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Forord

Den har rapporten ingar i projektet "Cykelvagars standard” (projekt nummer 805 54),
som finansieras av VVagverket och Sveriges Kommuner och Landsting. Syftet med
projektet &r att definiera vad som kénnetecknar en attraktiv cykelvag ur ett drift- och
underhallsperspektiv samt att 6ka kunskapen om hur en cykelvag ska underhallas for att
fa fler att cykla mer. Denna rapport ar en del av kunskapssammanstéllningen, som utgor
projektets forsta etapp.

Innehallet i rapporten baseras pa intervjuer av tjansteman, med ansvar for framforallt
driftfragor, i 13 svenska kommuner. Ett stort tack till alla dem for ett vanligt bemotande,
for svar pa mina fragor under intervjuerna och for komplettering med skriftligt material:
Magnus Backmark i Borlange; Leif Liljeberg i Gavle; Lars Ohlsson och Ake Sandin i
Goteborg; Per Carlson i Helsingborg; Patrik Lindblom i Kristianstad; Tom Bark och
Hans Lindberg i Linkoping; Mikael Sundvall och Mattias Sikstrom i Lulea; Anna
Karlsson, Lars-Ake Tibbelin och Lars Jacobsson i Lund; Leif Jénsson och Magnus
Ahlcrona i Malmo; UIf Olofsson i Umed; Jan Tornberg och Lennart Bjornberg i
Vasterds; Fredrik lvarsson i Vixjo; Eva Jonsson och Hékan Zaring m.fl. i Orebro.

Till deltagarna i projektets referensgrupp: Hossein Alzubaidi (VVagverket Borléange),
Stein Kleiven (Vagverket Region Vaést), Leif Liljeberg (Gévle kommun), Anette Olsson
(Vagverket Region Skéne) och Ake Stéhlspets (Linkopings kommun), vill jag rikta ett
sarskilt tack for vardefulla idéer och synpunkter under projektets gang. Tack ocksa till
Kerstin Robertsson och Gudrun Oberg vid VTI som last och lamnat synpunkter pa
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Cykelvagars drift- och underhallsstandard. Intervjuer med 13 cykelkommuner

av Anna Niska
VTI
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Syftet med denna studie ar att fa en uppfattning om standardkrav och rutiner vid drift
och underhall av cykelvégar i svenska kommuner med relativt mycket cykeltrafik.
Studien ingar i projektet "Cykelvagars standard” som syftar till att definiera vad som
kannetecknar en attraktiv cykelvag samt till att 6ka kunskapen om hur en cykelvég ska
underhallas for att fa fler att cykla mer. Innehallet i den hér rapporten baseras pa
intervjuer av tjansteman i 13 svenska kommuner, kompletterat med relevant dokumen-
tation som de tillhandahallit.

Kommunerna féljer till stor del VVagverkets standardkrav vid konstruktion av cykel-
vagar, men har egna riktlinjer for drift och underhall. Vagverket anses inte alltid vara ett
foredome nar det galler drift och underhall av cykelvagar och forutsattningarna anses
vara sa olika att det lampar sig bast med lokalt framtagna riktlinjer. | flertalet av de
intervjuade kommunerna galler att cykelvagarna ar prioriterade och foljer de hégsta
skotselnivaerna vid drift och underhall. Ofta ar det budgeten som far avgdra vilken
standard som kan uppratthallas och i vilken takt atgarder blir genomforda. Drift och
underhall utférs bade av kommunerna sjalva och av anlitade entreprendrer.

Majoriteten av de intervjuade kommunerna anser att vintervaghallningen, och da fram-
forallt to-fryscykeln med omvéxlande modd, sparigheter och halka, ar det svaraste med
drift och underhall av cykelvéagar. Behovet av en jamn ytstandard sommartid lyfts ocksa
fram, med tanke pa cyklisternas kanslighet for ojamnheter. Flera av de intervjuade
framhaller att bristen pa resurser ar det storsta problemet och gor det allt svarare att
hélla en god standard.

Brister i vagytan pa cykelvagnatet inventeras i nastan alla de intervjuade kommunerna,
men oftast endast okulart fran bilfonstret. Allmanheten ses som en bra resurs i att
upptécka brister i vagytan och de flesta kommunerna har en val utvecklad rutin for att ta
emot allménhetens anmalningar. De vanligast forekommande anmalningarna, med
anknytning till drift och underhall av cykelvégar, ar krossat glas och halka. Ovriga
cykeltrafikfragor som lyfts fram i allménhetens kontakt med kommunerna, ar framfor-
allt 6nskemal om nya lankar eller handlar om trafikregler och beteende dér olika
trafikantgrupper klagar pa varandra.

De viktigaste satsningarna for att na ett 6kat och sakert cyklande, anses vara ett
sammanhangande cykelvagnat med god standard som ar separerat fran biltrafiken. Det
anses ocksa viktigt att reda ut regelfragorna, att héja statusen pa cykeln som transport-
medel och att fa en 6kad respekt mellan trafikantslagen. Det &r helheten som &r det
viktiga — en kombination av manga olika atgarder som tillsammans férbéattrar
forhallandet for cyklisterna.

Ett viktigt stod till de driftansvariga i kommunerna &r att ge dem argument for
satsningar pa drift och underhall, genom att tydliggora hela kostnadsbilden med
cyklisters olyckskostnader och restidsforluster etc. Samtidigt gar det att forbattra
standarden dven med begransade medel, genom att vélja standard utifran cykelvéagens
anvandning och gora ratt saker i ratt tid. Det forutsétter en god kunskap om cykelfléden,
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olyckor och om cyklisternas 6nskemal och varderingar av komfort, restidforluster, etc.,
samt kdnnedom om var i cykelvagnétet sérskilda problemstéllen férekommer. Forutom
god kunskap om systemet, gor noggrann planering och lang framforhallning att det gar
att spara pa kostnaderna.
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Maintenance service levels of cycleways. Interviews with 13 Swedish municipalities
with relatively high amount of bicycle traffic.

by Anna Niska
VTI (Swedish National Road and Transport Research Institute)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

This study gives an insight into the routines and regulations for cycleway maintenance
in Swedish municipalities with relatively high amount of bicycle traffic. The study is
part of a larger project “Service levels of cycleways” with the purpose of finding the
characteristics of an attractive cycleway, and specifying how to maintain cycleways in
order to promote cycling. The study is based on interviews with employees in 13
Swedish municipalities supplemented with relevant documentation provided by them.

