stycket.

Hastighet

14 § Ett fordons hastighet skall anpassas till vad
trafiksdkerheten kréver. Hénsyn skall tas till
vig-, terring-, viderleks- och siktférhallandena,
fordonets skick och belastning samt trafikférhal-
landena i 6vrigt. Hastigheten far aldrig vara hogre
an att foraren behaller kontrollen 6ver fordonet
och kan stanna det pa den del av den framf6rva-
rande vigen eller terrdngen som han eller hon kan
overblicka och framfér varje hinder som gar att
forutse.

15 § Utover andra fall som anges sérskilt skall
forare halla en med hiinsyn till omstéindigheterna
tillrackligt lag hastighet

1. inom titbebyggt omrade,

2. nér sikten ar nedsatt pa grund av ljus- eller
viderleksforhallandena,

3. vid 6vergangsstillen eller andra platser dar
gaende Kkorsar vigen, ...

Korsande trafik

18 § Nar tva fordons kurser skir varandra har
forare vijningsplikt mot det fordon som niarmar
sig fran hoger utom i de fall som avses i 21-23 §§.

19 § En forare som har stopplikt eller skall stanna

pagrund av trafiksignal skall stanna vid stopplinje.
Om stopplinje saknas skall féraren stanna ome-
delbart fore signalen eller innan foraren koér in pa
den korsande vigen, leden eller sparomradet.

Trafik i en vigkorsning m.m.

20 § Néar en forare nirmar sig eller kor in i en
vigkorsning, skall korsittet anpassas sa att det
inte uppstar onddigt hinder for trafiken pa den
korsande vigen, om fordonet tvingas stanna i
korsningen.

21 § En foérare som fran en vag kor in pa en annan
vag som ir huvudled, motorvig eller motortrafik-
led och dir accelerationsfilt saknas, har vijnings-
plikt mot fordon pa den vig foraren kér in pa. Vij-
ningsplikten giller dock inte dir féraren kommer
in pa huvudleden, motorvigen eller motortrafik-
leden utan att byta korfilt. En forare har ocksa
vijningsplikt mot varje fordon vars kurs skir den
egna kursen nér féraren kommer in pa en vig

1. fran en parkeringsplats, en fastighet, en ben-
sinstation eller fran nagot annat liknande omra-
de i anslutning till viagen,

2. fran en stig, en dgovig eller nagon annan lik-
nande utfartsvig,

3. fran en cykelbana, en gagata, ett gangfarts-
omrade eller fran terring, eller

4. efter att ha korsat en gang- eller cykelbana.

En forare har dessutom vijningsplikt mot fordon
pa en korbana nér foraren kommer in pa den fran
en vigren eller fran en sddan cykelbana som &r en
del av vigen.

22 § Enforare som kor inien cirkulationsplats har
vijningsplikt mot varje fordon som befinner sig i
cirkulationen.

23 § En forare som firdas i ett accelerationsfilt
skall anpassa hastigheten till trafiken i det korfilt
som han eller hon avser att kora in i. Foraren skall
lamna accelerationsfiltet sa snart det kan ske utan
fara eller onddigt hinder. En férare som avser att
limna vagen skall i god tid inta det korfalt som ar
bist lampat for detta. Om det finns ett retarda-
tionsfalt skall foraren snarast mojligt korain i det.
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24 § En forare som skall svinga i en vigkorsning
eller skall lamna eller korsa den kérbana han eller
hon firdas pa skall férvissa sig om att det kan ske
utan hinder for métande trafik eller for trafikan-
terna pa den korbana som foraren avser att kora
in pa.

25 § Dar korbanan fore en vigkorsning har tva
eller flera korfilt i samma fardriktning skall féra-
ren i god tid placera sitt fordon i korfaltet lingst
till hoger om foraren skall svinga till hoger, och i
korfiltet 1dngst till vinster om han eller hon skall
svinga till vinster. Vid fard rakt fram skall féraren
placera fordonet i det korféilt som &r lampligast
med hénsyn till 6vrig trafik och den fortsatta far-
den. Om sarskild forsiktighet iakttas far avvikelse
dock ske om utrymmet i korsningen annars inte ir
tillrackligt for fordonet.

26 § En forare far svinga i en vigkorsning endast
om det kan ske utan fara eller on6digt hinder for
andra som firdas i samma riktning. Sarskild upp-
mirksamhet skall riktas pa den bakomvarande
trafiken. Vid hogersviing skall ett fordon foras sa
néira kérbanans hogra kant som lampligen kan ske
eller, om fordonet fors pa vigrenen, sa nira vigens
hogra kant som mojligt. Vid vanstersviang skall ett
fordon foras sa nira kérbanans mitt som méjligt
eller, pa kérbana med enkelriktad trafik, sa nira
korbanans vinstra kant som mdojligt. En sving
skall goras sa att fordonet, nir det limnar vigkors-
ningen, befinner sig till hoger pa den korbana det
fors in pa.

27 § Om ett fordon som firdas pa vig efter en
sving fors in pa en kérbana som har tva eller flera
korfilt i fardriktningen, skall svingen goras pa
det sitt som bist lampar sig med hénsyn till 6vrig
trafik och den fortsatta firden. Fordon som fran
motsatta hall fors in i en viigkorsning och som
bada skall sviinga till viinster i sin firdriktning far
vid moéte hallas till viinster, om det kan ske utan
fara eller oldgenhet.

28 § Cyklande och férare av moped klass 2 far
trots bestimmelserna i 25 och 26 §§ fore en
viagkorsning hélla till héger pa vigen dven nir
de avser att svinga till vinster. De skall fortsétta

genom Kkorsningen till dess motsatta sida och
svinga forst nir det kan ske utan fara med hansyn
till den 6vriga trafiken. Forsta stycket géller inte i
ett korfélt som &r avsett enbart for trafik som skall
svinga till héger.

29 § Bestimmelserna i 24-28 §§ giller i tillamp-
liga delar &ven nér en férare har for avsikt att korsa
eller lamna kérbanan pa annan plats &n i en vag-
korsning,

MGdte och omkorning

30 § Ett fordon skall vid mote med andra fordon
hallas till héger. Forarna skall lamna ett betryg-
gande avstand i sidled mellan fordonen.

Om det finns nagot hinder fér mote skall den
forare stanna som har hindret pa sin sida, om det
ir nodvindigt for att den moétande skall kunna
passera.

31 § Omkorning skall ske till vinster utom i de fall
som avsesi7 § fjarde stycket. (handlar om kérbana
med minst tva korfilt). Omkoérning skall dock ske
till hoger nér foraren av det framférvarande fordo-
net svinger till vinster eller tydligt forbereder en
sadan sving. Cyklande och mopedforare far kora
om andra fordon &n cykel och moped till hoger.

32 § En forare far kéra om endast om det kan ske
utan fara. Omkorning far inte ske om féraren av
bakomvarande fordon har paborjat en omkorning,
Omkorning far inte ske till vinster om féraren av
framférvarande fordon givit tecken som visar att
han eller hon har for avsikt att kora om ett annat
fordon eller av andra skil fora sitt fordon at vin-
ster.

33 § Den forare som kor om skall limna ett betryg-
gande avstand i sidled mellan sitt fordon och det
fordon som kors om.

Mgdte och omkérning pa vig

40 § Fordon eller spavagnar far inte kdras om strax
fore eller pa ett obevakat dvergangsstille eller en
obevakad cykeloverfart.

