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Sammanfattning

Snabba cykelstrak, eller snabbcykelleder, &r benamningar som beskriver
cykelstrak anpassade for langre transporter med god framkomlighet,
tillganglighet och sékerhet. Detta examensarbete undersoker framkomligheten
pa denna forhallandevis nya typ av cykelstrak. Syftet ar att konkretisera
behoven och brister i utformningen utifran ett framkomlighetsperspektiv.

Till grund for arbetet har teorin om framkomlighet som ett kvalitetsmatt som
kan métas i fordrojning anvants. Detta tillsammans med den nederlandska
handboken  Design  Manual for Bicycle Traffic (2016) har
framkomlighetsfaktorer som beror av utformningen kunnat beskrivas.

Metoden for att beskriva framkomligheten har varit att goéra en
framkomlighetsanalys pa det befintliga snabbcykelstraket Valsatraleden i
Uppsala kommun. Métningar utfordes genom att cykla hela strakets langd ett
flertal ganger. Via GPS samlades data om hastighet och nivaskillnader.
Tillsammans med videoinspelningar redovisades var och varfor fordrdjning
sker.

Resultatet visade pa brister i utformningen som berodde pa starka lutningar,
smal cykelvagbredd och daligt utford separering mellan gang-och cykelbana.
Korsningarna med cykeloverfarter langs det undersokta straket upplevdes goda
ur framkomlighetssyfte.

Diskussionen ledde till en beskrivning av vilka forbattringar som skulle vara av

nytta pa straket, men aven vilka detaljutformningar som fungerar val och
rekommenderas till framtida planering av snabba cykelstrak i hela landet.

Nyckelord: Snabba cykelstrak, Utformning, Framkomlighet, Fordrajning.



Abstract

Bicycle Highways is a common term describing bicycle paths adapted for
longer transports with directness in terms of time (or passability), good
accessibility and good safety. This thesis examines the directness in terms of
time of this relatively new type of cycle paths. The purpose is to concretize the
needs and shortcomings of the design based on a perspective of directness in
terms of time.

The thesis is based on the theory of directness in terms of time as a quality
measure that can be measured in delay. This, together with the Dutch manual
Design Manual for Bicycle Traffic (2016), has shown the factors of passability
that depend on the design.

The method of describing passability is a study of the existing bicycle highway
Valsétraleden in Uppsala municipality. Measurements were made by cycling
the entire length of the bike path several times. Via GPS, data on speed and
slopes was collected. Video recording was used to show where and why delay
occurred.

The study showed deficiencies in the design due to steep slopes, narrow
bicycle path width and poorly performed separation between the walking and
cycling paths. Crossings were found to be well planned for passability. The
discussion led to a description of the improvements that would be beneficial
for the bicycle path, but also which designs that worked well and would be
recommended for future planning of fast bicycle routes throughout the
country.

Keywords: Bicycle Highway, Bicycle Road Design, Directness in terms of
time, Delay.
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Trafikteknik vid institutionen for Teknik och samhalle, Campus Helsingborg,
Lunds tekniska hogskola. Arbetet utfordes under varen 2018 och omfattar 22,5
hogskolepoang.

Tack till handledare Hampus Ekblad fran LTH som gett rad till rapporten och
gjort faltstudien mojlig med kamerautrustning.

Tack riktas &ven till min externa handledare Thomas Abrink fran Sweco Civil
AB, som gett mig mojlighet att utfora arbete i samarbete med Sweco och fria
tyglar att forma arbetet efter mitt intresseomrade. Aven tack till alla kollegor pa
Sweco som svarat pa mina manga fragor.

Ytterligare tack riktas till Cykelframjandet i Uppsala vars stora intresse varit till
stor hjélp i arbetet.

Anna Assarsson
Lund, maj 2018



Innehallsforteckning

I I S = 1o 1 1 1 o 1
1.2 Definitioner och begreppsforklaringar.........c.cccooeeviiiiininnnnnn. 3
1.2.1 DefiNIIONE ..ceuieeee e 3
1.2.2 Begreppsforklaringar ..........cooeveiiiiiiiniieeeen e 4

S 0 = 7
i N Y Lo | = T EST a1 T = 7

2 MEEOM . 8
2.1 LitteraturStUdie. . ... o 9
2.2 FAILSTUAIC ... i e 10

S LItteratursStUdi@ . ..o 12
3L CYKIISTEN . 12
0 O A 04 V] (| 1 11 o 1= 12
3.1.2 CYKEIYPEY e 13
3.1.3 Fysisk och mental kapacitet .............cccoeeeeiiiiiiiiieiiieeeeeen, 13
3.1.4 Sammanfattning och diskussion.............cccceeeviiiiiiiiieeennnnn. 14

3.2 Cyklistens hastighet ..o, 15
3.2.1 Hastighetsbegransning..........covveeueieeeiiiieeeeee e e e 15
3.2.2 Cyklistens hastighet ..........ccooiiiiiiii e, 16
3.2.3 Sammanfattning och diskussion.............cccccevevviiiiiiiiineeennnn. 16

3.3 Planering och utformning ......cccoovviiiiiiiiie e 16
3.3.1 Utformningens utmaningar ..........ccoeeeuuiereeineeeeineeenineeeennnns 16
3.3.2 UtformningSVErKLYQ ....cccvuivieiiieiiieee e 17
3.3.3 Sammanfattning och diskussion.............ccccoeeviiiiiiiiieeennnnn. 18

3.4 Framkomlighet .......cooovniii e 19
3.4.1 Framkomlighetsfaktorer............cccoooeviiiiiiiiiie e, 19
3.4.2 Sammanfattning och diskussion .............cccoeeevviiieiiiieeeennnn. 25

4 Valsétraleden i Uppsala kommun...........coooiieiiiiiieiiiiec e, 26
4.1 Uppsala KOmMmuUN ... 26
4.1.1 Kommunens snabbcykelleder..........ccccoooviiiiiiiiiiiiieeeen, 27

5 Resultat 0Ch analysS.......cooooiiiiiiiic 28
SR R [ 0NV 22T o1 =T T o Yo 28
I \Y b= Y A= T o 1= o 32
5. 2.1 NOIVAIE ... e 32
5.2.2 Medelhastighet ... 32
SIZARC I = o] o [ (o] 11 o JF SRR 33
5.2.4 LUENING ©1uuieiiieiiis et e e e e e et e e e e eannseeeeennes 33

5.3 FIMaNalYS ..o 34

S TRC Tt B 1o €51 111 o [ SPPPR 35
5.3.2 Plats for saker omkorning saknas............cccceeeeeevveiviinieeeeennns 36

5.3.3 Smabackig eller ryckig vagutformning ................ccceeevvveee.. 37



5.4 Kompletterande data........ccooooeviiiiiiiiniiiiiiice e 38

5.4.1 Vardagsmedeldygnstrafik...........ccccoovviiiiiiiniiiineineeees 38
5.4.2Bredd .. .o 39

5.5 Sammanstallning av Valsatraleden ................ccooooiiiiinennnn., 40

6 Diskussion och slutsatser........ccccooviiiiin i, 41

6.1 Fragebesvaring och sammanfattning .... Fel! Bokmarket ar inte
definierat.

6.2 Brister och felKallor ..., 44

A R G (=T =] ST 45
A0 R 1 €= - LU PP 45
7.1.1 BOK OCh rapport......c..oeiiiiiieiie e 45
7.1.2 Elektroniska Kallor...........ccooooiieiiiie e 47
40 R 0 - T -1 PRSPPI 47
7.1.4 Muntliga K&IOT ........ccuniiiie e 48

7.2 BilAEr o 48

S = 11 = T o 1 S 49
8.1 Kartbilder fran Uppsala kommun vid méatpunkter ................ 49

o I 1 8= Y 1= S PPTRPRRN 51
8.2.1 Norrut Valsatraleden ............ccoeeeveiieeiiii e 51
8.2.2 Soderut Valsatraleden............cocceviiiiiiiiiiiie e 51
8.2.3 Nollvardesmatning Hardebergasparet................ccecevvvveeeee.. 52

.3 TaADCIEI ... 52

8.4 Berdkningar och formler .........ccooooiiiiiiiii i, 52






1. Inledning

1.1 Bakgrund

| en alltmer komplex trafikmiljo utgor cykeln ett transportalternativ som ar
fossilfritt, halsoframjande, billigt och férhoppningsvis dven smidigt, tillgangligt
och snabbt. Det sistndmnda &r av sarskilt intresse vid utvecklingen av de sa
kallade snabba cykelstraken. Allt fler svenskar pendlingscyklar och
traningscyklar (EIm & Stromgren, 2016). Med ett 6kande cykelflode 6ver hela
landet stélls hogre krav pa kvalitativa fardstrackor. Regeringen uttrycker en
onskan om att framtida arbete med cykelvéagnatet ska ha fokus pa funktion och
syfte (Sveriges Regering, 2017). Ett antal kommuner i Sverige har redan borjat
ta fram snabba cykelstrak vars utformning har cyklistens framkomlighet i
atanke. Det finns dock brister i standardiseringen av cyklandets infrastruktur.
Det saknas gemensamma mal, samt en enhetlig syn pa standardnivaer for
utformning utifran funktion och syfte (van der Meulen, 2014).

Med genomténkt utformning erhalls ett starkt cykelvagnat som starker cykelns
status (de Groot, 2007). Utformningen kraver balans mellan funktion, form och
sakerhet. Men hur ser verkligheten ut? Kommer cyklisten fram snabbt pa
snabbcykelstraken? Vilka faktorer paverkar cyklistens framkomlighet och vem
ar brukaren av snabba cykelstrak? Dessa fragor ar utgangspunkten for rapporten
som undersoker framkomligheten pa Valsatraleden, ett av Uppsala kommuns
nya snabba cykelstrak.

Under historiens gang har cykeln lange delat vagrummet med andra trafiktyper.
Cyklar, bilar, hast och vagn eller gangtrafikanter rorde sig pa samma yta i
trafiken. | ett sokande efter battre bekvamlighet skapades de forsta
cykelbanorna. Nar bilarna blev snabbare Gkade hastighetsspridningen och
olyckorna. Cykelbanor utformades av sékerhetsskél, separerade fran biltrafiken
men ofta blandad med gangtrafiken. Forst under 70-talet 6kade intresset for
cykeln som transportmedel snarare som rekreationsmedel (de Groot, 2007).

Under 1990-talet klev cykeln fram som en viktig del i det svenska
transportsystemet. Men trots det har inte cykeln fatt en prioriterad plats i
planeringen (Sveriges regering, 2017). Sveriges regering har férst under de
senaste aren konstaterat utmaningen i hushallning med stadens begransade
fysiska utrymme och insett cykelns viktiga roll (Sveriges Regering, 2017). Det
beror pa att cykeln inte &r lika kapacitetskravande och trangselskapande som
motordrivna transportmedel. Regeringens mal i den nationella cykelstrategin
(2017) ar att na battre framkomlighet och Okad tillganglighet for att cka
cyklandet i hela landet.



| regeringens nationella cykelstrategi (2017) tas termen snabbcykelstrak upp.
Cykelstrak med anpassningar som tillater 6kade floden och hastigheter ska
enligt strategin frdmja cyklandet. Fordelen som 1aggs fram &r att
snabbcykelstraken ska forbattra for dem som redan cyklar, i form av kortare
restid. Det kan leda till att fler borjar cykla, vilket i sin tur leder till fler positiva
effekter pa halsa och miljo. Definitionen for snabba cykelstrak beskrivs i kapitel
1.3.