In general, for cycleway construction, Swedish municipalities follow the technical
description of road constructions from the Swedish Road Administration (SRA).
However, for maintenance and operation of cycle ways, the municipalities have their
own requirements. The local conditions are considered to vary to a degree demanding
specific requirements for each municipality. Usually, budget restraints are determining
maintenance requirements and when measures are taken. In a majority of the
municipalities interviewed, cycle ways are given priority and are maintained at the
highest service level. Maintenance measures are performed by the municipalities them
selves or by contractors.

Thawing and freezing, resulting in slush followed, alternately, by icy ruts and
slipperiness, is considered to be the most difficult condition to handle in cycleway
maintenance. Providing good quality surfaces in view of cyclists’ sensitivity to even
minor defects, is also considered to be difficult. Many of the interviewed emphasized
that limited means is the largest problem making it increasingly difficult to provide a
high maintenance service level.

In general, cycleway surface conditions are monitored through visual inspections only.
The public is considered to be an important resource in detecting and reporting
potholes, cracks and other cycleway defects, and the municipalities systematically
register remarks from the public. The most common complaints from the public
concerning cycleway maintenance, regard broken glass or slipperiness. Other concerns
are also reflected such as requests for new cycle paths, unclear traffic regulations and
traffic behaviour where different groups of road-users are complaining about the
behaviour of others.

A continuous cycleway network separated from car traffic and a high maintenance
service level are considered to be the most important measures in order to promote
cycling and simultaneously improve cycling safety. It is also considered important to
raise the status of the bicycle as a means of transport, to elucidate traffic regulations
including cyclists, and to increase the respect among road-users. It is the overall
resolution combining several measures that is important when improving the situation
of cyclists.

It is important to support the municipal road administrators with cost-benefit arguments
presenting the total cost of bicycle accidents, travelling time, etc., in order to get
funding for maintenance measures. On the other hand, it is possible to improve the
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maintenance service level with limited means, through good organization, by choosing
the appropriate service level considering the use of a cycleway, and by taking measures
at the right time. That demands a good knowledge about bicycle traffic flows, accidents,
the location of problematic cycleway segments, the desires of cyclists as well as their
assessment of comfort, travelling time, etc.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Ar 1998 fattade riksdagen ett transportpolitiskt beslut, baserat p& proposition
1997/98:56, "Transportpolitik for en hallbar utveckling”. Det 6vergripande malet for
transportpolitiken &r att sakerstalla en samhéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning
som ar langsiktigt hallbar utifran ett ekologiskt, ekonomiskt, socialt och kulturellt
perspektiv. | Sverige okar végtrafiken med ungefar 1,5 % per ar och ingenting tyder pa
att den trenden kommer att brytas. Denna utveckling medfér mer buller, stérre trangsel
och 6kade avgasutslapp, vilket innebar att behovet att 16sa trafikproblemen blir allt
storre. Genom ett dkat cyklande vore det mgjligt med en minskning av biltrafiken. Trots
att de flesta kan ténka sig att ta cykeln vid resor kortare &n 5 km, sker drygt halften av
dessa resor med bil och i Sverige utgér de ungefar 60 % av alla persontransporter (Riks-
RVU, 1998).

Information &r inte tillrackligt for att andra manniskors beteende, utan det kravs atgarder
som gor det mer attraktivt att cykla (Davies, 1997). Ett flertal studier visar att det finns
en potential for 6kad cykelanvandning med en forbattring av trafikforhallandena for
cyklister (Borger och Frgysadal, 1993; Rystam, 1995; U.S. Dept. of Transportation,
1991; Vejdirektorartet, 1995; Warsén, 1983; m.fl.). Fysiska forandringar som t.ex. fler
cykelvégar och trafiksakra I6sningar i korsningar, skulle kunna medféra ett tkat
cyklande, men dven en hojning av drift- och underhallsstandarden ar viktig. Exempelvis
skulle en forbattrad vintervaghallning pa cykelvagarna kunna dka cyklandet vintertid
(Bergstrom, 1999 och 2002).

Det &r upp till den enskilda vaghallaren att bestamma vilka standardnivaer som ska
uppratthallas pa cykelvagarna i det egna ansvarsomradet. Generellt sett kan ségas att
Véagverket utgdr ifran den standardklass som intilliggande bilvag har, vilken &r baserad
pa arsdygnstrafiken pa den bilvagen, medan kommunerna hellre utgar fran cykel-
frekvens och forbindelse mellan viktiga malpunkter. Fér kommunerna finns emellertid
ingen gemensam mall att f6lja vid utarbetandet av standardkraven. Kommunforbundet
har annu inte givit ut nadgra rekommendationer, varken for jamnhet pa cykelvagar eller
for drift- och underhallsstandard. De standardkrav pa jamnhet for cykelvagar som idag
finns, harstammar fran VAG 94/ATB Vg och ar till stor del framtaget med
utgangspunkt fran motorfordonstrafiken.

Manga singelolyckor bland cyklister sker till foljd av brister i vagytan (Binderup Larsen
et al., 1991; Bjornstig och Bjornstig, 1994; Magnusson, 1998; Oberg et al., 1996) och
det paverkar ocksa, indirekt, manniskors vilja/ovilja till att cykla. Ojamnheter i ytan,
som t.ex. potthal, sprickor och spar samt sand, grus och annat skrap pa véagytan ar tva av
de varsta farorna for cyklister, framforallt pa grund av att de ar sa vanligt forekomman-
de (Ardekani et al., 1995). Dalig belysning skapar en kéansla av otrygghet, men utgor
ocksa en sakerhetsrisk eftersom dalig belaggning, eller andra brister, blir svarare for
cyklisten att upptécka.