418§
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3. om fordonen har placerats i skilda korfilt i
anslutning till en vigkorsning. Om ett fordon fore
ett overgangsstille eller en cykelGverfart passerar
ett annat fordon i fall som avses i forsta stycket,
skall det ske med sa lag hastighet att foraren kan
stanna omedelbart om gaende befinner sig pa
overgangsstillet eller stanna omedelbart om cyk-
lande eller férare av moped klass 2 befinner sig pa
cykeloverfarten.

Skyldigheter mot gaende, cyklande och mopedfo-
rare

58 § Pa gangbanor, vigar som #r avsedda for
gaende samt i terring har férare vijningsplikt
mot gaende. Forare har ocksa vijningsplikt mot
gaende nir fordon fors in pa en korbana eller en
vigren fran en fastighetsutfart vid vigen. I 8 kap.
1 § finns bestimmelser om att férare har vij-
ningsplikt mot gaende i gangfartsomraden och pa
gagator. En forare som méter eller kor om gaende
skall l1amna dessa tillrackligt utrymme och tid att
vika at sidan. En forare som avser att kora forbi till
hoger om en sparvagn eller buss som har stannat
vid en hallplats utan refug, skall stanna och limna
fri passage at pa eller avstigande passagerare.

59 § Pa cykelbanor skall cyklande och férare av
moped klass 2 ldimnas féretride av andra fordons-
forare.

60 § Vid ett bevakat 6vergangsstille skall en forare
limna gaende som pa ritt sitt gatt ut pa over-
gangsstillet mojlighet att passera. Detta giller
aven om féraren far korsa 6vergangsstillet enligt
trafiksignaler eller tecken av polisman. En forare
som efter att ha svingt i en korsning skall pas-
sera ett bevakat 6vergangsstille skall kora med lag
hastighet och har vijningsplikt mot gaende som
pa ritt siatt har gatt ut pa eller just skall ga ut pa
overgangsstillet.

61 § Vid ett obevakat Gvergangsstille har en
forare vijningsplikt mot gaende som gatt ut pa
eller just skall ga ut pa évergangsstillet. En férare
som ndrmar sig en obevakad cykeloverfart, skall
anpassa hastigheten sa att det inte uppstar fara
for cyklande och mopedférare som ar ute pa

cykeloverfarten. En férare, som skall kora ut ur en
cirkulationsplats eller annars efter att ha svingt i
en viagkorsning skall passera en obevakad cykelo-
verfart, skall kora med 1ag hastighet och limna
cyklande och forare av moped klass 2 som ir ute
pa eller just skall fardas ut pa cykeléverfarten till-
fille att passera.

62 § En forare som nidrmar sig ett 6vergangsstille
eller en cykeloverfart skall anpassa sitt korsitt sa
att foraren inte tvingas stanna pa évergangsstillet
eller 6verfarten.

63 § Bestimmelser om forbud mot att kora om och
passera andra fordon strax fore eller pa ett 6ver-
gangsstille eller en cykel6verfart finns i 40 och 41
88.

Gemensamma bestdmmelser

1 § Cyklande skall firdas efter varandra. Nér det
kan ske utan fara eller oléigenhet for trafiken far de
dock firdas i bredd.

2 § Cyklande och mopedforare skall halla minst
en hand pa styret. Mopedférare skall halla bada
fotterna pa pedalerna eller fotstoden.

3 § Pa en cykel eller en moped far inte samtidigt
fardas flera personer idn cykeln eller mopeden ir
byggd for. Nir en cykel eller moped klass 2 har
lampliga séiten och effektivt skydd mot hjulek-
rarna far dock pa fordonet fardas ytterligare

1. ett barn under tio ar, om den som styr fordonet
har fyllt femton ar, eller

2. tva barn under sex ar, om den som styr fordonet
har fyllt arton ar.

4 § Cyklande eller mopedforare far inte transpor-
tera gods som ir sa tungt eller stort att cykeln eller
mopeden inte kan mandvreras sikert eller sa att
annan trafik hindras.

4 a § Den som ar under femton ar och firdas
med en tvahjulig cykel skall anvéinda cykelhjdlm
eller annat ldmpligt huvudskydd. Cykelforaren
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skall se till att passagerare anvinder cykelhjialm
eller annat lampligt huvudskydd i enlighet med
bestimmelsen i forsta stycket.

Trafik med cykel och moped vid fird pa vig

5 § Vid fird pa vig far cyklande eller mopedférare
inte lata cykeln eller mopeden dras eller skjutas
av annat fordon eller sparvagn. Mopedférare
far inte heller dra eller framfér sig skjuta nagon
annan vigtrafikant eller féra nagot annat fordon
vid sidan.

6 § Cyklande eller férare av moped klass 2 som
skall fardas ut pa en cykeloverfart skall ta hinsyn
till fordon som nirmar sig 6verfarten och far korsa
vigen endast om det kan ske utan fara.

1§ Gaende skall vid fird pa viiganvinda gangbanan
eller vigrenen. Om det inte finns ndgon gangbana
eller vigren, skall gaende anvinda cykelbanan
eller kérbanan. Detsamma géller sadana trafikan-
ter som avses i 1kap. 4 § andra stycket (skidakare,
rullskridskoakare och dylikt) om gangbanan dr
smal eller utrymmet pa den ir begriinsat pa annat
sitt eller om det finns andra sirskilda skil for det.

Gaende som anvinder vigrenen eller kérbanan
skall om mojligt ga ldngst till vanster i fardrikt-
ningen. Den som &ker rullskidor, rullskridskor
eller liknande och som fiardas med hogre hastig-
het dn gangfart skall dock fardas ldngst till h6ger
om det dr limpligare. De som gar i grupp under
uppsikt av en ledare eller i en procession skall om
det ar lAmpligt anvinda vigrenen eller korbanans
hogra sida i fardriktningen. Om gruppen bestar av
barn som gar hogst tva i bredd, skall om mdjligt
gangbana, vigren eller cykelbana anviindas.

2 § Pa en vig dir fordonstrafik dr forbjuden och i
ett sddant gangfartsomrade eller pa en gagata som
avsesi8kap.1 § géller inte bestimmelsernail §.

3 § Gaende skall korsa en kor- eller cykelbana pa
ett 6vergangsstille. Om det inte finns nagot 6ver-
gangsstille i nirheten, skall gaende i stillet korsa
kor- eller cykelbanan tvérs éver denna och helst

vid en vigkorsning. Kor- eller cykelbanan skall
korsas utan onddigt dréjsmal.

4 § Gaende som skall ga ut pa ett 6vergangsstille
skall ta hinsyn till avstandet till och hastigheten
hos de fordon som nédrmar sig 6vergangsstillet.
Utanfor ett overgangsstille far gaende korsa vigen
endast om det kan ske utan fara eller oldgenhet for
trafiken.

5 § Nir en grupp som gar under uppsikt av en leda-
re eller en procession anviander vigrenen, korba-
nan eller cykelbanan under annan tid #n da det
ar dagsljus med Kklar sikt, skall den som gar i titen
ha minst en lykta som mot vigens mitt visar vitt
eller gult ljus framat och den som gar i kén minst
en lykta som mot viigens mitt visar rétt ljus bakat.

1 § Pa en gagata och i ett gangfartsomrade giller
foljande.

1. Fordon far inte féras med hogre hastighet 4n
gangfart.

2. Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats
an sérskilt anordnade parkeringsplatser.