Cykelns infrastruktur ar ett komplicerat vagnat som kan ga langs med bilvégar,
separerat fran motortrafiken, i rekreationsomraden och i innerstaden.
Infrastrukturen bestar dven av cykelparkeringar, pumpstationer, belysning och
skyltning samt mycket mer.

Cykelvagnatet ar till for alla typer av cyklister och &mnar binda ihop geografiska
avstand. Langre forflyttningar sker via huvudnaten och lokalnaten binder ihop
huvudnaten med viktiga noder, som skolor och arbetsplatser. Det &r viktigt att
natet ar latt att orientera sig i och sammanhangande. Dock finns ofta brister for
det senare (Svensson, 2015).

Den nationella védgdatabasen NVDB15 kartldgger Sveriges vagnat och
inkluderar &dven cykelvagnat men brister i datainféring. Det saknas darmed en
dokumenterad bild av den nationella infrastrukturen for cykel i Sverige
(Sveriges Regering, 2017). Anledningen kan vara att till skillnad fran bilvagar
finns inte ett lika reglerat system for vaghallarens ansvar. | ett samhalle som till
stor del forlitar sig pa digitaliserade kartor maste hela cykelvéagnatet finnas med
for att fa genomslag som ett effektivt transportmedel.

Understkningar utférda i Haag och Tilburg i Nederldnderna har bevisat vikten
av Okad framkomlighet genom forkortad véantetid vid trafikljus.
Undersokningen visade att minskad fordrojning var lika relevant for
cykeltrafiken som trafiksakerheten (de Groot, 2016, s 10.). | staden Delft i
Nederlédnderna visade man genom en annan undersokning dven pa hur
sammankopplade nétverk for cykelbanor starker cykelns status i forhallande till
andra transportmedel (de Groot, 2007). Dessa undersokningar visar pa vikten
av utveckling av cykelns infrastruktur.



1.2 Definitioner och begreppsfoérklaringar

Nedan foljer for lasaren anvandbara definitioner och begreppsforklaringar till
rapporten.

1.2.1 Definitioner
Cykel — Fordon som drivs med muskelkraft.

Cykelbana — En cykelbana ligger utmed gator/vagar.

Cykelpassage — Finns vid korsning av vég eller cykelbana. En cykelpassage
kan, men maste inte vara markerad for cykelpassage. Cyklisten har
vajningsplikt mot den korsande trafiken. Det finns bade bevakade och
obevakade cykelpassager. Bevakade passager regleras av trafikljus eller polis.

Cykelvag — En cykelvag ligger fritt fran vagbana for motortrafik.

Cykeloverfart — Finns vid korsning av vag eller cykelbana med
hastighetsbegransning upp till 60 km/h. Overfarten ar markerad med skylt for
bade gaende och cyklister, se Figur 1 . Vajningsplikten galler for den trafik
som Overfarten korsar, men cyklisten som anvander 6verfarten maste
fortfarande ta hansyn till avstand och hastighet hos évrig trafik.

T N

Figur Cykeloverfa.rt vid Mlmavagen i Uppsala kommun.

Cyklist —Bendmningen cyklist ar generaliserande och beskriver en person som
tar sig fram pa cykel med full mental och fysisk funktion. Det finns ett antal
olika typer av cykelmodeller och cyklister. Det ar viktigt att papeka att trafiken
ska kunna anvandas av alla, men beskrivningen cyklist i denna rapport
forutsatter att trafikanten ror sig utan assistans.

Genhet — Ett vanligt begrepp inom trafikanalyser. En stracka kan vara gen eller
erhalla genhet om det ar ett kortare avstand &n andra alternativ.



Konfliktpunkt — En trafikteknisk term som beskriver den punkt dar tva
fordon hade motts om ingen avvarjt, exempelvis en hégersvangande bil och en
cykel som passerar en Overfart.

Medelreshastighet — Hastighet (stracka Over tid) varierar Over en stracka.
Medelhastigheten visar medelvérdet 6ver hela strackan inklusive stopptider.

Punkthastighet — Hastighet i en viss punkt langs en strécka.

Vardagsdygnstrafik — Trafikmangd maéts ofta genom fordon per dygn (f/d).
Samtliga fordon registreras och ett medelvarde per dygn beréknas.

Overgéngsstalle — Finns vid korsning av vag eller cykelbana. Fordon har
vajningsplikt mot gaende. Om cyklist stiger av cykeln och leder den éver
overgangsstallet géller vajningsplikt mot denne.

1.2.2 Begreppsforklaringar

Snabbcykelstrak eller snabbcykelled

Det saknas en gemensam definition for snabba cykelstrak mellan forskare,
kommuner, myndigheter och andra intressenter. Snabbcykelvég, prioriterade
pendlingsstrak, supercykelvag eller cykelmotorvdg &r nagra vanliga
bendamningar i transportplaner, handlingsdokument, forskningsrapporter och i
folkmun. Alla &r beskrivande ord for samma princip — vag for framkomligt
cyklande. Dock finns skillnader mellan strakens specifika egenskaper och
utformning.

Trafikverket (2014) skapade tillsammans med Sveriges Kommuner och
Landsting (SKL) och kommunerna Eskilstuna, Link6ping, Malmo, Staffanstorp
och Orebro en samlad definition for att astadkomma en enhetlig syn pa
cykelstraken. Benamningen snabba cykelstrak i definitionen fungerar endast
som samlingsbegrepp, varfor ordval for straken dnda varierar. Rent tekniskt ar
de en 6vergripande lank i cykelns vagnat (van der Meulen, 2014).

“Snabba cykelstrak ar langre strak som forbinder stader, storre tatorter
eller olika stadsdelar med varandra. Pa snabba cykelstrak kan alla typer
av cyklister ta sig fram snabbt, smidigt och bekvamt dygnet runt, aret runt
och vid olika vaderlekar. Straket erbjuder genomgaende god
tillganglighet, sékerhet och framkomlighet. Det ger cyklister en gen
forbindelse och dar det ar mojligt prioritering gentemot bilar samt
prioritering vid trafiksignaler. Cyklister upplever god service langs hela
straket.”” (van der Meulen, 2014,5.7)



Ett snabbt cykelstrak kan se olika ut i sin struktur och utformning. Enkelriktade
eller dubbelriktade strak, pa cykelfalt jamte bilars vagbana, separat vég eller
tillsammans med gangbana. Men gemensamt ar att banan har de kvaliteter som
namns i definitionen ovan langs hela straket (van der Meulen, 2014).

| denna rapport kommer féltstudien att géras pa en snabbcykelled i Uppsala.
Uppsala kommun beskriver kdnnetecknen for snabbcykellederna som: breda,
belysta, tydlig separering mellan cyklister och fotgéngare, prioritering vid drift
och underhall samt ett antal upphojda passager och cykelpumpar (Uppsala
kommun, 2017 c). Kéannetecken for snabbcykelled stdmmer Gverens med
ovannamnda definitionen for snabba cykelstrak.

Framkomlighet

Framkomlighet ar ett kvalitetsmatt. Det kan anvéandas for att beskriva kvalitet
for flera olika trafikslag pa olika detaljnivaer. Gemensamt ar att det beskriver
tiden for forflyttning. | den har rapporten anvands begreppet framkomlighet for
att beskriva kvaliteten for en stracka avsedd for cyklister, genom analys av
medelhastighetens fordrojning i punkter pa strackan samt den totala
fordréjningen. FOordrojning &r relevant ur trafikantens synvinkel, men dven vid
ekonomiska analyser eftersom det dr ett matt som direkt kan varderas (Hagring,
2001). I den héar rapporten kommer fordrojningen att analyseras ur trafikantens
synvinkel.

Fordréjning &r ett begrepp som anvénds i trafikrelaterade undersokningar.
Fordrojning mats i tid och kan definieras som den tid passagen genom en
trafikplats utgor, jamfort med tiden passagen hade tagit for endast det
geografiska avstandet (Hagring, 2001). En viktig avskiljning &r fordrojning som
beror pa geografiskt avstand eller av interaktioner.

Rezaie (2001) beskriver geografisk fordréjning som utformningens paverkan av
strackans fysiska langd eller utformning som orsakar retardations- och/eller
accelerationsforluster/-vinster. Denna definition kommer till anvandning for
den féltstudie som genomférs i rapporten. Rezaie (2001) beskriver dven
interaktionsfordrojning som den tidsatgang som uppstar nar trafikanter
samspelar i en trafikplats. Denna typ av fordrojning ar relevant for cyklister,
men inte for den héar typen av undersokning.

Stor fordrojning paverkar kvaliteten av framkomligheten negativt, darfor
efterstravas jamn hastighet. Foljande ekvation visar hur fordréjningen beraknas
I rapporten.

Fordrojning = Verklig fardtid — Teoretisk fardtid



For att ge en tydligare bild av hur fordrojningen paverkar cyklistens fardtid
beraknas i denna rapport dven en kvot. Kvoten visar hur manga ganger langre
tid stréckan tar i jamforelse mot ett teoretiskt varde. Ekvationen nedan visar
berdkning for kvoten.

Verklig fardtid
Teoretisk fardtid

Fordrojningskvot =



1.3 Syfte

Syftet med rapporten &r att analysera framkomligheten pa snabba cykelstrak,
genom att konkretisera de faktorer i utformningen som paverkar fordrojning. Pa
sa satt ska framtida utformning kunna forbattras. For undersokningen stélls
foljande fragor:
. Vilka faktorer i utformningen ar avgorande for medelhastigheten pa ett
snabbt cykelstrak?
. Var sker fordrojningen pa snabba cykelstrak?
. Kan det utvalda straket anses vara ett snabbt cykelstrak?
« Hur kan utformning av snabba cykelstrak forbattras med hansyn till
framkomlighet?

1.4 Avgransningar

Arbetet ar avgransat till utformning av snabba cykelstrak. Anledningen &r den
uttalade 6nskan om en 0kad medelhastighet, jamfort med en cykelbana med
lagre dimensionerad hastighet. Vidare avgrénsas faltstudien till endast en
snabbcykelled.

Undersokningen analyserar utformningen ur ett framkomlighetsperspektiv.
Faktorer som tillganglighet och sakerhet utgar fran rapporten med anledning av
att det redan finns mycket litteratur som fokuserar pa dessa. Framkomlighet
relaterar aven till drift och underhall, men detta utgar fran analysen da det inte
ar en del av utformningen.