Ovanstaende ar exempel pa faktorer som &r viktiga att beakta for att 6ka cyklisters
framkomlighet, komfort och sékerhet, men det finns brister i kunskapen om vad som
egentligen definierar en attraktiv cykelvag. Aven om det ar troligt att cyklandet skulle
Oka om cykelvégarnas standard forbéattrades, a&r sambanden mellan infrastruktur och
cyklande inte helt klarlagda.

VTI rapport 558 9



1.2  Syfte

Syftet med denna studie ar att fa en uppfattning om standardkrav och rutiner vid drift
och underhall av cykelvégar i svenska kommuner med relativt mycket cykeltrafik.
Tanken ar att aterge erfarenheter och ge exempel pa I6sningar, i huvudsak relaterade till
drift och underhall, fran "cykelkommuner” som kommit férhallandevis langt i sitt arbete
att framja cykeltrafiken. Studien ska spegla de kommunala véaghallarnas syn pa
problematiken kring drift och underhall av cykelvéagar och deras uppfattning om
mojligheten att forbattra standarden pa gc-vagnatet. Forhoppningsvis ska denna rapport
kunna fungera som informationskaélla till kommunala och statliga vaghallare eller andra
som jobbar med att 6ka cykeltrafiken, t.ex. genom forbattringar i drift och underhall.

Studien ingar i en kunskapssammanstallning, som utgor forsta etappen i projektet
”Cykelvégars standard”. Det 6vergripande syftet med projektet, ar att definiera en
attraktiv cykelvag med avseende pa cyklisters framkomlighet, komfort och sékerhet och
darmed finna svar pa hur en cykelvég ska underhallas for att fler ska cykla mer. Malet
ar att fa standardkrav pa cykelvagar som ar battre anpassade till cyklisternas behov.
Slutprodukten av projektet véntas bli en handbok med konkreta tips for drift och
underhall av cykelvagar. Handboken ska kunna anvandas som beslutsunderlag vid val
av standard pa cykelvagar och vara ett stod for vaghallare i att uppna ett mer effektivt
utnyttjande av resurser.

1.3  Avgransningar

Den hér studien, liksom hela projektet som den ingar i, ar i huvudsak inriktad mot drift
och underhall av cykelvéagar. Emellertid gar det inte att dra en skarp grans mellan a ena
sidan drift och underhall och a andra sidan konstruktion och utformning. Typ av
slitlager pa en cykelvédg och éverbyggnadens konstruktion i dvrigt, har betydelse for
behovet av drift- och underhallsatgarder och utformningen paverkar genomforandet och
resultatet av atgarderna.

Forutom att omfatta standardkrav och rutiner for drift- och underhallsatgarder,
inkluderas dven andra faktorer som kan vara viktiga i sammanhanget, som exempelvis
en kommuns organisation, samarbetet med andra aktorer och hur cykeltrafikfragor i
ovrigt hanteras i kommunen. Dessa faktorer behandlas emellertid éversiktligt och en
mer omfattande studie skulle behdvas for att ge en fullstdndig bild av deras betydelse.

Det &r cyklisterna som star i fokus i det har projektet, &ven om andra trafikantgrupper,
framst fotgangare, ocksa berors av cykelvagarnas drift- och underhallsstandard. |
rapporten anvands darfor i huvudsak termen “cykelvéagar”, dven for sadant som galler
alla typer av gang- och cykelvagar. Ibland férekommer termen “gc-vagar” men da for
att betona att det ar alla gang- och cykelvagar som avses, exempelvis vid redovisning av
langder och kostnader i kapitel 8. | bilaga 2, déar det ar de intervjuades kommentarer
som aterges, anvands daremot termen “gc-vagar” mer generellt.

1.4  Forklaringar
I rapporten ndmns en del begrepp som kan behdva en ndrmare beskrivning:

Driftatgarder pa cykelvégar innefattar atgarder som spricklagning, ograsbekampning,
sopning, snordjning och halkbekampning. Driftatgarderna syftar till att uppréatthalla de
funktionella egenskaper som cykelvégarna &r utformad for. Viktiga funktionella
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egenskaper pa en cykelvag ar t.ex. friktion, jamnhet, vattenbestandighet och aldrings-
resistens.

Underhallsatgarder pa cykelvagar ar exempelvis nybelaggning och forbéattring av
dranering. Underhallsatgarder syftar till att aterfora egenskaperna hos cykelvags-
konstruktionen till den niva som avsetts vid ursprunglig konstruktion eller vid senare
forbattring.

Cykelvagsanalyser: Cykelframjandet har i ett flertal svenska kommuner genomfort
nagot de kallar for cykelvagsanalyser. Cykelvagsanalyserna leds av en utomstaende
expertgrupp som tillsammans med lokala medlemmar ur cykelfrémjandet och
kommunala tjansteman och politiker, under en dag, inspekterar valda delar av en
kommuns cykelvagnat. Inspektionen inriktas pa att hitta brister och fel i cykelmiljon
och att ge forslag till atgarder. Det sker med utgangspunkt fran en helhetsbedomning
baserad pa trafiksakerhet och trygghet, framkomlighet och tillganglighet. Observa-
tionerna dokumenteras med digitalkamera och darutdver fors protokoll eller muntliga
noteringar i diktafon, som slutligen sammanstalls i en skriftlig rapport. Syftet med
cykelvégsanalyserna ar att initiera eller bidra till en process i kommunen for att forbattra
cykelmiljon. Metoden bygger pa att kommunens tjansteman och politiker aktivt deltar i
saval inspektionen av cykelmiljon som analysen och diskussionen av resultaten.

LIP = lokalt investeringsprogram. Under aren 1998-2003 avsatte Riksdagen

7,2 miljarder till lokala investeringsprogram, med syfte “att patagligt 6ka takten i
omstallningen av Sverige till ett ekologiskt uthalligt samhélle”
(www.naturvardsverket.se). LIP innebér att kommunerna ges méjlighet att i samverkan
med lokala foretag och organisationer soka stod till fysiskt varaktiga investeringar som
minskar belastningen pa miljon, gynnar anvandningen av fornyelsebara ravaror,
effektiviserar anvandningen av energi och naturresurser samt till atervinning.