3. Fordonsférare har vijningsplikt mot gaende.

Pa en gagata far motordrivna fordon inte foras
annat in for att korsa den. Sadana fordon far dock
foras pa gdgator om det behovs for

1. varuleveranser till eller fran butiker eller mot-
svarande vid gagatan,

2. transporter av gods eller boende till eller fran
adress vid gagatan,

3. transporter av gister till eller fran hotell eller
motsvarande vid gagatan, eller

4. transporter av sjuka eller personer med
rérelsehinder personer till eller fran adress vid
gagatan.

2 § I ett korfilt eller en kérbana for fordon i lin-
jetrafik m.fl. far endast fordon i linjetrafik foras
samt, om korfaltet eller kérbanan ar beliget till
hoger i fardriktningen, cykel och moped Kklass
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2. Fordon som far foras i korfiltet far trots 3 kap.
53 § 10 (om forbud mot att stanna och parkera i
busskorfilt) stannas dér for pa eller avstigning.

8 § En vig eller ett omrade far férklaras som gang-
fartsomrade endast om det &r utformat sa att det
framgar att gdende nyttjar hela ytan samt att det
inte dr lampligt att fora fordon med hogre hastig-
het dn gangfart.

1 § Fordon som anvinds av polisen i tjdnsteutov-
ning far foras pa gang- och cykelbanor samt pa
gagator om sirskild forsiktighet iakttas. Fordonet
far inte féras med hogre hastighet dn 30 kilometer
itimmen.

Vagmarkesforordningen

Flerfirgssignaler

2 § Flerfiargssignaler utgors av fordonssignaler,
cykelsignaler och gangsignaler. Fordonssignaler
géller for forare av fordon, cykelsignaler for cyk-
lande och f6r férare av moped klass 2 och gang-
signaler for gaende. Finns bade fordonssignaler
och cykelsignaler giller cykelsignaler framfor
fordonssignaler fér cyklande och férare av moped
Kklass 2. Pa en tilldggstavla kan det vara angivet att
en fordonssignal eller en cykelsignal dven giller
fér gaende.

3 § Fordonssignaler och cykelsignaler har tre
ljusoppningar: en for rott, en fér gult och en for
gront ljus. De nedre ljusoppningarna kan vara
dubblerade. En cykelsignal dr utmirkt med en vit
cykelsymbol pa bla botten och placerad ovanfor
den roda ljus6ppningen.

4 § Fordonssignaler och cykelsignaler dr uppsatta
pahoger sida av viigen, banan eller korféltet i fard-
riktningen. Om det finns sérskilda skil kan en sig-
nal i stillet vara uppsatt pa viinster sida. Dir kor-
sande trafik regleras ir en fordonssignal upprepad
omedelbart fore, i eller efter korsningen. Signalen
ar da uppsatt pa hoger eller vanster sida om vigen
i fardriktningen eller 6ver korbanan.

5 § En fordonssignal och en cykelsignal visar sig-
nalbilder i féljande ordning:

rod, rod+gul, gron, gul, r6d. Om en signal &r trafik-
styrd kan den dven visa signalbild

gron omedelbart efter gul. I signaler vid en jarn-
vigs- eller sparvigskorsning kan, nir ett tag eller
en sparvagn nalkas, signalbild rod visas omedel-
bart efter rod+gul.

Signalbild blinkande gul visas endast i samband
med driftsavbrott eller i 6vrigt nir en anlidggning
tillfalligt dr ur funktion under kortare tid.
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Gaende som befinner sig pa korbanan eller cykel-
banan nér signalen slar om till réd signalbild skall
fortsétta till andra sidan. Finns en refug eller lik-
nande anordning skall den gaende dock stanna
dar.

21 § Signaler for pakallande av sirskild forsiktig-
het ...

En Jjudfyr avger tonstotar eller motsvarande. Sig-
nalen anger lamplig plats for gaende att korsa en
korbana.

Tillganglighet (PBL mfl)

Tillganglighet for alla dr ett jaimlikhetskrav och en
demokratifraga. Pa internationell niva beskrivs
dettabland annati FN:s standardregler (FN 1993).
P4 nationell niva utgar tillginglighetsarbetet i
forsta hand fran den handlingsplan fér handikap-
politiken, “Fran patient till medborgare” (prop.
1999/2000:79) som antogs av Riksdagen i maj ar
2000.

Viktiga lagar betriffande fysisk tillginglig-
het for personer med funktionsnedsittning Aar,
Lagen om handikappanpassad kollektivtrafik
(SFS 1979:558), Lagen om tekniska egenskaps-
krav pa byggnadsverk, m.m. (SFS 1994:847) samt
Plan- och bygglagen (SFS 1987:10). Dessa tre lagar
ar de lagar som i huvudsak berér den kommunala
utemiljon och dess transporter.

I juli 2001 faststillde riksdagen dndringar i
Plan- och bygglagen (SFS 2001:146) som bland
annat innebar att tydliga krav stélls pa tillginglig-
het vid fardigstidllande och dndring av allmédnna
platser. I 17 kap. 21 a § stills krav pa att enkelt
avhjilpta hinder mot tillgingligheten f6r personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga
ska undanréjas pa allménna platser. Detaljerade
foreskrifter triadde i kraft december 2003 (BFS
2003:19 HIN1). Lagen éar till skillnad fran sina
foregangare retroaktiv och innebér att det inte
endast dr nybyggnation som ska vara tillgénglig
utan befintliga hinder ska ocksa undanrdojas. Fore-
skrifterna redovisas i detalj nedan. Ytterligare
foreskrifter har beslutats géllande fér nybyggna-
tion pa allmén plats (BFS 2004:15 ALM 1).
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Foreskrifter om enkelt avhjalpta
hinder (HIN)

Foreskrifterna om enkelt avhjilpta hinder gil-
ler befintliga allménna platser och ocksa befint-
liga lokaler dit allménheten har tilltride, publika
lokaler (BFS 2003:19 HIN1). Ur gang- och cykel
perspektiv dr det framfor allt foreskrifterna om
allménna platser som berors och darfor behandlas
i denna skrift.

Med enkelt avhjilpta hinder avses sddana hin-
der som med hinsyn till nyttan av atgirden och
forutsittningarna pa platsen kan anses rimliga
att avhjilpa. De ekonomiska konsekvenserna far
inte bli orimligt betungande for fastighetsédgaren,
lokalhallaren eller naringsidkaren.

Vid bedémningen av om ett hinder skall anses
enkelt avhjélpt bor hinsyn tas till att ett hinder
kan vara enkelt avhjilpt i en situation men inte i
en annan. Exempelvis kan det vara enkelt att kom-
plettera eller ersitta 2-3 trappsteg med en ramp
om det finns tillrackligt med utrymme, medan det
kan vara svart att gora det i en trang miljéo med
smala trottoarer. Likasa kan en ojimn gangbana
pa en kort striicka vara enkelt avhjilpt, men ir
gangbanorna i ett helt omrade lagda i till exempel
smagatsten utgor en totalomliggning troligen en
for stor kostnad i forhallande till nyttan.

Hinsyn bor dven tas till nyttan for de besokan-
de av en viss atgird i relation till andra angeldgna
tillganglighetsskapande atgirder. I hindelse av att
en prioritering maste géras med hinsyn till exem-
pelvis ekonomiska forutséttningar, bor saledes i
forsta hand sadana hinder prioriteras vars undan-
rojande ger storst sammantagen effekt.