2 Metod

Examensarbetet startade med en problemstéllning. Fragan var en nyfikenhet pa
om de nya snabbcykelstrakens faktiska kvalitet. For att svara pa fragan utfordes
en litteraturundersokning som ledde till konkreta fragestallningar som skulle
besvaras av en undersokning. Undersokningen bestod av tva delar, en
litteraturstudie och en fordrojningsstudie. Undersokningen utfordes i fallande
ordning, se Figur 2. Studiernas resultat sammanstalldes och diskuterades, vilket
ledde till en slutsats med rekommendationer.

Problemstallning

Litteraturundersokning Fragestillning

A 4

Undersokning

Litteraturstudie Fordrojningsstudie

Sammanstallning

Resultat Diskussion

Slutsats

Figur 2 lllustration av metodens delprocesser.

oo



2.1 Litteraturstudie

Grundlaggande for rapporten ar bakgrundskunskap om transportsystemet for
cykeln. Underlag for rapporten har hamtats fran tidigare forskning relaterad till
cykelbanor generellt och mer specifikt framkomlighet. Basfakta om snabba
cykelstrak har aven hamtats. En del av litteraturen har funnits i sokverktyget
LUBsearch som tillhér Lunds universitet. For att bredda sokningen har
sokmotorn Google anvénts. Anledningen &r variationen av bendmning av
snabba cykelstrak mellan kommunerna.

Sokord i LUBsearch har varit:

o cykel*

« Shabba
cykelstrak/supercykelstrak/supercykelvéag/cykelmotorvag/bicycle
highway

. prioriterat cykelstrak

. framkomlighet

« hastighet + cykel

. floating bike/car

. cykeloverfart/cykelpassage

Sokord pa Google har varit

« Snabbcykelled
Supercykelvég

Uppsala kommun - cykel
Stockholm - cykel
cykelplan

transportplan - cykel
cykelgrupper
cykeloverfart/cykelpassage
cykelframjandet

Vidare anvandes k&nt material, som var relevant for undersokningen.



2.2 Faltstudie

Vald metodik for undersokning av framkomlighet var en fordréjningsstudie.
Denna studie utfordes pa snabbcykelleden Valsatraleden i Uppsala kommun.
Strackan valdes da den kan anses inga inom begreppet snabbcykelstrak och kan
darfor undersokas utifran kriterier for snabbcykelstrak. Studiens syfte var att
identifiera vid vilka punkter Iangs banan férdrdjning sker.

| syfte att undvika svardokumenterade felkéllor utfordes studien under den
senare delen av varen 2018 nar sno och is smalt bort.

Inventering

For att tydligt dokumentera cykelbanans utformning utférdes en inventering av
leden. | inventeringen dokumenterades cykelbanans allménna skick inklusive
skyltning. Inventeringen skedde genom observationer som antecknades och
kompletterades med foton.

Cykelméatningar

En cyklist cyklade langs med hela straket med matutrustning i mobiltelefonen
samt en filmkamera monterad pa styret. Medelreshastigheten och lutningen
uppmaéttes med GPS i mobilapplikationen Strava. Filmkameran filmade banans
utformning och trafik. Anledningen till att hela straket undersoktes &r att
kriterierna for snabba cykelstrak bor uppfyllas genomgaende, se kapitel 1.2.2.
Utforandet upprepades 5 ganger i vardera riktningen. Genom att undersoka bada
riktningar beaktas variationer pa lutning och fléde.

Cykelfibdets variation under dygnets immar ulanfic Stadshusat
Fitrdeining | procent

A

7\ A
[ T\
|\ /A
N 7 X%
7

[=—mandag Tisdag —a— Ormdag —— Torsdag —%— Fredag |

Figur 3 Cykelflodet 6ver dagen. Kalla: Eriksson & Varedian (2008).

Flodet paverkas av malpunkter, vilket kan antas vara narmare stadskarnan an ut
mot bostadsomraden eftersom bostaderna ar mer utspridda. Enligt en rapport
fran Eriksson & Varedian (2008) pa matningar for cyklisters flode utford i
Linkdping togs dygnsvariationen under veckodagar fram. | Figur 3 kan man se
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att flodets toppar finns vid 8-tiden pa morgonen och vid femtiden pa
eftermiddagen. Denna data anvands som utgangspunkt for att cykla under hogt
respektive lagt flode.

Databehandling

Resultatet av medelreshastigheten anvandes for att berdkna férdroéjning och
fordrojningskvot. Lutningar redovisades via diagram. Starka lutningar
redovisades i procent.

En visuell tolkning utférdes pa de videoinspelningar som tagits upp i samband
med hastighetsmatningarna. Genom att matcha de lagpunkter som uppmatts i
hastighetsmatningen med vad som kunna avlasas pa filmen under samma
tidsperiod kunde ett antal fordréjningsorsaker identifieras.

Nollvéarde

Ett nollvérde stalldes mot resultatet fran undersokningsstrackan for att beskriva
cyklistens normala medelhastighet. Nollvérdet ar den medelhastighet samma
cyklist erhaller pa en helt rak och jamn bana utan andra yttre paverkningar.
Nollvéardet hamtades genom en cykelméatning pa Hardebergasparet i Lunds
kommun. Hardebergasparet ar en asfalterad cykelbana belagen dar ett
jarnvagsspar tidigare 1ag. Den uppmatta strackan &r plan och rak.

Kompletteringar

| syfte att bredda rapportens underlag inh&mtades kompletterande information.
Information om cykelvagens flode hamtades fran Uppsala kommun. Under en
vecka 1 maj 2016 utforde Uppsala kommun matningar med slangar
vardagsmedeldygnstrafiken (VaDT) for cyklar. Information om cykelvagens
bredd hamtades fran en undersokning utford av Cykelframjandet Uppsala.
Matningarna utférdes med matsticka pa utvalda platser langs strackan.
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3 Litteraturstudie

Denna litteraturstudie ar uppdelad i1 fyra delkapitel: 3.1 Cyklisten, 3.2
Cyklistens medelhastighet 3.3 Utformning och 3.4 Framkomlighet. Syftet med
studien ar att ge lasaren forstaelse i processen for framtagningen av snabba
cykelstrak samt framkomligheten pa dem.

3.1 Cyklisten

For att forsta de krav som stalls pa ett snabbt cykelstrak maste brukaren av
straket konkretiseras. Detta kapitel beskriver cyklisttyper och varfor de cyklar,
olika cykeltyper samt cyklistens kapacitet och begransningar. Syftet med
kapitlet &r att ge lasaren en forstaelse av effekten av framkomlighet for
brukaren.

3.1.1 Cyklisttyper

Det finns flera typer av cyklister. De cyklar for olika andamal. Cyklister kan
delas upp mellan alder, kon, ekonomi, geografiskt avstand eller cykeltyp. I en
litteraturstudie  fran Trivector (2015) samlades rapporter om olika
cyklistgrupper i syfte att ta fram underlag for nya definitioner. Studien anvéandes
I detta arbete for att identifiera de cyklistgrupper som forvantas anvanda en
snabbcykelled. Dessa cyklistgrupper aterfanns i en studie fran Splitvision
Research (2008).

Splitvisions studie (2008) utfordes i Goteborg i syfte att visa de vérderingar,
attityder, normer och kanslor som finns hos cyklistgrupper, samt identifiera
potentiella cyklister. Anledningen till att denna studie ar relevant ar att den
beskriver typer av cyklister som har en efterfragan som dverensstammer med
det en snabbcykelled kan erbjuda. Resultatet av Splitvisions studie (2008) var
fordelning av cykKlister i tre stora grupper: transportcyklisten, nyttocyklisten
och rekreationscyklisten. Grupperna skiljer sig bland annat i vilja att cykla i
daligt vader och i ekonomisk orsak till att anvanda cykeln som transportmedel.
Nyttocyklisten cyklar till arbetet eller utbildningen, men &ar kanslig for
varierande vader da den foredrar bil eller buss. Nyttocyklisten soker billiga och
snabba transportmedel och kan vél passa in som anvéndare av en snabbcykelled,
aven vintertid eftersom snabbcykelleder plogas. Transportcyklisten & mindre
vaderkénslig an nyttocyklisten. Denne brukar cykeln som traningsmedel och
cyklar garna langt, men under andra tider pa dygnet &n nyttocyklisten.
Transportcyklisten uppskattar snabbhet och smidighet vilket bor aterfinnas i
snabbcykelleden. Rekreationscyklisten, slutligen har ett annat transportmedel i
forsta hand, men uppskattar cykelturer for ndje. Rekreationscyklisten ser
cyklande som en social aktivitet. Denna typ av cyklist kan anvénda en
snabbcykelled for att ta sig ut fran stadskarnan.
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3.1.2 Cykeltyper

Aven cykeltyper och modeller ser olika ut och har olika kapacitet. Det &r
relevant att ta hansyn till mer &an standardcykeln vid utformning av
snabbcykelleder. Elcyklar ar en forhallandevis ny cykeltyp som ar av sarskilt
intresse for langre cykelstrak sasom snabba cykelbanor. Det beror pa att
elcyklisten eftertraktar langa strak med mojlighet till hogre medelhastighet. Det
orsakar hastighetspridning och kraver utformning med mojlighet for omkorning
(Koucky & Ljungblad, 2012).

Lastcyklar ar en bredare typ av cykel som kan drivas med motor eller manuellt,
se Figur 4. Intresset for lastcyklar har 6kat och de kan forvantas synas mer pa
cykelstrak. I en rapport av Gorjifar (2013) konstaterades kraven for utformning
anpassat till lastcykelns framkomlighet som foljer: Storre svangradie, utrymme
for omkorning, langre bromsstracka och underlag som inte hindrar cykelns
framfart (som hog kantsten vid korsning). Undersékningen sammanfattas av
Gorjifar (2013) med ett konstaterande att cykelplanering som tar hénsyn till
lastcyklar gynnar alla cyklistgrupper.

313 FyS|Sk Figur 4 Lastcykel. Kélla: Cykelfabriken (2018) OCh mental
kapacitet

Det som kravs av cyklisten i vagrummet ar tva typer av kapacitet, fysisk och
mental. Den fysiska kapaciteten avgors av cyklistens formaga att trampa sig
fram och kan variera mellan individer. Designen av cyklistens vag paverkar hur
mycket av den fysiska kapaciteten som krévs (de Groot, 2007). Den fysiska
kapaciteten utmanas i lutningar eller pa ojamnt underlag.

Mental kapacitet beskriver cyklistens formaga att kunna styra cykeln i ratt
riktning och interagera med 6vrig trafik. Denna kapacitet kan ocksa paverkas
av den fysiska utformningen. Den mentala kapaciteten utmanas i
korsningspunkter och dven vid interaktion med andra trafikanter. Dubbelriktade
cykelbanor eller otydligt separerade gangbanor samt busshallplatser utgér ofta
forvirring. Cyklistens framkomlighet paverkas negativt i komplicerade
trafiksituationer, nér interaktion med 6vrig trafik skapar fordrojning (de Groot,
2007).
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3.1.4 Sammanfattning och diskussion

De behov och begransningar som brukaren av ett snabbt cykelstrak har, kan
variera. Men god framkomlighet gynnar samtliga. Det &r viktigt att papeka att
cyklisten kan paverka sin egen hastighet genom val av cykel och sin fysiska
formaga. Men cyklisten kan inte paverka framkomligheten pa banan. Det ar
utformningen som avgor om cykelbanan erhaller god framkomlighet.