Klimp = klimatinvesteringsprogram. Klimp ar en fortsattning pa LIP och bada ingar i
arbetet med att uppna Sveriges klimatmal. Det statliga stodet via Klimp, ska stimulera
kommuner, foretag och andra aktorer att gora langsiktiga investeringar som minskar
vaxthuseffekten (www.naturvardsverket.se). Satsningen utgar fran propositionen
”Sveriges klimatstrategi” (2001:02/55) och har fordelat 1 127 miljoner kr i bidrag till
olika klimatrelaterade atgarder under 2003-2006. Ytterligare 790 miljoner kr ska
fordelas 2007-2008.

STRADA = “Swedish Traffic Accident Data Acquisition”. STRADA ér ett nationellt
informationssystem for skador och olyckor inom végtransportsystemet. Fran och med ar
2003 sker all registrering av vagtrafikolyckor i STRADA som darmed ersatter VITS
(\VVagverkets informationssystem for trafiksakerhet). Informationen lagras i en databas
som finns hos VVagverket i Borlange. STRADA &r tankt att vara en gemensam
olycksdatabas for hela landet, med uppgifter bade fran polisen och sjukvarden och ska
ge battre information om skadegrader och sjukvardskostnader an tidigare system.
STRADA har tagits fram av Véagverket i samarbete med Rikspolisstyrelsen,
Socialstyrelsen, Statistiska centralbyran, Statens institut for kommunikationsanalys,
Landstingsforbundet och Sveriges Kommuner och Landsting.
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2 Metod

Innehallet i denna rapport baseras, i huvudsak, pa intervjuer av tjansteman, med ansvar
for framforallt driftfragor, i 13 svenska kommuner: Borlange, Gavle, Géteborg,
Helsingborg, Kristianstad, Linkoping, Luled, Lund, Malmo, Umea, Vasteras, Véxjo och
Orebro. Utgdngspunkten for urvalet av kommuner, var att fanga ”cykelkommuner” som
har ett relativt val utbyggt cykelvagnat, sa att drift- och underhallsfragorna darmed inte
dverskuggas av problem med saknade lankar etc. Dessutom lades fokus pa nagot storre
kommuner, med mer an 35 000 invanare. Kommunernas storlek &r ofta nara forknippad
med tillgangen pa ett val utbyggt cykelvagnat, eftersom en stor del av cykeltrafiken i
mindre kommuner utan nagra storre problem kan ga i blandtrafik, pa bostadsgator. Vid
valet av kommuner var det dven viktigt att tillgodose en geografisk spridning 6ver
landet, for att spegla olika forutsattningar, exempelvis relaterade till klimatet.

Som frageunderlag till intervjuerna och for att ge mojlighet till forberedelser, skickades
en enkat (se bilaga 1) till de utvalda kommunerna nagra veckor i forvag. Syftet med
enkaten var inte att den skulle f6ljas till punkt och pricka, utan att den skulle vara ett
underlag till en friare diskussion. Nagra intervjuer gjordes per telefon, men de flesta
utfordes i diskussionsform under ett personligt mote. Fragorna i enkéaten stracker sig
over flera discipliner och vid merparten av tillfallena var det fler &n en person fran
kommunerna som deltog i intervjun, eller hade bidragit med svar pa fragorna.

Kommunerna ombads ocksa att komplettera med relevant dokumentation, som
exempelvis cykeltrafikprogram, funktionsbeskrivningar, forfragningsunderlag och
konstruktionstabeller. De viktigaste resultaten fran intervjuerna och fran det skriftliga
materialet, sammanstalls i rapporten tillsammans med egna reflektioner och slutsatser. |
bilaga 2 redovisas intervjuerna kommun foér kommun, i alfabetisk ordning. Eftersom
intervjuerna genomforts i diskussionsform och eftersom resultaten dven baseras pa
skriftlig information, gors ingen ordagrann redovisning utan det ar intervjuarens
tolkningar som aterges. Alla kommuner har dock haft mojlighet att lasa och kommen-
tera de kommunvisa redovisningarna, for att undvika missférstand och felaktigheter i
sammanstallningarna.

De kommunvisa sammanstéllningarna i bilaga 2 féljer fragegangen i enkaten (bilaga 1).
| foljande avsnitt i rapporten, har daremot en friare redovisningsstruktur valts, bl.a. till
foljd av att de kommunvisa redovisningarna skiljer sig mycket at i bade omfang och
innehall.
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3 Organisation for drift och underhall av cykelvagar

3.1  Ansvarig enhet

De olika kommunernas organisation for drift och underhall av cykelvéagar varierar. En
orsak till olika organisationsstruktur, ar att ungefér en tredjedel av de intervjuade
kommunerna ar uppdelade i bestallare och utférare medan resterande inte &r det.

Gemensamma ndmnare &r att de flesta kommuner har en teknisk forvaltning eller
liknande under vilken det finns en avdelning, t.ex. ”"Gata och trafik” eller "Gata och
park”, som har ansvaret for drift och underhall av alla cykelvagarna i kommunen. Lund
ar den enda av de intervjuade kommunerna, dér ansvaret for cykelvégarna ar uppdelat
pa tva enheter, "Gata” respektive "Park”.

3.2  Samordning av drift och underhall med planering och
utformning

For att undvika problem vid drift och underhall av cykelvégar, ar det viktigt att det
beaktas redan i planerings- och konstruktionsstadiet. Exempelvis maste utformning och
konstruktion ta hansyn till de fordon som kommer att anvandas vid olika drift- och
underhallsatgarder. Det ar darfor en fordel om de driftansvariga arbetar i nara samarbete
med dem som planerar och utformar cykelvagarna.

| manga av de intervjuade kommunerna, ligger ansvaret for bade utformning/planering
och drift/underhall under en och samma forvaltning, men uppdelat pa olika avdelningar.
| andra fall &r det samma avdelning som ansvarar for bada disciplinerna, men da ar det
anda olika personer som ansvarar for utformning och planering respektive drift och
underhall. De flesta anser emellertid att samarbetet ar bra dem emellan. Driftansvariga
far ofta lamna synpunkter pa planer och ritningar, men nagra menar att det ar
personberoende hur val samordningen fungerar. Nagra papekar att ju tidigare i
planeringsprocessen man ges mojlighet att Ilamna synpunkter, desto lattare &r det att
paverka och desto battre blir resultatet. Det verkar ocksa ha betydelse hur
organisationen ser ut och var de olika personerna ar placerade. Exempelvis kan ndmnas
att en omorganisation i en kommun medfort att de som ansvarar fér planering och de
driftansvariga nu sitter i olika byggnader och att det paverkat samordningen negativt.