Prioriteringen bor vara grundad pa en plan
som redovisar vilka skil som finns for att inte
undanrdja ett enkelt avhjilpt hinder omedelbart.
I planen bor anges nir ett sadant hinder skall
undanrdjas.

Varje foreskrift foljs av ett allmint rad. De
allménna raden innehéller generella rekommen-
dationer om tillimpningen av foreskrifterna och
anger hur nagon kan eller bor handla for att upp-
fylla foreskrifterna. Det star dock den enskilde
fritt att vilja andra 16sningar och metoder, om

dessa uppfyller foreskrifterna. De allmidnna raden
kan dven innehalla vissa forklarande eller redak-
tionella upplysningar. Nedan f6ljer de foreskrifter
som giller for allmén plats.

»Fysiska hinder sasom mindre nivaskillnader,
ojdmn markbeldggning, svdrforcerade rédnn-
dalar och trottoarkanter skall undanrdjas.”

Allméntrad: Nivaskillnader vid 6vergangsstél-
len, andra gangpassager, biluppstillningsplatser
for handikappfordon och hallplatser bor avfasas
till 0-kant for att 6ka mojligheterna for personer i
rullstol eller med rollator att ta sig upp och ner for
trottoarkanten. Avfasningen boér, om plats finns,
inte ha stérre lutning in 1:12 och bredden bér vara
90-100 cm. Vid sidan av avfasningen bor kantste-
nen ligga kvar sa att personer med synnedsittning
kan ta ut riktningen Gver gatan. Avfasningen bor
ha jamn och halkfri yta.

Ojamn markbeldggning som utgor hinder for
personer i rullstol och med rollator att ta sig fram
i gangytor bor bytas ut, exempelvis genom att ett
strak med jimnare markbeliggning falls in.

Mindre nivaskillnader i gangytor bor 6ver-
bryggas, exempelvis med ramper. Aven om
rampen ir kort ar det viktigt att lutningen inte
ar storre dn 1:12, pa grund av risken att falla och
vélta bakldnges. En lutning pa 1:20 eller flackare
bor efterstrévas. Rampen bor ha jamn och halkfri
yta, vara minst 1,3 m bred och ha avakningsskydd.
Tvérlutningen bor inte vara mer 4n vad som krivs
for erforderlig vattenavrinning och inte 6verstiga
1:50, for att inte utgora fara for personer med dalig
balans, for att synsvaga och blinda inte ska tappa
orienteringen och for att personer i rullstol eller
med rollator ska kunna ta sig fram. Om det finns
plats, bor en trappa finnas som komplement till
rampen.

Rénndalar som utgoér hinder for personer i
rullstol och med rollator bor tickas 6ver sa att ytan
blir jamn eller bytas ut mot till exempel avrin-
ningsgaller eller rinndalar som utan svarighet kan
passeras av personer i rullstol eller med rollator.
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”Hinder i form av bristande kontrastmarkering
och varningsmarkering skall undanrdjas.”

Allmiint rad: Strategiska punkter, till exempel
busshallplatser, perronger, 6vergangsstéllen och
upphojda gangpassager dver gator, entréer m.m.
bor kontrastmarkeras s att synsvaga, blinda och
personer med utvecklingsstérning lattare skall
kunna ta sig fram. Kontrastmarkering kan exem-
pelvis anordnas genom att material med avvikan-
de struktur och ljushet fills in i markbeldggning-
en, till exempel tydligt kinnbara plattor i asfaltyta
eller sldta plattori gatstensyta. Markbeldggningen
bor utformas sa att den inte medfor snubbelrisk.
En ljushetskontrast pa minst 0,40 enligt NCS gor
det mojligt for manga synsvaga att uppfatta mar-
keringen. For personer med utvecklingsstorning
underlittas orienteringen av logiska fargsystem.

Trappor bor férses med kontrastmarkering sa
att synsvaga kan uppfatta nivaskillnaderna, exem-
pelvis genom att framkanten pa nedersta planste-
get och framkanten péa trappavsatsen vid 6versta
sittsteget i varje trapplopp ges en ljushetskon-
trast pa minst 0,40 enligt NCS. Markeringarna bor
goras pa ett konsekvent sitt inom omradet.

Utstickande byggnadsdelar, kantstenar pa trot-
toarer, stolpar i gdngbanor, fallkanter och andra
detaljer bor kontrastmarkeras for att underlitta
for synsvaga och personer med utvecklingsstor-
ning att urskilja detaljer. En ljushetskontrast pa
minst 0,40 enligt NCS gor det mojligt for manga
synsvaga att uppfatta markeringen.

Oskyddade glasytor bér varningsmarkeras,
exempelvis genom avvikande ljushet mot bak-
grunden. Markeringarna bor placeras i 6gonhdjd.

Utstickande byggnadsdelar, exempelvis trap-
por, skyltar och balkonger, l4gre dn 2,20 m over
mark bor markeras tydligt och byggas in eller
atgirdas pa annat sitt, for att inte utgora fara for
blinda och synsvaga.

Fasta hinder i gangytor bor, om det inte 4r moj-
ligt att flytta dem bort fran gangytan, tydligt mar-
keras visuellt och utformas sa att de kan upptickas
med teknikképp.

”Hinder i form av bristande skyltning skall
undanrdjas.”

Allméant rad: Skyltning bér vara littbegriplig
och littlast, ha ljushetskontrast och vara placerad
palamplig hojd for att kunna ldsas och horas savil
av personer i rullstol som av stiende personer
med nedsatt syn. Den bor placeras dir man for-
véintar sig att den skall finnas och sa att man kan
komma tétt intill. Textstorleken bor vara anpassad
efter ldsavstandet och ytan bor inte ge upphov till
reflexer. Skylten bor vara kompletterad med bok-
stiver i antingen upphojd relief eller punktskrift
eller bada samt i vissa fall med talad information
och tydliga, littforstaeliga och vilkinda symboler.
Elektronisk skyltning bor anpassas for att fung-
era for personer med exempelvis nedsatt syn och
nedsatt horsel.

Tydlig och vil belyst skyltning har stor bety-
delse for att bl. a. personer med nedsatt syn eller
horsel och personer med utvecklingsstorning
skall kunna orientera sig.

”Hinder i form av bristande eller blindande
belysning skall undanrdjas.”

Allmiint rad: Fast belysning bor inte vara blén-
dande. Exempelvis ir det viktigt att ljuskéllan ar
avskdrmad. Belysningen kan vara avgorande for
om en synsvag person kan orientera sig eller inte.
Den synsvage behdover ritt utformat ljus for att
kunna se och ldsa, den horselskadade eller dove
for att kunna lisa teckensprak och ldsa pa lappar.

Belysningen diar man forflyttar sig bér vara
jamn och anordnad sa att synsvaga och personer
med nedsatt rorelseférméaga kan uppfatta hur
underlaget ser ut, och sa att horselskadade eller
dova kan uppfatta teckensprak och lidsa pa ldppar.
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”Hinder i form av brist pd och bristande utform-
ning av balansstod skall undanrdjas.”

Allmént rad: Ledstinger bor finnas pa bada
sidor om trappor och ramper. Ledstdngerna bor
16pa oavbrutet, ga férbi 6versta och nedersta steg-
framkanten respektive rampens borjan och slut
med minst 30 cm, vara greppvénliga och ha kon-
trasterande ljushet gentemot omgivande ytor. Det
bor vara mojligt att halla i ledstdngen dven forbi
inféstningarna.