Majlighet for saker omkaorning kraver tillrécklig bredd och en tydlig design som
uppmanar trafikanter att folja trafikreglerna. Omkorningar gynnar sérskilt de
snabbare cyklisterna, som transportcyklisten och anvandare av elcykel. Men
bredden &ar &ven mycket gynnsamt for de som ar i behov av extra bredd, som
cyklister pa lastcykel eller rekreationscyklisten som garna cyklar i bredd for den
sociala aspekten.

Utformningen maste fungera for variationer av fysisk och mental kapacitet.
Ojamnt underlag eller starka stigningar kan vara mycket anstrangande och gora
att en potentiell cyklist foredrar ett annat transportmedel. Precis som Gorjifar
(2008) uttrycker sa ar en generellt god utformning bra for samtliga.
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3.2 Cyklistens hastighet

Detta kapitel syftar till att beskriva hastighetens roll pa snabba cykelstrak.
Snabba cykelstrak handlar inte om att komma upp i hogsta méjliga hastighet,
men att kunna erhalla en hog medelhastighet och samtidigt ta hansyn till 6vrig
trafik. Trafiken utspelar sig som oftast pa ett delat utrymme, antingen pa
kombinerad eller pa separerad vég (se Figur 5) och darfor ar det viktigt att ta
hénsyn till trafikens regler. Trafikregler beskrivs i detta kapitel. Det redogérs
aven for vilken medelhastighet cyklister har.

Ao

Figur 5 Pabudsskylt for separerad gang-och cykeltrafik. Kélla: Transportstyrelsen (2014)

3.2.1 Hastighetsbegransning

Ett snabbcykelstrak innebér inte hogsta méjliga hastighet, men val mojlighet till
en hogre medelhastighet. | trafikférordningen (SFS 1998:1276) beskrivs lagar
som reglerar den tillatna hastigheten i cykeltrafiken. Enligt kap 3 8§ 14 ska
hastigheten for cyklister anpassas efter vad trafiksdkerheten kréver. Den
skyltade hastigheten pa vagen géller dven for cyklar. Vidare géller enligt § 17
att inom tatbebyggt omrade utan skyltning galler 50 km/h som hdgsta tillatna
hastighet och utanfor tatbebyggt omrade utan skyltning géller 70 km/h som
hogsta tillatna hastighet.

Om det finns en cykelbana skall den anvéandas enligt 3 kapitlet 68 i
trafikforordningen (SFS 1998:1276). Pa en cykelbana finns ingen separat
skyltad hastighet. Hastighetsbegransning anpassas darfor efter beskrivningen
ovan samt efter fordonstyp. | 2 8 i lagen om vagtrafikdefinitioner (SFS
2001:559) beskrivs efter andring 1 juli 2017 (SFS 2017:360) att en cykel &r ett
fordon som drivs av tramp-eller vevanordning och inte ar en leksak. | samma
paragraf star dven att om en elmotor finns tillsammans med vev- eller
trampanordning definieras dven den som cykel. Dock far inte motorn ge
krafttillskott over 25 km/h (SFS 2001:559). Under definitionen cykel finns
alltsa hastighetsbegransningar for assistans fran motorn.
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3.2.2 Cyklistens hastighet

Pa uppdrag av VTI (Statens véag och transportforskningsinstitut) utférdes 2017
ett antal méatningar av cyklisters medelhastigheter. Matningarna konstaterade
medelhastigheter vid ett antal méatpunkter till 15-25 km/h. Undersékningens
resultat ledde till konstaterande att revidering for den allmanna uppfattningen
av cyklistens medelhastighet pa stracka till 20 km/h. En koppling till hogre
medelhastigheter vid pendlingsstrak kunde ocksa goras (Eriksson mfl., 2017).

3.2.3 Sammanfattning och diskussion

Lagen staller krav pa aktsamhet for cyklisten i trafiken. Men
hastighetsdverskridande ar inte ett vanligt problem for cyklisten. En laglig
elcykel orsakar inte heller nagot problem. Det ar langt mellan
hastighetsbegransningen och cyklistens medelhastighet, vilket indikerar att det
finns utrymme att mojliggora for 6kad medelhastighet for snabba cykelbanors
utformning.

3.3 Planering och utformning

For att ett snabbt cykelstrak ska finnas kravs politiska beslut, planering och
utformning. Syftet med detta kapitel ar att i dess helhet ge lasaren en forstaelse
av vad som ingar i de tidiga skedena av skapandet av snabba cykelstrak, samt
den litteratur och kunskapsgrund som utformning utgar fran och kan utga fran.
Kapitlet belyser behovet av uppdatering av litteratur for snabba cykelstrak.

3.3.1 Utformningens utmaningar

Vid framtagning av cykelinfrastruktur kréavs god kdnnedom om cyklisternas
rorelsemdnster och behov. Ett cykelstrak med alla moderna tillhorigheter
anvands inte om det finns genare dugliga alternativ. Hoga krav stélls pa
detaljutformning, sarskilt i korsningar, bade for sakerhet och for framkomlighet,
dar kréavs balans mellan de olika trafikslagen. Langre strak staller krav pa genhet
och orienterbarhet (Svensson, 2015).

Kommunala cykelvagar gar langs med det kommunala végnatet och de
regionala cykelvdgarna finns langs med det regionala véagnéatet. Ansvar for det
kommunala cykelvagnatet har kommunen, med mdjlig medfinansiering via
lanstransportplanen och det statliga cykelvagnatet skots av regionen som
tilldelas ekonomiska medel fran infrastrukturplanen som i sin tur tagits fram av
Trafikverket (Region Uppsala, 2017).

Nederlandernas starka cykelkultur har bevisats ha en positiv ekonomisk effekt
pa samhallet. Enligt en rapport av Fishman mfl. (2015) motsvarar hélsoeffekten
av cyklandet i Nederlanderna motsvara mer &n 3 % av landets brutto
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nationalprodukt. Trots den typen av kunskap kan det dnda vara utmanande att
motivera investeringar for cykeltrafik jamfort med biltrafik. Till sin fordel kan
langre strackor av cykelstrak tydligare konkurrera med bilen som
transportalternativ (de Groot, 2007). Det gor att snabba cykelstrak lattare kan
motiveras till en ekonomiskt fordelaktig investering.

3.3.2 Utformningsverktyg

Det finns cykelbanor for statligt, regionalt och kommunalt bruk. Det finns inte
nagot gemensamt dokument for framtagning av snabba cykelstrak, men val ett
antal standarddokument som kan valjas for alla nivaer. | denna rapport
kompletteras svenska dokument med en guidebok fran nederlandska CROW,
eftersom den innehaller goda rad och beskrivningar for utformning.

| Uppsala kommuns handlingsplan for cykel (2017) framgar under kapitel
Framkomlighet att en teknisk handbok finns och att den skall foljas. |
handlingsplanen beskrivs att den tekniska handboken ar anpassad for en 6kande
cykeltrafik och beskriver utformning av cykelvagar. Dér ska krav och rad
framga.

Vid kontakt med kommunen via mail framgar dock att den tekniska handboken
inte ar fardigstalld, men med forhoppning pa publicering under 2018 eller 2019.
Darfor arbetar kommunen efter den gallande handlingsplanen, se ovan (Fritz,
2018).

I sin roll som bestéallare av statlig infrastruktur utgar Trafikverket fran rad- och
kravdokumenten Véagar och Gators Utformning (VGU), som en del av
Trafikverkets ledningssystem (Trafikverket, 2015 a,b). Dessa beskrivs vidare i
rapporten som VGU Rad och VGU Krav. Dokumenten anvands for planering
och detaljutformning inom infrastruktur av alla slag.

| foreskrifterna VGU Rad och Krav (2015 a,b) omnamns inte snabba cykelstrak
som separat fran annan infrastruktur for cykel, men en kort mening om
cykelstrak anpassade for pendling for onskad ¢kning av cyklande finns. |
radforeskriften rekommenderas en dimensionering baserad pa en hastighet av
30 km/h for samtliga cykelbanor (Trafikverket, 2015 a,b). Det rader konsensus
om att beskrivningen &r i behov av uppdatering med hansyn till snabba
cykelstrak (van der Meulen, 2014).

Gang-, cykel- och mopedhandboken (GCM-handboken) framtagen av
Sveriges kommuner och landsting (SKL) erbjuder sammanfattade rad vid
planering och utformning av de ovannamnda trafikslagen. Raden ar baserade pa
radande lagstiftning och fungerar kompletterande mot VGU, genom att bland
annat redovisa grundvarden och riktlinjer fran VGU. | senaste publiceringen
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fran 2010 finns inte snabba cykelstrak namnda. Dock finns utformningsforslag
anpassade for olika referenshastigheter och trafikméngd (SKL, 2010). Enligt
regeringens nationella cykelstrategi (2017) & GCM-handboken ett underlag
som anvands av allt fler vaghallare, vilket ar positivt da handbokens mal ar en
samlad kunskapsgrund (SKL, 2010).

CROW aér en av en nederlandsk organisation som bistar med forskning inom
trafik, transport och infrastruktur. Deras publikation Design Manual for
Bicycle Traffic (2016), forfattad av Rik der Groot ar en uppdatering fran
tidigare upplagan 2007. Det ar en handbok som innehaller guider for utformning
av cykelvagar och cykelbanor baserad pad den senaste forskningen.
Kunskapssamlingen ar relevant for svensk trafikutveckling da GCM-handboken
anvander Design Manual for Bicycle Traffic som kalla. Publikationen
framhaver vikten av att inte folja utformningsférslag som recept utan med
eftertanke.

Handboken beskriver i den senaste upplagan (2016) ’snelle fietsroutes™ eller
Bicycle Highways, vilket ar leder anpassade for langre stréackor (upp till tre mil)
med mal i stadskarnor. Precis som 6vriga cykelbanor/-vagar utgar CROW fran
fem standardkvaliteter: tillganlighet, genhet, attraktivitet, sékerhet och
bekvamlighet. Handboken belyser att dessa kvaliteter maste forhojas for
standarden av en Bicycle Highway. Mdojligheten for 6kad hastighet och
undvikande av fordrojningar ar av stor vikt och darfor stalls hogre krav pa
utformningen. Ambitionen &r att ingen fordrojning ska ske langs leden (de
Groot, 2016).

3.3.3 Sammanfattning och diskussion

De ekonomiska forutsattningarna kan variera mellan kommuner och regioner,
men det krdvs alltid en val genomford motivering for byggnation. Snabba
cykelstrak har en fordel i sin mojlighet att kunna konkurrera med andra
transportmedel pa langre strackor.