3.3  Samordning med andra vaghallare

For en cyklist ar det viktigt med en jamn standardniva langs hela den cyklade strackan.
Med olika vaghallare pa ett och samma cykelstrak kan det bli stora variationer i
standard. En majoritet av de intervjuade kommunerna sager sig ha ett bra samarbete
med Vagverket och andra vaghallare inom kommunen och manga séger att de byter
ansvarsomraden med varandra. Det framsta motivet ar emellertid nastan alltid att
underlatta det praktiska arbetet och inte att uppna en ensartad standard pa cykelvagarna.
Malmo ar en av 3 kommuner som svarat att de inte har ndgon samordning med andra
vaghallare, med motiveringen att det inte finns nagot behov for det. Detta tack vare att
Gatukontoret i Malmo tagit dver fastighetsagarnas ansvar for vintervaghallningen av de
cykelvagar som gar i bostadsomraden och igenom sjukhusomradet, just for att uppna
kontinuitet i standard. Enligt de intervjuade i Malmo skulle det inte fungera med olika
vaghallare pa ett och samma strak. Aven i Helsingborg och Umeé &r kommunen sjalv
den enda vaghallaren for cykelvéagarna i sina respektive kommuner.
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3.4  Upphandling av entreprendrer
3.4.1 Utférande

En foljd av att organisationen ser sa olika ut fran en kommun till en annan, &r att ocksa
upplagget av det praktiska arbetet skiljer sig at. Exempelvis skéter Kristianstad
kommun sjalva all drift och underhall, medan Géavle, Helsingborg, Luled, Vésteras och
Orebro gor vissa atgarder sjalva och valjer att anlita entreprendrer for andra. Oftast
véljer de att gora barmarksatgarderna sjalva och anlitar entreprendrer for att skéta
vinterdriften. Ovriga kommuner anlitar entreprendrer till samtliga drift- och underhalls-
atgarder. Antalet anlitade entreprenorer varierar ocksa mycket fran en kommun till en
annan. Exempelvis ar det i LinkOping, vid tillfallet for intervjun, endast en entreprencr
som skoter samtliga drift- och underhallsatgarder pa de kommunala vagarna, medan
Orebro har uppét ett 70-tal olika entreprendrer.

En fordel med att sjalva skéta drift och underhall som kommunerna namner, &r att det
gar snabbt fran beslut till atgard. En nackdel &r att uppfoljningen och kontrollen kanske
inte blir den bésta. Det finns en risk att kommunala entreprendrer k&nner sig for trygga
jamfort med en privat entreprendr och att de darmed inte ar lika pressade att atgarda
brister. En annan nackdel som ndamns med att ha bade bestéallare och utférare inom
kommunen, &r att kommunen maste ha dubbla kompetenser i organisationen. Syftet med
att lata arbetet ga ut i konkurrens till externa entreprendrer ar i forsta hand, att fa ner
kostnaden. Det rader emellertid delade meningar om att det faktiskt ocksa blivit sa, om
man ser till de totala kostnaderna for utférande, kontraktsskrivande, personal, etc.

3.4.2 Ersattning

Barmarksdrift och underhallsatgarder ersatts ofta I6pande for varje atgardstillfalle, men
med ett fast, forutbestamt pris per atgard. Ersattningsformen varierar mycket beroende
pé typ av atgard. Exempelvis ges i Orebro en arealersittning vid végslatter, medan
ograsrivning och l6vsopning ersétts per timme och sandupptagning per I6pmeter.

Ersattningen for vintervaghallningen ar vanligtvis en kombination av I6pande rakning
och fast pris, dar jour och beredskap ersatts med fast pris och utférda atgarder med
I6pande rakning. Emellertid &r ersattningen for utforda atgarder sallan 16pande i den
bemarkelsen att det & mantimmar som ersétts. | regel har ett foérutbestamt pris bestamts
for olika scenarier eller olika typer av atgarder. Antal och typ av scenario eller atgard
styrs av den som ar ansvarig for jouren och &r, naturligtvis, beroende av vadret. En
majoritet av kommunerna har valt att sjalva ansvara for jour och utkallning och har
darmed kontroll dver antalet utryckningstillfallen och bestammer i princip vad som ska
goras vid respektive tillfalle. Umed och Orebro anvénder sig av ett utringningssystem
"Call and report”, vilket innebar att jouren, utifran vaderlaget, véljer ett scenario och
sedan ringer systemet automatiskt upp de entreprendrer/maskinforare som berors.
Entreprendren rapporterar till systemet nar han paborjar och nar han slutar sin runda,
vilket sedan &r ett bra underlag for ersattningen. | Borlange, Géteborg, Linkdping och
Lund, har man istallet valt att dverlata jour och utkallning till entreprendren.

3.4.3 Kontroll

De flesta kommunerna kontrollerar sina entreprendrer genom en kombination av
entreprendrens egenkontroll och genom att de sjalva gor stickprovskontroller. | sa gott
som samtliga fall gors kontrollerna inte fran cykelsadeln, utan fran bilfonstret. Det &r
inte enbart cykelvdgarna som kontrolleras och det finns oftast inte tid att géra
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kontrollerna fran cykel. Vanligtvis kontrolleras vintervaghallningen mer regelmassigt an
barmarksdriften och underhallet, genom att besiktningar ofta gors efter varje snotillfalle.