Foreskrifter om tillgénglighetskrav vid
nyanlaggning pa allmén plats (ALM)

Boverkets foreskrifter (BFS 2004:15 ALM 1) inne-
haller féreskrifter och allm#nna rad till kravet i 3
kap. 18 § plan- och bygglagen (1987:10), PBL, att
allménna platser och omraden for andra anliagg-
ningar dn byggnader skall kunna anvindas av
personer med nedsatt rérelse- eller orienterings-
formaga. I stora delar sammanfaller kraven med
de krav som redovisats angaende enkelt avhjilpta
hinder ovan, men i vissa fall foreskrivs en hogre
standard och det finns ocksa en rad omraden déir
krav tillkommer.

Vad som ér allmén plats framgar av detaljpla-
ner eller omradesbestimmelser. Exempel pa plat-
ser som kan vara allméin plats ir gator, végar, torg
och parker. Med omrade for andra anlidggningar
in byggnader avses sidan mark som anvinds eller
behovs for ett normalt nyttjande av anldggningen.
Exempel pa omraden for andra anliggningar &n
byggnader kan vara fritidsomraden, ndjesparker,
djurparker, golfbanor, skidbackar med liftar, cam-
pingplatser, smabatshamnar, friluftsbad, parke-
ringsplatser utomhus och begravningsplatser.

Av 3 kap. 18 § PBL och 3 kap. 15 § samma lag
framgar att allminna platser och omraden for
andra anliggningar &n byggnader skall anordnas
pa ett sitt som ir limpligt med hinsyn till land-
skapsbilden och till natur- och kulturvirdena pa
platsen. Foreskrifterna och de allminna radeni 6
- 16 §8§ géller om det inte dr obefogat med hénsyn
till terrdngen och forhallandena i dvrigt. Bergiga
partier med stora hojdskillnader kan vara exem-
pel pa delar av platser och omraden dir det med
hénsyn till terrdngen ar obefogat att foreskrif-
terna giller fullt ut.

Foreskrifterna giller nér en allmén plats iord-
ningstills och nir ett omrade fér andra anligg-
ningar dn byggnader iordningstills. Med iord-
ningstillande avses i féreskrifterna nyanlaggning.

Deallminnaradeninnehaller generellarekom-
mendationer om tillimpningen av foreskrifterna
och anger hur nagon kan eller bor handla for att
uppfylla foreskrifterna. Det star dock den enskilde
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fritt att vilja andra l6sningar och metoder, om
dessa uppfyller foreskrifterna. De allménna raden
kan dven innehalla vissa forklarande eller redak-
tionella upplysningar.

Nér det i denna forfattning anges att platser
eller omraden skall vara anvindbara for personer
med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga
avses att de skall vara anvindbara savil for per-
soner med storre utomhusrullstol, med manuell
rullstol eller med rollator féor utomhusanviandning
som for personer med nedsatt syn, horsel eller
kognitiv férmaga. Det dimensionerande vindmatt
som ir lampligt vid beddmning av anvindbarhe-
ten for personer med storre utomhusrullstol ir
en cirkel med diametern 2,00 meter. Nedan féljer
foreskrifterna.

”Platser och omraden skall utformas sa att

de blir anvindbara for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsformaga. Lekplatser
skall kunna anviindas av bade barn och vuxna
med nedsatt rérelse- eller orienteringsférmdga.
Didr toalett for allmdnheten finns skall minst en
toalett kunna anvéndas av personer med rullstol
Jor begrinsad utomhusanvéndning.”

Allmiint rad: Nir nivaskillnader inte kan und-
vikas bor de minimeras och utjimnas med ramp
och trappa. Sammanhingande strak bor utformas
med littbegripliga och tydliga gangzoner och
mobleringszoner. Ur sdkerhets- och framkomlig-
hetssynpunkt ér det viktigt med en miljoé utan hin-
der. Det giller sirskilt for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsformaga.

En toalett avsedd for personer med rullstol for
begrinsad utomhusanvindning bor vara minst 2,2
x 2,2 meter stor och ha ett fritt dérrpassagematt pa
minst 0,90 meter. I direkt anslutning till toalett-
dorren bor en vindzon finnas.

»Gdngytor skall utformas sa att personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsférmdga kan
ta sig fram och sd att personer med rullstol kan

forflytta sig utan hjdlp. Gangytor skall vara

Jjdmna, fasta och halkfria. Pa éppna ytor skall

sdrskilda ledstrak finnas.”

Allmént rad: Exempel pa gangytor kan vara
gangvigar, gangbanor, ramper, trappor och kom-
munikationsytor pa lekplatser. Exempel pa 6ppna
ytor kan vara torg och parkeringsplatser. Gangytor
bor utformas utan nivaskillnader. Asfalt, betong-
markplattor och slita stenhillar dr exempel pa
lampliga material. I naturmiljo kan stenmjél som
vattnats for att bli hart vara ett lampligt mate-
rial. Pa grusytor kan fasta gangytor iordningstillas
genom ytbehandling.

En gangyta bor
a. vara sa horisontell som mgjligt - eftersom en

lingslutning brantare #n 1:50 kan vara svar att
anvianda for personer med nedsatt rorelsefor-
maga,

b. inte luta mer 4n 1:50 i sidled,

c. vara 2,00 meter bred eller vara minst 1,80
meter bred och ha vindzoner med jaimna mel-
lanrum,

d. vid 6ppningar i till exempel staket, hdckar och
dylikt vara minst 0,90 meter bred,

e. vara fri fran hinder,

f. varavil atskild fran cykelbana och kérbana
samt

g. sirskiljas fran mébleringszon med exempelvis
avvikande markbeldggning.

Nar sldta gangytor kombineras med ojamna gan-

gytor som har en annan beliggning bor den slita

gangytan vara minst 0,90 meter bred och forses
med moétesplatser och vindzoner for att fungera
till exempel for personer med rollator.

”Platser med passage mellan olika typer av
gangytor och platser som ansluter till gangytor
skall utformas, placeras och markeras sd att
de inte medfor hinder for personer med nedsatt
rorelse- eller orienteringsférmaga. Pa dessa
platser skall delar av nivdskillnaderna utjimnas
med ramp till 0-niva sa att personer med nedsatt
rorelseformadga kan ta sig fram.”

Allmént rad: Exempel pa platser med passage
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mellan olika typer av gangytor och platser som
ansluter till gangytor ir 6vergangsstillen, andra
stillen avsedda for gaende att korsa gatan, parke-
ringsplatser for personer med rorelsehinder med
sarskilt tillstAnd och platser for pa- och avstigning
pa allménna platser och inom omraden fér andra
anliggningar dn byggnader.

En utjamning till 0-niva bér inte ha storre lut-
ning an 1:12. Bredden bor vara 90 - 100 cm. Vid
overgangsstillen och andra stéllen som dr avsedda
for gaende att korsa gatan bor kantsten finnas kvar
vid sidan av utjimningen sa att personer med syn-
nedsittning kan ta ut riktningen 6ver gatan.