Utformningen kan utga fran lokala beslut i form av exempelvis en teknisk
handbok eller fran VGU och GCM-handboken. De skrifterna ar omfattande,
men &r i dagslaget inte uppdaterade, vilket gor att de inte dr anpassade for
snabba cykelstrak.

Den nederldndska organisationen CROW har en mycket val beskrivande skrift
som hjélper utformarens arbete, aven for snabba cykelstrak. Dock ar skriften
inte producerad med svenska forhallanden i atanke, vilka kan skilja sig bade i
form av landskap och stadsutformning som politik och ekonomi.
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3.4 Framkomlighet

| syfte att konkretisera de faktorer i cykelstrakets design som ar avgérande for
framkomligheten listas de nedan. Utgangslitteraturen ar boken Design Manual
for Bicycle Traffic och VGU samt kompletterande litteratur i form av studier
och rapporter som behandlar utveckling av samma amne.

Namnvart &r dven framkomlighetsfaktorn cykelkvalitet som begrénsas till hdgst
1-1,5 % av cyklistens medelhastighet. Dock ar cykelkvalitet till skillnad fran
ovriga faktorer inte en faktor som tillhor utformningen (de Groot, 2007).

3.4.1 Framkomlighetsfaktorer

Bredden pa cykelvagen paverkar framkomligheten pa ett antal satt. Cyklistens
balans kan vid mycket smala vagar paverkas negativt, da den behdver utrymme
att vingla med framhjulet. Bredden har sérskild betydelse vid snabba cykelstrak,
da den paverkar mojligheten for omkorning och sakra moten. De langsammare
cyklisterna styr hastigheten for alla bakomvarande om omkérningsmojlighet
saknas (de Groot, 2007).

Langsamma och breddkravande trafikanter ar exempelvis lastcyklar, assisterade
elfordon och cyklister i bredd, som foréldrar och barn. Dessutom delas ofta
utrymmet med fotgangare med eller utan avskiljare.

For en kombinerad gang-och cykelvag rekommenderas i VGU Rad (2015)
bredden 2,3 meter for cykelbanan, vid lagt flode och utan sidohinder. For
sidohinder gors tillagg i bredd. Skiljeremsa mellan gang-och cykelbana
rekommenderas grasbesas, alternativt anvanda betongplattor eller marksten.
Det tydliggors dven att om malet med cykelbanan ar 6kad andel cyklister till
arbetspendling bor bredden vara minst 3 meter.

For bestdmmande av bredd for friliggande cykelbana anvénds tabell Tabell 1
med Tabell 2 (VGU Rad, 2015).

Tabell 1 Typer av fléde fordelat pa riktning och timme. Kélla: VGU Rad (2015)

L agt flode < 360 cyklister/timme/riktning

Medelhogt 360-1440 cyklister/timme/riktning
flode
Hogt flode >1440 cyklister/timme/riktning
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Tabell 2 Rad fér dimensionering av bredd pa cykelbana. Kélla: VGU Rad (2015)

Typ av Flode Rekommenderad cykelbanebredd (m)
infrastruktur
Inga Sidohinder Sidohinder
sidohinder - en sida bada sidor
minsta
tillatna bredd
Dubbelriktad | Lig 2,4 2,7 3,0
cykelbana
Medel 3.3 3,7 4,0
Hog 4,5 4,8 5,1
Enkelriktad Lag 1,3 1,7 2,1
cykelbana
Medel - hog 2,0 2,25 2,5

| en tidigare version (antagen 2014) av Uppsala kommuns handlingsplan for
cykel framgar enligt en rapport av Cykelframjandet (2015) att snabbcykelleder
skall vara enkelriktade och minst tre meter breda.

Horistonalradien styr den dimensionerande hastigheten. Ju storre radie, desto
hogre mojlig punkthastighet, men en helt rak bana kan orsaka sakerhetsrisker.
En mjuk vaglinje &r nodvéandigt for en god linjeféring. Eftersom cyklister
erhaller forhallandevis lag hastighet jamfort med bilar har fa studier gjorts pa
cyklisters behov av kurvradie. | Design Manual for Bicycle Trafic (2007) finns
en enklare guide for kurvradien anpassad for hastigheten med ett fokus pa
cyklistens stabilitet, se Figur 6.

Curve Radius

30

Speed (km/h) ——p

stability

moderate good

10

0 5 10 15 20 25

Formula: Radius = 0.6 * speed - 3.62 (min. 2.0m) radius (m) ——p
Figur 6 Relationen mellan hastighet och horisontalradie for god stabilitet. Killa: National Cycle Manual (2018)
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VGU Krav 3.2.2 (2015) anger de 6nskvarda och minst godtagbara varden for
utformning av gang-och cykelbanor. For horisontalkurvor se Tabell 3.

Tabell 3 Krav fér dimensionering av horisontalradie. Kalla: VGU Krav (2015)

Horisontalradie (m) Onskvard minsta | Minsta
horisontalradie godtagbara
horisontalradie *)

Dim hastighet 30 km/h 30 20

Dim hastighet 20 km/h 20 10

*) Endast efter vaghallarens godkannande

Sikten &r viktig for alla trafikanttyper som delar utrymme. Det bor inte finnas
skrymmande foremal i omgivningen som hindrar cyklistens sikt sa att fara
uppstar. Vanligt vid cykelbanor ar hoga buskage, trad och hérn pa byggnader.
Cyklistens egen sikt paverkar deras val av hastighet. CROW (2007)
rekommenderar att en cyklist som fardas 30 km/h ska kunna se 35-42 meter
framat. Vid korsningar ar det sarskilt viktigt att kunna uppfatta rummet och
darfor rekommenderas en sikt pa 40 meter vid inbromsningens start.

Tidsméssigt kravs ca 8-10 sekunder for att cyklisten bekvamt ska kunna
uppfatta rummet, men minst 4-5 sekunder. En komplicerad korsning kraver
sarskilt god sikt for att ge en behaglig trafikupplevelse bade for cyklisten och
for dvriga trafikanter (CROW, 2007).

Enligt VGU &r kraven nagot lagre, se Tabell 4. Nedanstaende varden ar baserade
pa 2 sekunders, respektive 1,5 sekunders reaktionstid.

Tabell 4 Stoppsikt for cykel. Kalla: VGU Krav (2015)

Stoppsikt (m) Onskvird minsta | Minsta godtagbara
sikt (m) sikt *) (m)

Dim hastighet 40 km/h 55 45

Dim hastighet 30 km/h 35 25

Dim hastighet 20 km/h 20 15

*) Endast efter vaghallarens godkannande

Den vertikala lutningen paverkar belastningen av cyklistens fysiska kapacitet.
Den muskelstyrka som krdavs for att trampa upp for en backe paverkar
medelhastigheten, Figur 7. Det finns mojligheter att paverka lutningen i
utformningen. Cyklisten trottas ut under en langre anstrangning och ar som
starkast 1 anstrdngningens start. Det ar darfor effektivare med en kort brant
stigning an en utdragen konstant stigning. Det rekommenderas i CROW (2007)
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aven att utforma klattring av en stigning med brantast i botten och flackare
langre upp for att gora stigningen jamntung. Dock maste markas att en backe
upp ocksa betyder backe ned i motsatt riktning, for en dubbelriktad cykelbana.
Det ar darfor inte rekommenderat att en korsningspunkt placeras i botten av
stigningen, da nedforsbacke medfor 6kad hastighet.

Cycling Power Components
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Figur 7 Beskriver mangden kraft som krévs i forhallande till fairdhastigheten. Killa: Wikipedia (2017)

En uppforsbackes energibehov kan delvis kompensera for en nedférsbackens
energitillférsel, som vid en tunnel under en vég eller en bro. Nar det kommer
till planskiljning rekommenderar CROW (2007) tunnel framfor bro.
Anledningen ar att energiforlusten kompenseras battre om backen kommer
forst, samt att sékerhetsrisken o©kar vid korsning om tillfarten &r en
nedforsbacke. | VGU Krav (2015) redovisas de standardnivaer som anses
onskvérda och aven lagstaniva for lutning vid just korsning, se Figur 8 .

Tabell 4.2-1  Standardnivier for gang- och cykelviagars lutning i korsning
Onskvard Lagsta

0 1 2 3 4 5 6 %

Figur 8 Standardnivaer fér gang-och cykelvagars lutning i korsning. Kalla: VGU Krav (2015)

Vidare konstaterar VGU Krav (2015) att stigning 6ver 3% langs en cykelvag ar
olamplig. Den totala stigningen ar relevant sarskilt vid pendlingsstrak. En
cykelvdg med stark lutning staller hogre krav pa prestation samt okar
sakerhetsrisker i nedforsbackar. Om lutning ar Over 3% maste
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trafiksakerhetsatgarder ses over vid stoppstrackor, bredd och separering mot
fotgangare. | Tabell 5 nedan redovisas godtagbara lutningar for cykelbanor.

Tabell 5 Storsta lutning pa cykelbanor. Killa: VGU Krav (2015)

Nivaskillnad Onskvard stérsta | Stérsta
(m) lutning (%) godtagbara
lutning (%) *)

<1 7 8

1-2 6 8

2-4 4 8

4-6 3 8

6-8 25 7

8-10 2 7

*) Endast efter vaghallarens godkannande

Onddiga start och stopp ar en markant faktor for medelhastigheten. Den &r
sarskilt relevant i korsningsutformning. Det paverkar framkomligheten bade
genom cyklistens energiforbrukning och genom tidsfordréjning orsakat av
korsningen. Design av snabba cykelstrak utgar fran den ledande idén att undvika
onddiga start och stopp.

Ase Svensson (2015) foreslar losningar for onddiga start och stopp genom att
samla trafiken till samma korsningsnoder. Dubbelriktade strak och passager for
gang och cykeltrafik gor att antalet konfliktpunkter mellan trafikanterna
minimeras. Genom att utforma en cykeldverfart med hastighetssdnkande
atgarder for bilar kan framkomligheten for cyklister 6ka (Svensson, 2015).

VGU Rad (2015) redovisar att det finns ett antal fysiska atgarder som kan
tillampas for att sénka hastigheten pa motorfordon, Oka forarens
uppméarksamhet och/eller minska antalet konfliktpunkter. Sadana atgarder
tillampas alltsa dar cyklisten moter motorfordon, som i korsningar. Genom att
ge cyklisten foretrade i korsningen kan framkomligheten dka. VGU Rad (2015)
framhaller aven att det &r viktigt att utformningen for sadana atgarder inte
vilseleder trafikanterna fran att folja trafikregler. Vidare konstateras att det ar
viktigt att samtliga trafikanter erhaller god framkomlighet.

Ett satt att undvika ontdiga start och stopp ar genom en ny metod som beprévats
pa vissa stallen i landet. Cykeloverfarter med vajningsplikt for bilar mot
cyklister. 1 september 2014 genomfordes lagforandring i Trafiklagsstiftningen
som mojliggjorde cykelbverfarter dar cyklisterna har foretrade (SKL, 2017).
SKL har tagit fram kommunal praxis pa dessa utformningar for att gora det
tydligt for bade utformare och anvandare, se Figur 9. CykelGverfarter &r
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utformade med forhojning 6ver korbanan med pafartsramp. Den ar dven skyltad
med cykel6verfart och varning for gupp (SKL, 2017). Utifran detta kan
kommuner skapa sina egna praxisdokument tillsammans med lokala
foreskrifter.