Det ar véldigt olika hur och hur ofta de olika kommunerna gor sina kontroller. |
exempelvis Linkoping gors de flesta kontrollerna tillsammans med entreprendren, for
att uppna en standard man ar 6verens om. Linkoping och Gavle papekar vikten av en
god dialog med entreprendren och menar att brister i standard inte alltid beror pa att
entreprendren inte skott sig, utan kanske aven pa att bestallningen varit otydlig eller
bristfallig. Vissa kommuner foljer strikta rutiner med exempelvis manatliga kontroller,
medan det for andra sker mer spontant, nar de anda &r ute i falt for att gora annat. Nagra
séger att kontrollerna anpassas efter situationen och skarps vid behov, exempelvis nér
man upptéacker en konsekvent dalig standard i ett omrade. | vissa kommuner
dokumenteras kontrollerna noggrant med foton etc., medan andra inte &r lika grundliga.
Goteborg har anlitat en konsult for att skota kontrollerna enligt egna rutiner, men med
standardkrav uppsatta av kommunen. | Helsingborg och Kristianstad, dar kommunerna
sjalva i huvudsak skoter drift och underhall, genomfors inga kontroller éverhuvudtaget.
Man utgar ifran att de kommunala utférarna gor sitt jobb och forlitar sig i 6vrigt pa
anmalningar fran allmanheten. Manga av de intervjuade understryker vikten av
allmanhetens paringningar som gor vaghallaren uppmarksam pa nar det forekommer
brister. Detta ar framforallt viktigt nar det galler barmarksdrift och underhall, eftersom
det inte kontrolleras lika ofta som vinterdriften.

Forutom att fungera som utvérdering av hur entreprentrerna skoter sitt uppdrag innebar
kontrollerna att man kan minska antalet akuta atgarder, i och med att brister hinner
atgardas innan de hunnit bli akuta. I Umea, dar kontrollturerna liksom manga
underhallsatgarder dokumenteras med GPS-utrustning, har dokumentationen visat sig
vara vardefull i skadestandssituationer, eftersom det gar att bevisa vilka atgarder som
gjorts nér och var.
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4 Standardkrav och riktlinjer
4.1  Allméant om standardkrav for cykelvagar

Det framgar ganska tydligt fran intervjuerna, att kommunerna till stor del foljer
Véagverkets riktlinjer vid konstruktion av cykelvégar, men att de har egna standardkrav
och rutiner for drift och underhall. Nagra kommuner anser sig inte ha budget for att
kunna uppfylla de standardkrav som stélls i VVagverkets riktlinjer, medan andra tycker
att Vagverkets standard inte ar tillracklig. Det papekas dven av att andra forhallanden
galler i tatorten, vilket gor att Vagverkets riktlinjer inte &r tillampbara. Nagra anser
ocksa att det inte skulle fungera med centralt framtagna standardkrav, utan varje
kommun maste ha sina egna, eftersom forutsattningarna och ambitionsnivaerna ar sa
olika.

De flesta anser alltsa att de inte behdver nagon hjélp av Vagverket i drift- och
underhallsfragor. De tycker att den egna policy de foljer fungerar bra. Anda papekar
nagra att det ar vardefullt att ha nagon typ av dokument i ryggen”, som stod i arbetet.
Hittills har det kénts viktigast vid konstruktion av cykelvagar och déarmed foljs ofta
Vagverkets konstruktionskrav. Drift- och underhallssidan ar inte lika policystyrd som
nar det galler konstruktion. | Vasteras tror man att det &r anledningen till att VVagverkets
foreskrifter foljs vid konstruktion medan egen praxis géller for drift och underhall.
Nagra av de intervjuade forutspar att liknande stod kommer att vara viktig dven vid drift
och underhall framéver, framforallt for unga och nyanstéllda som ska ta 6ver vid
kommande generationsvaxling. Utgangspunkten och ursprunget till de riktlinjer och
standardkrav som géller i kommunerna idag, ar ofta okénd bland de intervjuade.
Vanligtvis tycks det vara budgeten som avgor vilken standard som kan uppréatthallas
och i vilken takt exempelvis nybeldggningar blir genomforda. Det finns inte sd mycket
dokumenterat, utan det mesta tycks finnas i huvudet pa driftfolket och kommer utifran
erfarenheter och praxis. Generellt &r de anstéllda pa driftsidan "gamla i garden” och har
alltsa langre erfarenhet &n de som jobbar med projektering.

4.2  Konstruktionskrav vid nybyggnation

Vid konstruktion av cykelvégar, foljer néasta alla de intervjuade kommunerna dimen-
sioneringsprinciperna i VAG 94 (eller numera ATB VAG), enligt figur 1. | manga fall
har man emellertid gjort vissa justeringar for att anpassa till lokala forhallanden.
Vanligtvis foljs Vagverkets principer med avseende pa den totala éverbyggnads-
tjockleken, medan materialinnehall och de ingaende skiktens tjocklekar kan frangas. Det
framgar dock fran intervjuerna att projektorerna inte alltid vet vilka foreskrifter som
ligger till grund for den konstruktion de véljer, eftersom de har lang erfarenhet och
framtagandet av konstruktionsritningar gar pa rutin. Enligt ATB VAG 2005 (Vagverket,
2005) ska den sammanlagda tjockleken for obundna lager vara minst 250 mm och med
en lagerfordelning enligt figur 1. I kommunerna tycks det vara vanligt med en total
overbyggnadstjocklek pa minst 300 mm, med ett asfaltslitlager pa omkring 40 mm (se
tabell 1).
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45 mm 45 mm Bitumenbundet
PN M ® slitlager
80 mm IR 80 mm
,;f‘;-,; Obundet
2" barlager
P4 underbyggnad

Forstarkningslager
med okrossat eller
krossat material

|:| Skyddslager

eller undergrund av
materialtyp 1

P& underbyggnad

eller undergrund av

materialtyp 2 - 5
Figur 1 Uppbyggnad av éverbyggnad till gdng- och cykelvag, enligt ATB VAG 2005
(Vagverket, 2005). Materialtyp 1 kan enkelt ségas vara stabilt berg medan materialtyp
2-5 innefattar de flesta andra varianter av undergrund. Se kallan for utforligare
beskrivning.

| tabell 1 nedan ges exempel pa “standardkonstruktion” av 6verbyggnad till separerade
gc-vagar, fran nagra av de intervjuade kommunerna. | bilaga 2 finns mer information
kring konstruktion av cykelvagar i respektive kommun. Nagra av de skikttjocklekar som
anges i tabellen bygger pa noggrant utformade dimensioneringstabeller medan andra ar
mer principiella, uppskattade av den intervjuade. Tabellen &r avsedd att ge exempel och
ska inte anvéndas for jamforelser mellan kommunerna. De olikheter som férekommer,
mellan de ingdende kommunerna, beror delvis pa skillnader i markforhallanden.