”Om det inte dr majligt att undvika att anordna
en trappa skall denna kompletteras med en ramp
eller en alternativ vdg som personer med nedsatt
rérelseformdga kan anvinda. Trappor och
ramper skall utformas sd att éiven personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsformdga kan
forflytta sig sikert.”
Allmiint rad: En ramp bér:
a. luta hogst 1:20 mellan minst 2 meter langa
vilplan,
b. ha en hojdskillnad pa hogst 0,5 meter mellan
vilplanen,
c. haenfribredd pa 1,5 meter,
d. vara fri fran hinder samt
e. ha ett minst 40 mm hogt avakningsskydd om
det finns hojdskillnader mot omgivningen.
For personer med nedsatt rorelseférmaga kan det
vara svart att anvinda fler 4n tva ramper efter var-
andra. Vid utformning av en trappa bor trappans
lutning och lingd samt mattforhéallandet mellan
trappstegens hojd och djup beaktas. Trappans
lutning i ganglinjen bor inte dndras inom samma
trapplopp. Enstaka trappsteg med avvikande hojd
borinte forekomma. Trappstegets djupien trappa
bor vara minst 0,30 meter, métt i ganglinjen. For
att snubbelrisken skall minimeras bor en trappa
hafler &n tva steg
*Trappor och ramper skall pa bada sidorna ha
ledstdnger som dr méjliga att greppa om.”
Allmént rad: En ledstang bér:

a. utformas ergonomiskt,

b. 16pa oavbrutet,

c. ga forbi 6versta och nedersta stegframkanten
respektive rampens borjan och slut med minst
300 mm,

d. ha kontrasterande ljushet gentemot omgi-
vande ytor,

e. haenhojd av 0,90 meter samt

f. iramper dven finnas pa en hojd av 0,70 meter.

Det bor vara mojligt att hélla i ledstangen dven

forbi infistningarna.

”Om det tillskapas/anliiggs en nivdaskillnad

som motsvarar mer dn ett vaningsplan, skall
nivaskillnaden éverbryggas med hiss och trappa,
om det inte dr majligt eller limpligt att gora
overbryggningen med ramp och trappa. En hiss
eller annan lyftanordning skall rymma en person
i storre utomhusrullstol och en medhjdlpare
samt i ovrigt vara utformad sd att personer med
nedsatt rorelse- eller orienteringsformdga sjdlv-
stdndigt kan anvéinda den.”

Allméant rad: Vid viktiga malpunkter, som till
exempel terminaler, och vid héllplatser bor stora
nivaskillnader motsvarande mer én ett vanings-
plan, till exempel mellan gator eller mellan en gata
och enbro, 6verbryggas savil med trappa som med
hiss.

Ytterligare krav pa hissar som ir avsedda for
transport av personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga finns i Boverkets foreskrifter
och allménnarad om hissar och vissa andra motor-
drivna anordningar, BFS 1994:25 med #ndringar,
bilaga 5:1, avsnitten 1.2 och 1.6.1. Hissar som upp-
fyller kraven pa invindiga korgmatt finns i SS-EN
81-70 (1), typ 3 (2,00 x 1,4 meter). Dér finns dven
exempel pa limpliga manover- och signalorgan.

»Viktiga malpunkter, gangytor, trappor och
ramper skall vara léitta att upptdicka. Trappor
skall forses med kontrastmarkeringar sd att
synsvaga och personer med andra orienterings-
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svarigheter kan uppfatta nivaskillnaden.”

Allmént rad: Busshallplatser, hissdorrar, 6ver-
gangsstillen och andra viktiga malpunkter samt
gangytor, trappor och ramper bér vara utformade
sa att de tydligt framtrider mot omgivningen for
att bl.a. synsvaga, blinda, personer med utveck-
lingsstorning eller personer med andra oriente-
ringssvarigheter littare skall kunna anvinda dem.

Kontrast mot omgivningen kan exempelvis
astadkommas genom att material med avvikande
struktur och ljushet fills in i markbelidggningen,
till exempel tydligt kdnnbara plattor i asfaltsytor.
Ledstrak bor kontrastera mot omgivningen bade
visuellt och taktilt. Griaskanter, murar, staket, kan-
ter och fasader drnaturliga avgrinsningar som kan
underlitta orienteringen for synsvaga och perso-
ner med andra orienteringssvarigheter. Gangytor
med kontrastmarkering bér utformas sa att de
inte medfor risk att snubbla. En ljushetskontrast
pa minst 0,40 enligt NCS (National color system)
mellan kontrastmarkeringen och den omgivande
beldggningen kan avsevirt 6ka mojligheten for
synsvaga och personer med andra orienterings-
svarigheter att uppfatta markeringen. Logiska
fargsystem underléittar orienteringen for perso-
ner med utvecklingsstorning eller andra orien-
teringssvarigheter. En trappas nedersta plansteg
och motsvarande del av framkanten pa trappav-
satsen vid 6versta sittsteget i varje trapplopp bor
ha en ljushetskontrast pa minst 0,40 enligt NCS.
Markeringarna bor goras pa ett konsekvent sitt
inom omréadet.

”Fasta objekt och byggnadsdelar som kan utgora
fara eller hinder skall placeras och utformas

sd att risken for ofrivilliga sammanstétningar
begrdinsas. Ddr sd inte kan ske skall hindren
varningsmarkeras. Utstickande byggnadsdelar,
exempelvis trappor, skyltar och balkonger,
placerade ligre én 2,20 m 6ver marken skall
tydligt varningsmarkeras eller atgdrdas pa
annat sdtt, for att inte utgora fara for blinda
och synsvaga och for personer med andra orien-
teringssvarigheter. Varningsmarkeringar skall

vara sd placerade och utformade att de litt kan
uppmdrksammas dven av synsvaga och personer
med andra orienteringssvarigheter. Oskyddade
glasytor skall varningsmarkeras. Med varnings-
markeringar avses i denna paragrafinte sadana
varningsvdgmdrken som regleras i vigmdrkes-
forordningen (1978: 1001). Varningsmarkering-
ar skall utformas och placeras sa att de inte kan
forvixlas med vigmdrken och vigmarkeringar
(se 85 § vigmdrkesforordningen).”

Allmiintrad: Oskyddade glasytor bérvarnings-
markeras for bade stdende och sittande, genom
exempelvis avvikande ljushet mot bakgrunden.
Fasta hinder, till exempel biankar och stolpar,
bor placeras i mobleringszoner, tydligt markeras
visuellt och dven utformas sa att de kan upptickas
med teknikkipp (vit kipp). Bade tillfilliga och
permanenta fasta objekt som kan utgoéra hinder,
till exempel uteserveringar, biankar, cykelstill,
skyltar, stolpar och blommor, bor placeras i mob-
leringszoner pa ett sadant sitt att de inte hindrar
framkomligheten eller utgor en risk for personer
med nedsatt orienteringseller rorelseférméaga.

”Nivaskillnader som kan innebdra fallrisk skall
markeras tydligt.”

Allmént rad: Perronger och liknande platser
och omraden bor kontrastmarkeras. Vid évriga
nivaskillnader som kan innebira fallrisk bor det
finnas ricke eller ndgot annat fallskydd.

”Det skall finnas nodvindiga informations-
skyltar uppsatta sd att personer med nedsatt
rérelse- eller orienteringsformaga ldttare kan
anvéinda platsen eller omradet. Sadana informa-
tionsskyltar skall kunna uppfattas och forstas
av personer med nedsatt orienteringsformadga.
Med skyltar avses i denna paragraf'inte sddana
vidgmdrken och vigmarkeringar som regleras
i vigmdrkesforordningen (1978: 1001). Skyltar
skall utformas och placeras sd att de inte kan
Jforvixlas med vigmdrken och viigmarkeringar
(se 85 § vigmdrkesforordningen).”