PLAN 3 sr B8
:1 GVERGANG

o ——___ KU DVERGANG _, ke JIK0_ _ _ __ ___ ____ ! KO, OVERGANG UE&E____L

PLACERAS X METER FORE
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’i i e e ﬂ___________________:
M m” L1 J 1 L,ES !,1,25 3 ‘ |

PLACERAS X METER FORE 2 ST B3|
CYKELOVERFART OCH OVER-
GANGSSTALLE

Figur 9 Forhojd cykeloverfart och overgangsstille. Kalla: SKL (2014)

Underlaget pa en cykelled &r generellt asfalt, men aven andra typer av slata
beldggningar uppfyller samma funktion. En cykel har jamforelsevis med en bil
lite fjadring och smala hjul, vilket gor att ojamnt underlag paverkar cykelns
framfart. Denna faktor relaterar dven till drift och underhall av cykelstraken, da
vader och vind paverkar underlagets kvalitet (de Groot, 2007).

VGU Rad (2015) framhaller egenskapen som varierande materialval i underlag
kan ge for orientering. Forutsatt att underlaget ar utfort med slata material kan
gatsten eller fargad asfalt anvéandas for det syftet. Orienterbarhet kan nas genom
goda val av underlag, vilket &ven paverkar framkomligheten. Genom
exempelvis att tydliggora vilken yta som &r avsedd for gangbanan med olika
material.

Langs med strak uppkommer ibland starka luftmotstand pa grund av véader och
omgivningens utformning. Oppna landskap &r ofta utsatt for starka motvindar,
stora fordon eller stérre byggnader kan orsaka turbulens eller korsdrag.
Vindmotstandet tvingar cyklisten att accelerera upprepade ganger. | Figur 7
syns det hur luftmotstanden blir mer pataglig ju hogre hastighet cyklisten
erhaller, da den véxer exponentiellt med dkad hastighet.
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| en rapport av Engel, Hydén och Skérbéck (2012) analyserades mojlighet for
vindskydd langs en cykelbana mellan Malmd och Lund konstaterades att vinden
ar, for strackan, ett dominerande problem. Motvind kompenseras inte av
medvind i motsatt riktning da energiforlusten ar storre an vinsten. Ett antal
forslag for vindskydd redovisades i rapporten som grund for fortsatta
undersokningar.

3.4.2 Sammanfattning och diskussion

Ett flertal av faktorerna, som bredd, sikt, underlag och start/stopp ar aspekter
som planeras i detalj vid utformning av en cykelbana. Det ar rimligt att stélla
krav som gor att framkomligheten sékerstalls for dessa faktorer. Start och stopp
ar en alltmer diskuterad fraga och ett flertal utformningsforslag for olika
trafiksituationer finns tillgangliga.

For faktorer som horisontalradie kan vaglinjen bredvid en cykelbana delvis
styra, men i sadant fall bor samma horisontalradier tillampas pa cykelbanan,
vilket ger samma dimensionerande hastighet. Det ar svart att paverka ett
landskaps topografi, varfor lutning ofta ar oundvikligt. Dock kan sarskild
hénsyns tas till hur en stigning utformas. Dessutom bor kombinationen
nedforsbacke och korsning sarskilt hanteras. Luftmotstand ar en ytterligare
svarhanterad aspekt. | dagslaget finns inga givna l6sningar och vinddampande
foremal far inte paverka sikten i for hog grad.

Hur faktorerna kan forbattras ar ofta tydligt, men att forbattringen inte sker kan
kopplas till ett ekonomiskt beslut.
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4 Valséatraleden i Uppsala kommun

Faltstudien utfordes i Uppsala kommun pa en snabbcykelled. Detta kapitel
amnar beskriva kommunens arbete med snabbcykelbanor och i synnerhet
Valsétraleden. Syftet &r att ge en helhetsbeskrivning av féltstudiens undersokta
cykelled.

4.1 Uppsala kommun

Uppsala kommun (2017 a) ar en av de svenska kommuner som valt att satsa pa
snabba cykelstrak. Kommunens bendamning for snabba cykelstrak ar
snabbcykelled. Tillsammans med huvudcykelstrak beskrivs i handlingsplanen
for cykeltrafik (2017 b) dessa typer som kommunens framsta prioritering for
cykeltrafiken.

Enligt kommunen (2017 b) ska snabbcykelleder erbjuda god framkomlighet
utan onddiga stopp eller omvégar. Separering for gangtrafik ska Oka
framkomligheten och goda mdjligheter till omkérningar ska mojliggora
tillganglighet for elcyklar och lastcyklar. Langs straken ska cyklister prioriteras
gentemot bilister vid dverfarter. | handlingsplanen framgar att arbetet med att ta
fram dessa snabbcykelleder kommer att ske successivt genom upprustning.

Malen for Uppsala kommuns cykelplan &r att minska reskvoten (restiden for
cykel jamfort med bil) och 6ka framkomligheten. Framkomligheten ska Okas
genom forbéttrat cykelnat (Uppsala kommun, 2017Db).

For att na dessa mal skall kommunen bygga flera cykelvagar och ett gent vagnt.
Ett strakperspektiv ska anvandas och vid planering ska floden och framtida
floden anvandas for dimensionering. Detta ar viktigt da Uppsala har en stor
utbyggnad av nya bostadsomraden (Uppsala kommun, 2018b).

De flesta konkreta forslagen refererar till den inte annu fardigstéllda tekniska
handboken. Dessa forslag kan inte lasas i sin helhet. Men foljande ar nagra
konstateranden som inte kraver den saknade handboken for att anvanda och som
kommunen &mnar tillampa for att 6ka cyklisters framkomlighet:

e Tydlig separering mellan gaende och cyklister genom exempelvis
atskillnad i belaggningsmaterial, niva och/eller infargad asfalt.
e Mala linjer som tydliggor riktning och omrade for cyklister.
e Se till att drift och underhall kontinuerligt sker och atgardar skyltning vid
behov.
o Dar det ar lampligt skall cykelanpassade trafiksignaler tillampas.
(Uppsala kommun, 2017b)
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4.1.1 Kommunens snhabbcykelleder

Uppsala kommun har under tiden for rapportens skrivande (varen 2018) tre
fardiga (se Figur 10, Figur 11 och Figur 12) snabbcykelleder och tva till under
framtagning, med malet att bli klara under 2018 (Uppsala kommun, 2017 b).
Straken gar fran omraden i stadens utkant och leds in mot innerstaden. Samtliga
strak ar skyltade med gula skyltar som har for avsikt att fortydliga strackningens
riktning.

Som Dbeskrivet i kapitel 1.2 ar syftet med kommunens snabbcykelleder
overensstammande med den definition som ges av Trafikverkets begrepp
snabba cykelstrak. Darfor undersoks snabbcykelleden fran antagandet att det
har méjligheten att anses vara ett snabbt cykelstrak.
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5 Resultat och analys

Detta kapitel &r uppdelat i fyra delar. Den forsta &r en inventering som utforts
pa strackan innan matningarna. Den andra delen redovisar de hastigheter som
uppmatts och férdrojningar. Den tredje delen redovisar i textform den analys
som utforts med hjélp av videoinspelning och jamfor de fordréjningar som
uppmatts i hastigheten med videofilmen for samma punkt. Den fjarde delen &r
kompletterande data som insamlats. Avslutningsvis gors en sammanfattning
utifran framkomlighetsfaktorerna av Valsatraleden.

5.1 Inventering

Valsétraleden &r en befintlig cykelbana som rustats upp for att bli en
snabbcykelled. Snabbcykelleden som projekt stod klart hdsten 2014 (Uppsala
kommun, 2017 a). | Figur 13 kan den dubbelriktade cykelbanan utlasas fran
soder till norr. Leden stracker sig fran bostadsomradet Valsatra (1), via
nybyggda bostadsomradet Rosendal (2), passerar under den hogtrafikerade
korsningen mellan Vardsatravagen (Kungséangsleden efter korsningen) (3) och
Dag Hammarskjélds vag (4) med tunnel och leds sedan via universitetsomradet
Science Park och forbi Akademiska sjukhuset (5,6) for att avslutas vid Fyrisan
som gar genom innerstaden.
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Flgur 13 Karta over Valstatraleden med skyltar for markering av overfarter med cykelprlorltet
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Leden startar alltsd i ett bostadsomrade och riktas in mot universitetsomradet
samt sjukhusomradet. Strackan & ca 4 km lang. Strackan langs med
sjukhusbacken har en cykelbana pa bada sidor, dock tillhor endast den Gstra
sidan (5) snabbcykelleden.

En av de mest tydliga avvikningarna fran kommunens beskrivning av leden &r
den storre ombyggnation som sker vid idrottsplatsen Studenternas i slutet av
leden. Denna stracka har markerats rod i Figur 13.

Gallande hastighetsgranser har inventerats och markerats i Figur 13. 30-zonen
galler mellan korsningen till Sjukhusbacken och cirkulationsplatsen pa Dag
Hammarskjolds vég.

Sodra starten av cykelleden var vid korsningen mellan Vardsétravagen och
Sladvagen. Vid korsningen fanns végledande skyltar markerade gult for
snabbcykelstrak i norra riktningen, se Figur 14. Samma typ av véagvisning
erholls vid samtliga cykelledskorsningar. Vid ledens start fanns dven en gul
skylt med en cykelfigur och texten Valsétraleden, se Figur 15. Denna typ av
skylt var &dven utplacerade langs med strdckan efter korsningspunkter.
Skyltningen avtog vid ledens slut, pa grund av byggnation. En karta for
cykelvdgvisning inom stadskdrnan fanns. Dock utan vagvisning mot
Valsétraleden, se Figur 16. En cykelpumpstation fanns langs ledens ndstan 4
km.

Figur 15 Informationsskylt for cyklister Figur 16 Informationsskylt med
pa Valsétraleden. cykelkarta i Stadsparken.

Figur 14 Skylt med cykelvaglednlng.

Anledningen till att skyltar inventeras ar dess formaga att ge véagledning for
cyklisten. Framkomligheten &r beroende av att cyklisten vet fardens riktning.
Genrellt kan sjélva ledens utformning ge tillrdcklig information. Men i ledens
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norra ande avslutas abrupt asfalteringen och skyltningen, vilket skapar
forvirring for cyklisten.

Utbyggnaden av idrottsplatsen Studenternas var under arbete nar métningarna
gjordes i april manad, se Figur 17. Cykel- och gangtrafik leddes 6ver gatan till
andra sidan sjukhusbacken och sedan 6ver gatan igen 50 meter senare, mot
stadsparken. De tillfalliga overgangsstallena ar en trafiksakerhetsatgard fran
Uppsala kommun (2018 a). De tva Overgangsstallena hade ingen
cykeloverfart/passage markerad vilket ledde till att det var nodvandigt att kliva
av cykeln och leda den 6ver vdgen av trafiksékerhetsmassiga skaél.