Tabell 1 Exempel pa konstruktionsprinciper for separerade gc-vagar, fran nagra av de
intervjuade kommunerna.

Kommun Slitlager Barlager Forstarkn.- | Total Anmarkningar
lager tjocklek
Borlange 700 mm | Siltjord gor att s& maktig
Overbyggnad krévs
Goteborg 45 mm 255 mm 300 mm | For separerade gc-
vagar, p& undergrund av
(ABT) (0-40 mm) materialtyp 2—3
Helsingborg 300 mm
Lund 40 mm 80 mm 240 mm 360 mm | Starkare konstruktioner
(MABT 8) pa landet
Malmd 25 mm Bundet Krossat 300 mm | Asfalt pa cykelbanor,
(ABT 8) barlager: barlager: plattor pa gangbanor
35 mm 240 mm
(AG 16) (0—40mm)
Orebro 40 mm 100 mm 250-280 mm | 400 mm | | centrum ofta asfalt pa
(ABT 11) (0—90 mm) cykelytor och plattor pa
gangytor

VTI rapport 558 17



Umead och Orebro namner att de ofta ateranvander gammal, krossad asfalt i barlagret
och ibland aven i forstarkningslagret. Pa sa satt far man en béattre hallbarhet i
konstruktionen samtidigt som man minskar atgangen av naturmaterial.

Ungefar halften av kommunerna tycker att de konstruktionskrav som finns i ATB
VAG/VAG 94 ar tillrackliga. De som inte tycker det, saknar framférallt lampliga
dimensioneringsprinciper for tyngre laster pa cykelvagar. | ATB VAG/VAG 94 finns
bara tva alternativ, det ena for cykelvéagar utan belastning och det andra for cykelvéagar
som utsétts for enstaka belastning pa éver 8 tons axellast, da dimensionering enligt
trafikklass 1 galler. Foljer man dimensioneringsprincipen utan belastning, tycker nagra
att cykelvagarna blir underdimensionerade och inte klarar enstaka overfarter av tunga
fordon. Valjer man istéllet att dimensionera dessa cykelvagar enligt trafikklass 1, blir de
overdimensionerade och déarmed onddigt dyra att bygga. Dimensioneringsprinciperna i
ATB VAG/VAG 94 for cykelvagar, anses dessutom vara for onyanserade och niva- och
jamnhetskraven pa de obundna gruslagren nastintill omajliga att uppfylla.

Det papekas ocksa att det dimensioneringsprogram som féljer med ATB-vag, som
normalt anvands vid konstruktion av gator och végar, inte kan anvandas for trafikklasser
under klass 1 — alltsa for konstruktion av cykelvagar.

4.3  Standardkrav for underhallsatgarder och barmarksdrift

Nar det galler barmarksdrift och underhall, &r det endast Umea som till viss del
anvander sig av Vagverkets riktlinjer. Vid val av underhallsatgéarder anvander sig
Borlange delvis av Kommunfdrbundets skrifter ”Bara eller brista”, ”I valet och kvalet”,
etc. Ovriga kommuner har enbart egna foreskrifter for vilken drift- och underhalls-
standard som ska uppratthallas pa cykelvagarna. Darmed har de inte tillracklig kanne-
dom om Végverkets riktlinjer for att kunna uttala sig om de ger tillfredsstallande
vagledning eller inte.

| kommunerna gors underhallsatgarder efter behov, identifierade vid egna inspektioner
eller genom att cyklisterna hort av sig, eller enligt fasta rutiner angivna i t.ex. asfalt-
program och funktionsbeskrivningar. Flera kommuner har ett asfaltprogram for
prioritering av nybeldggningar, dar tillgangen pa pengar far styra takten. Andra
underhallsatgarder gors utifran vagledande tillstandskrav i funktionsbeskrivningar eller
liknande. I tabell 2 nedan ges exempel pa nagra tillstandskrav som géller for underhall
av cykelvagar i nagra av de intervjuade kommunerna. | bilaga 2 finns mer information
kring standardkraven i alla de intervjuade kommunerna. Atgérdstiderna som anges, ar
kopplade till de tillstandskrav for ojamnheter och potthal etc., som listas i kolumnen till
hoger om atgardstiden.

| flertalet kommuner galler att cykelvagarna foljer de hogsta skotselnivaerna i
funktionsbeskrivningen, bade vad galler underhall och barkmarksdrift. I driftsatgarder
ingar maskinsopning, ograsbekampning, siktréjning, graskanthyvling, etc. | tabell 3 ges
nagra exempel pa standarkrav for maskinsopning av cykelvagar, fran nagra av de
intervjuade kommunerna. Har kan man se att det varierar mycket fran en kommun till
en annan hur ofta cykelvagarna sopas — fran en gang varannan vecka till att i princip
endast sopas vid vintersandupptagningen.
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Tabell 2 Exempel pa tillstandskrav pa cykelvagar i nagra av de intervjuade

kommunerna.
Kommun Ojamnheter, potthal, Atgéardstid Sprickor Tilladtna
séttningar, etc. nivaskillnader
Goteborg Som utgor 1 dygn >10 mm, <25 mm
trafiksakerhetsrisk atgardas
. arligen
Djup > 50 mm
Yia < 5 m> 3 veckor
Helsingborg Fara for trafikanter Omgéende 5-10 mm,
Inverkan pa komfort 3 veckor gtgardf S
och framkomlighet innan
oktober
Link6ping Som innebar fara 1 dygn
Malmo Djup > 100 mm 2 timmar <20 mm
Bredd > 10 cm (vard. 7-16)
Krossat glas
Djup > 30 mm 2 dygn
Vésteras Som kan innebéra fara | 1 arbetsdag >10 mm,
for trafikant ska tatas
Ovriga 2 veckor
Orebro Trafikfara Snarast >10 mm,
Krossat glas 1 dygn ska tatas
Djup > 40 mm 1 vecka
Yta <5 m’

Tabell 3 Exempel pa standardkrav for maskinsopning av cykelvagar i nagra av de
intervjuade kommunerna.