Allméant rad: Skyltar bor vara littbegripliga
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och lattldsta, ha ljushetskontrast och vara place-
rade palimplig hojd sa att de kan ldisas/horas savil
avpersonerirullstol som av stiende personer med
nedsatt syn. De bor placeras dar man forvéntar sig
att de skall finnas och sa att man kan komma titt
intill. Textstorleken bor utformas efter ldsavstan-
det och ytan bor inte ge upphov till reflexer. Skyl-
tar bor vara kompletterade med bokstéver i upp-
hojd relief och/eller punktskrift samt i vissa fall
med talad information och tydliga, littférstaeliga
och vilkidnda symboler. Elektronisk skyltning bor
utformas for att fungera for personer med exem-
pelvis nedsatt syn, horsel eller kognitiv férmaga.
Tydlig och vil belyst skyltning har stor betydelse
for att bland annat personer med nedsatt syn eller
horsel och personer med utvecklingsstorning, 1as-
svarigheter eller andra orienteringssvarigheter
skall kunna orientera sig.

”Belysningen pd gangytor och vid viktiga mal-
punkter skall vara sa utformad och ha sadan
[jusstyrka att personer med nedsatt réorelse- eller
orienteringsformdga kan anvinda dessa.”

Allméant rad: Exempel pa viktiga malpunkter
ar busshallplatser, perronger, Overgangsstil-
len och entréer. Belysningen bor vara jaimn och
anordnad sa att dven synsvaga, personer med
andra orienteringssvarigheter och personer med
nedsatt rérelseformaga kan uppfatta hur under-
laget ser ut, och sa att horselskadade eller déva
kan uppfatta teckensprak och lisa pa lappar. Fast
belysning bor inte vara blindande. Exempelvis ar
det viktigt att ljuskéllan dr avskdrmad.

»Sittplatser som kan anvindas av personer med
nedsatt rorelseférmdga skall finnas i anslutning
till gangytor och vid viktiga malpunkter.”

Allmiintrad: Sittplatser bor exempelvis finnas,
pa torg, vid hallplatser, pa perronger, vid trappor
och med jimna mellanrum lings gangvigar och i
parker. En sittplats bor ha ryggstod och armstod,
ha sitth6jden 0,45-0,50 meter och armstodshéj-
den 0,70 meter och ha armst6d med framkant som
gar att greppa om. Armstdoden bor na forbi sitty-
tans framkant. Vid sidan om sittplatsen bor det
finnas plats for en rullstol. Sittplatser bor placeras
vid sidan av gangytan.
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Allvarlig personskada: Personskada som ger
bestaende hélsoférlust motsvarande en medi-
cinsk invaliditet av en procent eller mer

ALM: Boverkets foreskrifter (BFS 2004:15 - ALM
1) och allménna rad om tillginglighet och anvind-
barhet for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga pa allménna platser och
inom omraden fér andra anliggningar 4n bygg-
nader. Foreskrifter fattade med stéd av Plan- och

bygglagen.

Balanserat trafiksystem: Ett balanserat tra-
fiksystem ska stodja en balanserad avvigning
mellan resbehovet och resbehovets konsekvenser
for ”staden”. Trafiksystemet ska vidare stddja ett
gott samspel mellan trafiksystemets olika delar.
Biltrafikens huvudniit skall avlasta lokalnétet sa
att trafikbelastningen inte leder till att miljokva-
litetsnormen 6verskrids. Balansen innebar ocksa
att 6vriga egenskaper, till exempel gatans karak-
tir och trafiksikerhet, nar minst acceptabel niva.

Bitumen: Bitumen ir ett bindemedel framstalld
ur raolja. Det anviinds som bindemedel i asfalts-
belédggningar.

Blandtrafik: Gator dér olika typer av trafikanter
(gangtrafikanter, cyklister och bilister) firdas och
mots i samma gaturum.

Detaljplan (DP): Juridiskt bindande kontrakt
mellan kommunen, markidgarna och grannarna.
Detaljplanen styr hur marken far anvindas (till
exempel for bostéder, handel, kontor, park.), hus-
storlek, hushdjd, avstand fran hus till tomtgrins
och rittigheter att dra fram ledningar eller gang-
och cykelviagar 6ver annans mark.

Dimensionerande timme (Dh): Den eller de
timmar under en trafikanldggnings féorviantade
livstid som den dimensioneras for.

Dimensionerande trafiksituation (DTS): Den
dimensionerande trafiksituationen beskrivs med
hjilp av typtrafikanters utrymmesbehov och
utrymmesklasser.

EVA/Samkalk: EVA och Samkalk ar tva olika
kalkylverktyg som anvinds for att berdkna effek-
ter och samhillsekonomi for trafiksystem eller
enskilda objekt.

Framkomlighet: Den del av kvaliteten till-

ginglighet som beskriver forbrukning av tid for
forflyttningar i trafiknéiten som gaende, cyklist,
busspassagerare eller bilférare. Forbrukning av
tid beror av forflyttningens lingd och hastighet.

Frirum: Ett av tre rum i den sa kallade Livsrums-
modellen. Frirummet dr den oskyddade trafikan-
tens omrade dér det finns utrymme fér samvaro
och rekreation. Lek och forflyttningar till fots och
med cykel skall kunna ske med ett minimum av
risker, konflikter och storningar fran motortrafik.

Funktionsnedsiittning: En begrinsningien
persons funktionsférmaga pa grund av skada eller
sjukdom.

Cem: Forkortning for gang, cykel och moped.

Genhetskvot: Skillnaden mellan det faktiska
avstandet mellan tva punkter och fagelav-
standet mellan dessa punkter.

GIS: GIS star for Geografiskt InformationsSys-
tem och dr ett datorbaserat system for att samla
in, lagra, analysera och presentera lagesbunden
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information.

HIN: Boverkets foreskrifter (BFS 2003:19 - HIN
1) och allminna rad om undanréjning av enkelt
avhjilpta hinder till och i lokaler dit allmédnheten
har tilltrdde och till allminna platser. Foreskrifter
fattade med st6d av Plan- och bygglagen.

Kollisionshastighet: Den hastighet ett fordon
haller vid kollisionségonblicket.

Konfliktstudie: Metod for att bedoma trafik-
sidkerheten i en punkt. Metoden kompletterar
den olycksstatistik som finns for platsen och ger
forklaringar till de processer som kan ligga bakom
olika typer av olyckor pa platsen.

Krockvaldskurva: Beskriver risken att dédas fér
oskyddade trafikanter och bilister vid olika kol-
lisionshastigheter.

Ledstrak: Ett strak som ger synskadade taktil
och visuell ledning. Ledstrak utgors foretridesvis
av naturliga strak dir ledningen utgérs av vaggar,
murar eller andra tydliga materialskillnader. I de
fall detta inte dr mojligt anvénds olika typer av
taktila plattor for att skapa ledstrak.

Livsrumsmodellen: En trafikplaneringsmodell
som utgar fran minniskans upplevelse i staden
och hennes behov av trygghet och sidkerhet. I
modellen delas staden/tétorten ini tre rum:
frirum, transportrum och mjuktrafikrum.

Lokal trafikforeskrift (LTF): Foreskrifter som
faststiller trafikreglering som kopplas till sér-
skilda platser och omréaden.

Miljokonsekvensbeskrivning (MKB): Kon-
sekvensbeskrivning som redovisar den inverkan

pa ménniskors hélsa och de miljoeffekter en verk-
samhet eller en atgird forvintas fa.