Figur 17 Byggomrade studenternas

Vagarbetet innebar &ven forflyttning av skyltningen for leden. Det ledde till
forvirring. Figur 16 var den enda kvarvarande végledande skyltningen. Den
visade samtliga cykelbanors nétverk, men saknade information om vilken
cykelvdg som dr Valsatraleden. Uppsala kommun beskriver pa sin hemsida
(2017 c) att leden gar till bron Hamnspangen i stadsparken. Pa sa satt kunde
inventeringen slutforas, trots saknad végledning fran skyltar. Efter en kort
stunds letande hittades den skylt som kunde lett véagen, tillfalligt flyttad in pa
byggnadsomradet.
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Ledens sista bit &r ca 100 meter genom stadsparken. Figur 18 visar infarten till
parken. Stadsparken tillater endast cyklister pa sarskilt angivna véagar. Den
asfalterade banan slutar tvart i en kurva och &vergar till delad gang-och
cykelbana pa grusvég. Vid cykelbron Hamnspangen tar leden officiellt slut.

Figur 18 Overgangsstille vid Stadsparken

Genom dverskadlig matning vi satellitbild kan leden delas in i 1,3 km rakstracka
och 2,6 km kurvade strackor. Cykelbanan foljer bilvagens utformning férutom
langs Vardsatravagen dar den till skillnad fran bilvagen har en krokig och
smabackig utformning, se Figur 19 och Figur 20.

Figur 19 Utformning Valsitraleden langs Vardsatravdgen 1. Figur 20 Utformning Valsitraleden liangs Vardsatraviagen 2.

I nordlig riktning &r ledens vertikala lutning var riktad mot centrum. Den
starkaste lutningen erholls i Sjukhusbacken. En svag lutning dven langs néstan
hela Dag Hammarskjolds vag.

Sikten ansags god under inventeringen. Dock gjordes en anmarkning i
korsningen mellan gang- och cykelvagarna vid tunneln under Kungsangsleden.
Tunnelvaggar och trad skymde mycket sikt och eftersom korsningen lag i
sluttning hade en del cyklister hog fart.
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5.2 Matvarden

5.2.1 Nollvarde

| Tabell 6 redovisas nollvardet, alltsa forfattarens medelhastighet pa en rak platt
yta. Nollvérdet anvands for att jamféra medelhastigheten dar utformningens
faktorer paverkar medelhastigheten. Standardavvikelse beréknad enligt formel
I bilaga 8.4.

Tabell 6 Sammanlagd medelhastighet for nollvirde

KORNING MEDELHASTIGHET (KM/H)
1 19,1

2 19,2

3 19,7

4 19,3

MEDELVARDE 19,3
STANDARDAVVIKELSE | +/-0,3

5.2.2 Medelhastighet

De totalt tio kdrningarna pa cykelleden presenteras sammanstéllt i Tabell 7, se
bilaga 8.2 och 8.3 for samtliga matvarden. Resultatet visar att korningar i den
nordliga riktningen erh6ll en hogre hastighet och den sydliga riktningen en
markant lagre. | Tabell 7 redovisas vidare hur medelhastigheten varierar nagot
vid hoga och laga floden, men kraver storre analys for att se trender. Tabellen
visar dven standardavvikelsen som &r av godtyckligt varde for undersdkningen.
Medelvardet for hastigheterna i bada riktningar ar 15,88 km/h, se Tabell 7. Det
ar 17 % lagre hastighet an nollvérdet (berékning i bilaga).

Tabell 7 Sammanlagd medelhastighet efter flode, riktning och total

RIKTNING = NORR SODER MEDELVARDE
FLODE!

HOGT 16,8 km/h 14,65 km/h

LAGT 17,5 km/h 14,56 km/h

MEDELVARDE 17,2 km/h 14,6 km/h 15,9 km/h
STANDARDAVVIKELSE | +/-0,4 km/h +/-0,1 km/h
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5.2.3 Fordrojning

Resultatet av fordrdjningen redovisas i Tabell 8. En fordelning per kilometer
beskriver den tidsforlust som sker pa strackan i vardera riktningar och totalt.
Kvoten beskriver hur manga ganger langsammare korningen blir jamfort med
nollvérdet.

Tabell 8 Fordrojning férdelat pa riktning, jamfort med nollvardet

FORDROJNING FORDROJNINGSKVOT
PER KM

NORR \ 19 sekunder 1,1

SODER /60 sekunder 1,3

TOTALT 40 sekunder 1,2

5.2.4 Lutning

Strackan Sjukhusbacken hade en stigning pa 15 meter dver 0,5 km i den
sydliga riktningen, vilket &r en 3 % lutning. Totalt i den sydliga riktningen
redovisades stigning pa 52 meter och i den nordliga 32 meter, éver samma
stracka pa 3,9 kilometer. Figur 21 nedan visar variationen i stigning éver hela
strackan. Se bilaga 8.3 for samtliga matvérden.

Figur 21 Stigning i hojd. Sydlig riktning.
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5.3 Filmanalys

Den visuella tolkningens resultat fordelar fordrojningar i tre kategorier:
Korsning, plats for séker omkérning saknas, smabackig eller ryckig
vagutformning. Resultatet redovisas i Figur 22.

Figur 22 Ford rojningsresultat
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5.3.1 Korsning

Den forsta kategorin med korsningar markerades tydligt i matningarna da de
korta inbromsningarna skapade smala dippar i grafen, se Figur 22. Majoriteten
av korsningarna var cykel6verfarter dar passagen inte innebar ett fullt stopp da
trafiken flot pa. Darfor kan en storre paverkan av fordrojningen inte kopplas till
dessa typer av korsningar. Det gar inte fran filmen att avgoéra huruvida
vajningen fungerade val, da biltrafiken var mycket lag. Men foretradet for
cyklisten fungerade generellt for de fa bilar som fangades pa filmen, se Figur
23.

Figur 23 Korsning med biltrafik

Vid ombyggnationen fanns varken cykelOverfart eller cykelpassage, vilket
ledde till att ett helt stopp, foljt av ledande av cykeln 6ver vagen kravdes. Dessa
tva stopp skapade dippar i grafen som ar tydligare &n 6vriga. Denna del hade en
paverkan pa fordrojningen, se Figur 22. | figuren ar de tva dipparna
gronmarkerade och passagen mellan dem orangemarkerad, vilket innebér
fordrojning pa grund av korsning, men &ven saknad av plats for saker
omkdrning pa grund av den delade smala gang-och cykelbanan.
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Korsningar mellan cykelvégar sker vid tunnlarna under Dag Hammarskjolds
véag och Vardsatravagen. Dessa dippar ar svagare an vid Sjukhusbacken, men
starkare an cykelOverfarterna. Filmen visar att sikten ar mindre god vilket gor
att hastigheten sénks fran cyklisten for att inte riskera sékerheten. Korsningarna
ligger i lutning med dalig sikt. Den forsta ar en trevagskorsning och den andra
en fyrvéagskorsning, raknat i nordlig riktning. Denna typ av utformning staller
hoga krav pa cyklistens mentala kapacitet, se kapitel 3.1.3.

5.3.2 Plats for séker omkorning saknas

Den andra kategorin &r avsaknad av plats for saker omkorning. Filmen visar
strackor déar en omkdrning utan starkt 6kad hastighet inte & mojlig. Pa grund av
hastighetsspridningen orsakar detta fordréjning, se kapitel 3.1. Detta var sarskilt
relevant langs den langa rakstrackan som ar inringad i orange i Figur 22. I filmen
visas hur langsamma cyklister blockerar for bakomvarande, se Figur 24. | vissa
fall anvander langsammare cyklister gangbanan for att halla sig ur vagen. En
sédker omkorning innebér att cyklisten foljer de lagar och regler som beskrivs i
kapitel 3.2.1.

Figur 24 Plats for siker omkorning saknas
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5.3.3 Smabackig eller ryckig vagutformning

Den sista kategorin redovisar paverkan pa fordrojningen fran utformningen i
form av backar eller starka svangar. Det syns i hastighetsgrafen i Figur 22 som
strackor dar hastigheten varierar Over en langre period. Denna typ av
fordrojning beror pa att cyklisten aldrig far upp en jamn hastighet. Detta var ett
mérkbart problem langs med ledens forsta kilometer. Dar var banan ojamn bade
I hojdled och i sidled, se Figur 25. Denna typ av utformningen staller storre krav
a cyklistens fysiska kapacitet, se kapitel 3.1.3.

- 5

Figur 25 Cykelvag over backe bredvid platt vag.
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5.4 Kompletterande data
5.4.1 Vardagsmedeldygnstrafik

Tabell 9 visar vardagsmedeldygnstrafiken hamtad fran Uppsala kommuns
maétningar (kartbilder i bilaga 8.1). (Andersson, 2018)

Vart att notera &ar den tilltagande trafiken precis innan Rosendals
bostadsomrade, samt Okad trafik vid tunnel under Kungsangsleden, som
indikerar att ytterligare trafik fran bostadsomradet Ulleraker tillkommer i den
punkten. Sjukhusbacken riktning mot Fyrisan ligger mer centralt och har mest
trafik. Motsatt riktning ar en starkt lutande uppforsbacke och har betydligt

mindre trafik.

Tabell 9 Vardagsmedeldygnstrafik

Plats Vardagsmedeldygnstrafik (bada riktningar)
Korsningen Vardsatravagen/ 1460 f/d

Sladvégen

Infart till Rosendal 2424 f/d

Tunnel under Dag Hammarskjolds | 1941 f/d

vég

Tunnel under Kungséngsleden 2605 f/d

Sjukhusbacken riktning mot Fyrisan | 3631 f/d

Sjukhusbacken riktning fran Fyrisan | 325 f/d
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5.4.2 Bredd

Foreningen Cykelframjandet 1 Uppsala, del av riksorganisationen
Cykelframjandet utfoérde 2014 (med komplettering 2015) granskningar av
Valsatraleden som tilldelades Uppsala kommun. F6ljande méatningar pa bredden
av Valsatraleden redovisades i rapporten. Enligt rapporten &ar bredden langs
leden inte enhetlig, men generella bredder kunde uppmatas vid ett antal
strackor. Med tillagg att det fanns ett antal avsmalningar. Den minsta uppmatta
bredden fanns i korsningen vid Malmavéagen dar den totala bredden var 2,8

meter (Cykelframjandet, 2015).

Tabell 10 Uppmitta bredder pa Valsatraleden. Killa: Cykelframjandet (2015)

Stracka Cykelbana | Gangbana | Totalt
Langs Vardsatravagen 2,25 m 15m 4m
Langs Dag Hammarskjolds vdg | 3 m 2m 5m
Ovre Sjukhusvagen 25m 1,5m 4m
Busshallplats Akademiska 3,75m
sjukhuset sddra

Sjukhusbacken 3m 2m 5m
Busshallplats Sjukhusbacken 2,8m 1,6 m 4,4m
och fram till stadsparken.