Miljokvalitetsmal: I Sverige finns 16 miljo-
kvalitetsmal antagna som relaterar till ett visst
tillstand i miljon. Mélen kan réra kvalitet eller
den totala paverkan (belastningen) pa en viss
beskriven del av miljon. Miljomalen kan ge en
styrande verkan men kan inte anvindas for att
stilla direkta rattsliga krav mot olika aktorer.
Maélformuleringarna bryts ned och konkretiseras
i miljokvalitetsnormer.

Miljokvalitetsnormer (MKN): Miljokvalitets-
normerna dr en konkretisering av miljokvalitets-
malen. Lagstiftningen skiljer pa normer avseende
skydd av minniskors hilsa och normer for skydd
av miljon eller naturen. En miljokvalitetsnorm
kan till exempel gilla hogsta eller ligsta tillatna
halt av ett visst &mne i luft/vatten/mark eller av
en indikatororganism i vatten. Normen far inte
over- eller underskridas efter en viss tidpunkt.

Mjuktrafikrum: Ett av tre rum i den sa kallade
livsrumsmodellen. Mjuktrafikrummet &r ytor déar
olika ansprak fran de oskyddade trafikanterna
och bilarna blandas med olika styrka. I detta rum
stiills stora krav bade pa utformningen och pa
biltrafiken for att trafiksikerheten och miljostor-
ningarna skall vara acceptabla. Mjuktrafikrum-
met omfattar idag storre delen av titorternas
trafikmiljo.

Restidskvot: Kvoten mellan restiden for tva olika
trafikslagien viss resrelation.

Resvaneundersdkning: Undersokningar som
svarar pa fragor om firdmedelsférdelning, syfte
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med resan, hur langa resor och hur mycket tid
som laggs pa resan, olika befolkningsgruppers
resmonster, geografisk spridning och spridning
over dygnet och veckan. Den vanligaste metoden
ir att ett urval av befolkningen far fyllaien rese-
dagbok.

Riksdagens mal for transportpolitiken: Fran
ar 2009 bestar riksdagens mal for transportpoliti-
ken av ett 6vergripande mal samt tva jimbordiga
delmal - ett funktionsmal om tillgéinglighet och
ett hiinsynsmal om siikerhet, milj6 och hilsa. Det
overgripande malet ir att transportpolitiken ska
sikerstilla en samhillsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportférsérjning for med-
borgarna och niringslivet i hela landet.

Sambhillsekonomisk analys: Utvirdering dar
man tar hansyn dels till effekter inom trafiksys-
temet (for trafikanter, trafikféretag och andra
intressenter) och dels till effekter utanfor tra-
fiksystemet (pa milj6, markanvéndning, arbets-
marknad med mera).

Separering: Innebir att olika trafikslag skiljs at
itid och rum framf6r allt vid stora trafikfloden,
hoga fordonshastigheter och vid skapandet av
sikra korsningar for oskyddade trafikanter.

Skadekvot: Kvoten mellan antal skadade och
antal fordonskilometer (trafikarbetet) i vignitet.
For en enskild individ kan skadekvoten ses som
risken att skadas per kord kilometer.

Stadens karaktir: Egenskaper som kinneteck-
nar staden, till exempel geografiska forutsatt-
ningar, historia, bebyggelse, struktur, utformning
och stadsliv.

STRADA: STRADA (Swedish Traffic Accident
Data Acquisition) ar ett nationellt register for
polis- och sjukhusregistrerade olyckor och ska-
dade pa végar och gator. Uppgifterna samlasien
gemensam databas, fran vilken olika s6kningar
och uttag kan goras.

Taktilt strak: Ett strak som utformats sa att det
finns en tydlig kinnbar skillnad i material.

Tillgiinglighet: Mojligheten att minimera
och 6verbrygga geografiska avstand for att
skapa kontakmdjligheter och nérhet till nyttor
och funktioner. Tillgéngllghet beskrivs ofta
itermer som restid, vintetid, reskostnad,
komfort,regelbundenhet och tillforlitlighet.

Trafiknitsanalys: Analysmetod som kommer
fran handboken ”Lugna gatan” med syfte att
studera niten for varje trafikslag (bilnét, bussnét,
utryckningsnit, gang- och cykelvignit) och iden-
tifiera de motstridiga ansprak pa trafiksiikerhet
och framkomlighet som finns.

Trafikséikerhet: I praktisk planering kan
begreppet enklast definieras som ”1ag risk for
personskador i trafiken”. Egendomsskador ingar
inte i det formella trafiksdkerhetsbegreppet, men
ska givetvis tas med i analyser av trafikens konse-
kvenser. Risken kan uppdelas i sannolikhet for att
en trafikolycka ska intréffa och konsekvenser av
en intraffad trafikolycka.

Transportkvalitet: Avser nivan av behovs-
uppfyllelse for trafikanter i fragor som rér
tillgdnglighet, trafiksikerhet och framkomlighet.
Transportsystemets utformning och funktion ska
medge en hog transportkvalitet for néringslivet.
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Transportrum: Ett av tre rum i den sa kallade
livsrumsmodellen. I transportrummet finns
utrymme for effektiva person- och godsforflytt-
ningar med motorfordon.

TRAST, Trafik for en Attraktiv Stad: Ett
planeringshjilpmedel f6r hur man hanterar tra-
fikfragor i den kommunala planeringen. Utgangs-
punkten for TRAST ir att trafiksystemet bor vara
vil anpassat till stadens férhallanden och ge den
tillgdnglighet som behovs. Balans efterstrivas
mellan de olika trafikslagen och mellan tillging-
lighet och andra kvaliteter. TRAST bestar av tva
delar - handbok och underlag,.

Trygghet: Trygghet kan uppdelas i upplevd och
verklig trygghet. En persons verkliga trygghet
bygger pa risker som orsakas av trafik och risker
for overfall och liknande. Upplevd trygghet byg-
ger pa ménniskors upplevelse av att det innebar
liten risk att vara trafikant eller uppehalla sig i
trafikmiljon.

Titbebyggt omrade: I plansammanhang
beskrivs titbebyggt omrade som alla hussam-
lingar med minst 200 invanare, savida avstandet
mellan husen normalt inte 6verstiger 200 meter.
I trafikregleringssammanhang kopplas begrep-
pet titbebyggt omrade till de hussamlingar som

definierats som titbebyggt omrade genom lokal
trafikforeskrift.

VGU, Vigar och Gators utformning: Publika-
tion som ges ut gemensamt av Trafikverket och
Sveriges Kommuner och Landsting. VGU inne-
haller rad och riktlinjer f6r hur vigar och gator
bor utformas.

VViS: Trafikverkets vigviderinformations-
system som finns lings vigarna i helalandet. Det
finns cirka 710 mitstationer som méter vigyte-
och lufttemperatur, luftfuktighet, nederbord (typ
och méngd) samt vindhastighet och vindriktning.
Pa cirka 150 av métstationerna finns det &ven
kameror som tar bilder av viglaget.

Oversiktsplan: Plan som anger hur kommunens
markanviandning (bebyggelse, transporter, jord-
och skogsbruk med mera) ska utvecklas pa sikt.
Varje kommun ska enligt Plan- och bygglagen ha
en oversiktsplan. Den dr inte juridiskt bindande
for myndigheter och enskilda, men ska beaktas
och vara vigledande vid olika beslut.
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