Stadsparken, asfalterad - - 5m
Stadsparken, grusvég - - 4,1m
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5.5 Sammanstallning av Valsatraleden

Nedan redovisas Valsatraledens kvalitet utifran framkomlighetsfaktorerna i en
sammanstallning. Detta sammanfattar undersokningen av Valsétraleden.

Framkomlighetsfaktor Kommentar

Bredd | Med uppmatt flode uppfylles inte standardmatt for
flode i VGU. Inte heller standardmatt enligt
kommunens handlingsplan (2014).
Horisontalradie | Uppskattade radier uppfyller inte VGU Krav (2015)
for dimensionering med 30 km/h. Men erhaller
standard for acceptabel balans enligt CROW (2007).
Lutning ' Sjukhusbacken erhaller 3% lutning, vilket med en
stigning pa 15 meter kan anses uppfylla krav fran
VGU (2015). Dock paverkar de sma ojamnheterna
mer eftersom cyklisten inte far mojlighet att
aterhamta sig fran backen.
Sikt | Generellt god. Oppna vyer pd majoriteten av
strackan. Dock saknas god sikt i korsningar mellan
cykelvégar.
Underlag | Bra. Férutom sista 40 meter pa grusvag i
stadsparken.
Onddiga start och | Mycket bra. Minus for ombyggnationen utanfor
stopp | Studenternas, som inte &r ett permanent tillstand.

Luftmotstand | Ingen anmarkning.
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6 Diskussion och slutsatser

| detta kapitel sammanfattas rapporten i sin helhet. Faltstudien sammanfattas
och diskuteras med litteraturstudien som grund. Syftet ar att binda samman
rapportens tva delar och besvara fragorna som stallts.

6.1 Sammanfattning och svar pa fragestallningar

Rapporten har undersokt framkomligheten pa snabba cykelstrak. De fragor som
stalldes for undersokningen besvaras nedan:

Vilka faktorer i utformningen ar avgérande for medelhastigheten pa ett
snabbt cykelstrak?

Fragan besvarades i litteraturstudien genom de faktorer som beskrevs av den
nederldndska boken Design Manual for Bicycle Traffic (2007). Listan nedan
visar vilka faktorer som var relevanta. Dessa kunde dven aterfinnas i svenska
VGU och Uppsala kommuns handlingsplan som viktiga aspekter.

e Bredd

e Horisontalradie

e Vertikal lutning

o Sikt

e Underlag

e Onodiga start och stopp
e Luftmotstand

Ytterligare stod for hur just dessa faktorer paverkade hastigheten kunde visas i
faltstudien nér fordrojning kunde sammankopplas med utformningen.

Var sker fordrojningen pa snabba cykelstrak?

Fragan besvarades genom faltstudien. Fran litteraturstudien kunde starka
samband med fordréjningen kopplas till onddiga start och stopp, sarskilt i
korsningar. Féltstudien visade att cykeldverfarter har god framkomlighet for
cyklister jamfort med ett vanligt 6vergangsstalle. Fordrojningen skedde i
faltstudien vid Overgangsstallen, vid smala cykelbanor och vid ojamn
utformning i héjd och sidled.

Bredden av cykelbanan skapade fordréjningar, beroende pa flodet. Nar
utrymme for séker omkaorning saknades skapades fordréjningar vid de cyklister
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som hade lagre hastigheter. For en vdxande méngd cyklister kan flodet forvéantas
Oka och darmed aven fordrojningen.

Undersokningen visade att genomgaende ojamnheter i hojd-och sidled hade stor
paverkan pa cyklistens medelhastighet, da den kravde mycket av cyklistens
fysiska kapacitet. Darfor kan slutsatsen dras att forbattring av punkthastighet
inte kompenserar for den genomgaende medelhastigheten. Detta kunde bevisas
genom att jamfdra cyklistens medelhastighet pa en jamforande stracka.

Kan det utvalda straket anses vara ett snabbt cykelstrak?

Resultatet av undersokningen visar att snabbcykelleden Valsétraleden inte
uppfyller de mal som stalls for ett snabbt cykelstrak eller for den delen
kommunens krav och mal for snabbcykelstrak. Den framsta anledningen till
underkannandet ar den undermaliga framkomligheten.

Valsatraleden stammer in pa foljande i snabba cykelstraks definition i den grad
att det ar ett langre strak med forbindelser. Huruvida det finns plats for alla typer
av cyklister i alla vader gar att ta sig fram snabbt ifragasatts da medelhastigheten
i faltstudien visade sig mycket lag. Genomgaende god tillganglighet, sékerhet
och framkomlighet kan inte annat an underkannas da sista biten av leden som
gick pa grusvag och utan skyltning. Men malet om prioriteringar i korsningar
kan dock anses uppfyllt for Valsatraleden. Eftersom att byggnationen i
Sjukhusbacken ar tillfallig kan det anses att prioritering finns dar det ar mojligt.

For kommunens del uppfylldes en del av malen for snabbcykelled. Upphdojda
passager fanns. Mal om cykelpump kan anses precis godkant, dven om fler
cykelpumpstationer hade varit Onskvart. Malet om drift-och underhall
undersoktes inte i denna rapport. Men Valsatraleden uppfyller inte malen for
separering mellan gaende och cyklister eller tillracklig bredd.

Genom att jamfora hur en snabbcykelled bor utformas med hur Valsétraleden
ar utformad kan man se samband mellan bristerna i utformningen och sankt
hastighet. Detta har pavisats genom att sammanfoga filmen med
hastighetsmatningen.

Problemen beror inte pa slarvig utformning utan rimligen pa ekonomiska
begransningar. Besparingar pa markinkop, schaktning och materialval har
resulterat i en cykelbana som inte uppfyller de mal som sattes av kommunen
eller de rad som ges i VGU.

Forbattringar som skulle 6ka framkomligheten langs Valsatraleden listas i
punktform. Dessa forbattringar ar specifika for just detta strak, men kan
tillampas pa cykelstrak med liknande forutsattningar och behov.
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e Bredda cykelbanan. En dubbelriktad cykelled med hogt fléde bor enligt
VGU erhalla minst 4,5 meter. Aven om leden idag inte erhaller ett hogt
flode kan stadens befolkningsokning forvéantas 6ka flodet.

e Separera gaende och cyklister med mer an en malad linje. Forslagsvis
med marksten for gaende. Separera riktningar mellan cyklister med
kontinuerlig malning.

e GOr strackningen langs Vardsatravagen rak. Bade vertikalt och
horisontalt. Denna forbéttring kan forvéntas ha stor paverkan.

e GOr ledens sista stracka in i Stadsparken asfalterad och skyltad.

Hur kan utformning av snabba cykelstrak forbattras med hansyn till
framkomlighet?

Det ar tydligt att det saknas en sammanhallen bild av snabba cykelstrak. Aven
om kommuner har olika forutsattningar for floden sa borde en beskrivning for
god utformning specifikt for snabba cykelstrak finnas i VGU.
Forbattringsforslag ar en uppdatering av VGU samt en sammanhallen skrift med
rad och krav som kan fungera for kommunal, regional och statlig niva.

God framkomlighet &r ett resultat som kréaver planering med genomgaende god
utformning. Design Manual for Bicycle Traffic (2007) framhaller vikten av att
inte folja beskrivningar rakt av, utan anpassa for den unika trafiksituation som
varje projekt utgér. Féljande beskrivningar ar darfor generella riktlinjer.

Cyklistens mentala och fysiska kapacitet bor beaktas i planeringen. Det kan
goras genom tydlig genomgaende skyltning och separering av gang-och
cykeltrafik. Malning tacker inte det behovet. Genom att leda cyklisterna tydligt
i trafiken sa undviks att cyklisten maste bryta mot lagar och regler. Den fysiska
kapaciteten skall beaktas vid den vertikala och horisontala utformningen.

For att 0ka framkomligheten i utsatta punkter som korsningar ar cykel6verfarter
positivt. Dock maste beaktning for trafikfloden for bilar och cyklister tas. Men
aven korsningar mellan cyklister maste tas i beaktning. Cyklisters 6kade méngd
och spridning av hastighet paverkar sakerheten i dessa korsningar, men aven
framkomligheten. Sammanfattningsvis ar 6kad framkomlighet bade 6ver hela
strackan och i punkter relevant for att ett snabbcykelstrak ska fa en god
framkomlighet.
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6.2 Brister och felkallor

Arbetet undersoker ett snabbt cykelstrak i kommunen Uppsala, som &r en
kommun med medelstort antal invanare och ett stort antal cyklister.
Undersokningen kan inte uteslutas fa annorlunda resultat i en mycket storre eller
mindre stad med andra fOrutsattningar.

For utveckling inom undersokning av snabbcykelleder i Uppsala hade tva
forbattringar kunnat goras. For att kontrollera kommunens énskan om en 6kad
genhetskvot hade bilkorning langs strackan kunnat utforas. En jamforelse
mellan olika snabbcykelleder hade kunnat bredda kunskapen.

Felkallor for faltstudien ar den varierande funktionen pa videokameran. Efter
tva matningar gjordes slutsatsen att kameran endast fungerar ca 15 minuter med
nya batterier. Det ansags for studien ekonomiskt och miljémassigt ohallbart att
byta batterier vid tio tillfallen. Darfor erholls endast fyra hela filmer och
resterande var kortare klipp. En forbattring hade varit en annan kamera.

For att tydligare pavisa horistontalradiens paverkan hade unders6kningar

specifikt for dessa kunnat goras. Det utgor i denna undersdkning en typ av
felkalla da dessa varden endast kan uppskattas okulart.
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Samtliga bilder ar publicerade med tillatelse av Sara Andersson pa Uppsala
Kommun 2018-02-23.
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8.2 Grafer
8.2.1 Norrut Valsatraleden
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8.2.2 Soderut Valsatraleden
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8.2.3 Nollvardesmatning Hardebergasparet

® 0

8.3 Tabeller

Tabell 1 Medelhastighet for strackan i ordning efter kortur

Koérning | Riktning | Flode Medelhastighet (km/h)
1 Norr Hogt (morgon) 16,5
2 Soder Hogt (morgon) 14,6
3 Norr Lagt (formiddag) | 17,4
4 Soder Lagt (formidadg) | 14,4
5 Norr Lagt (lunch) 17,6
6 Soder Lagt (lunch) 14,5
7 Norr Lagt (eftermiddag) | 17,5
8 Soder Lagt (eftermiddag) | 14,8
9 Norr HOgt (morgon) 17,1
10 Soder HOgt (morgon) 14,7
Tabell 2 Nivaskillnader pa Valsatraleden
Riktning Norr Soder
32 59
32 59
32 58
33 59
33 59
Medelvarde 32,4 58,8
Standardavvikelse +- 0.32m +-0.37m

8.4 Berakningar och formler

Procentuell fordrojning:

15,88
19,3

~ 17 %

Standardavvikelse:

2X(x —m)?

n

m= medelvarde, n=antal matningar
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