Kommun Sopning centrum | Sopning dvriga gc-vagar
Goteborg 1 ggn/vecka + 1 ggn/2 veckor + I6vsopning
punktinsatser
Helsingborg | Alla dagar utom 1 ggn/man — 2 ggr/ar
tisdag ochtorsdag | | 5 o4 vid Iovialining
Link6ping Vid sandupptagning + vissa strackor vid I6vfallning
Malmd Kontinuerligt under 16vfallning
Umed Dagligen 1 ggn/ar + vid sandupptagningen + vid behov
Vasteras Dagligen 3 ggr/ar + extra vid lovfallning
Vaxjo 3 ggr/ar
Orebro 2 ggr/ar + l6vsopning vid behov

For att spara pa kostnaderna for siktrjning namner Malma, Lund, Vasteras och
Linkoping att de borjat plocka bort buskar och trad narmast cykelvagarna. Pa sa sétt
minskas problemen med skymd sikt och tryggheten for fotgadngare och cyklister dkar.
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4.4 Vinterdrift
4.4.1 Standardkrav vid vinterdrift

Alla de intervjuade kommunerna anger att de har egna standardkrav for vintervag-
hallningen. Vagverkets standarkrav for motorvagar anses for lyxiga medan kraven for
B-vdgar inte racker till i kommunala sammanhang.

I samtliga kommuner i studien &r prioriterade cykelvégar hdgst prioriterade av alla ytor i
vintervaghallningen. | tabell 4 listas standardkraven vid vintervaghallning av de
prioriterade cykelvagarna, for de flesta av de intervjuade kommunerna. I nagra
kommuner tar man hansyn till temperatur och snékvalitet i startkriteriet for snoroj-
ningen. I Malmo ska cykelvéagarna alltid atgardas vid sno- och halktillfallen och dar
tillampas dessutom ett tidskrav som innebar att alla cykelvéagar ska vara atgéardade till
kl. 6.30 varje morgon. Aven Umea har som malsittning att alla cykelvagar ska vara
rojda till kl. 6.30 och dessutom till kl. 16.30, pa eftermiddagen. Géteborg och Lund har
istallet malsattningen att cykelvagarna ska vara rojda till kl. 7, medan 6vriga kommuner
inte har nagra tidskrav alls.

Observera att det ar stora skillnader i exempelvis klimat mellan de i tabellen redovisade
kommunerna och att det darfor &r vanskligt att jamféra en kommun med en annan.
Exempelvis medfor en normalvinter i Goteborg 11 snérojningspadrag respektive

25 halkbekampningstillfallen, medan en normalvinter i Lulea kraver 22 snérojnings-
padrag pa gc-vagar. Gavle onskar att de kunde erbjuda en hogre driftstandard vintertid,
for cyklisternas skull, men séager sig inte ha rad att hoja standarden. Dar har man
beraknat att en skarpning av startkriteriet for snoréjningen till 2 cm snoédjup, skulle
innebéra en dkad kostnad pa ca 500 tusen kr arligen.

For sekundéra cykelvagar, med lagre prioritet, kan det vara andra standardkrav an de
som redovisas i tabell 4 som galler. Oftast galler dock samma startkriterier, men med
langre atgardstider. (Se bilaga 2 for mer information kring standardkrav for vinterdriften
i de olika kommunerna). Cyklisterna informeras ofta om vilka cykelvéagar som priori-
teras i vintervaghallningen, genom att de ar markerade med sarskild farg i cykelkartan,
genom annonser i dagspressen och/eller genom kartor pa kommunernas hemsidor pa
internet.

Malmo och Umed namner att de har problem dar cykelstrak gar fran prioriterade
cykelvagar till lankar i blandtrafik, pa bilvagar som har lagre prioritet. Malet ar att &ven
de cykellankar som gar i blandtrafik ska vara rojda enligt prioritetsklass 1, men detta ar
inte alltid realiserat eftersom det ibland inte &r praktiskt mojligt. | praktiken foljer dessa
cykellankar istallet vagens standardklassning.

Liksom anges i tabell 4, anvéander man i Malmo enbart saltldsning vid halkbekdmpning
pa cykelvagarna. Nastan alla de 6vriga tolv kommunerna anvander enbart stenkross.
Nagra har tumlat stenkrossen for att den ska bli mindre vass och inte orsaka punkter-
ingar. | Umed har man planer pa att borja anvanda varmsand pa gc-vagarna for att fa en
effektivare halkbekampning. I Linkoping saltas en del av huvudcykelstraket,
motsvarande ca 3 mil, medan stenkross anvands pa évriga gc-véagar. Pa den del som
saltas i Linkoping, galler 1 cm snodjup som startkriterie och en atgérdstid pa 4 timmar. |
Helsingborg anvander man, av miljoskal, enbart krossad kalksten.
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Tabell 4 Standardkrav for vinterdriften av de prioriterade cykelvagarna i respektive

kommun.
Kommun Startkriterie | Atgardstid | Halkbekampning Kommentarer
snérdjning
Gavle 4-6 cm 6 timmar Med stenkross Den anvénda vintersanden
(4—6 mm), alltid sorteras efter harkomst. Allt
efter snorojning ateranvands pa t.ex.
fotbollsplaner eller i
vagbyggnad, beroende pa
fororeningsgrad. Kommer
framover att anvandas
direkt i asfaltverket.
Goteborg 12 timmar Med stenkross (2-5 | Halkbekampning endast pa
mm), vid halka eller | halva bredden, dar sa ar
alltid efter snéréjning | méjligt, for pulkor etc.
Helsingborg | 4 cm 6 timmar Krossad kalksten
(0—6 mm) med viss
saltinblandning
Kristianstad | 5cm
Link6ping 3cm 8 timmar Med kubisk Saltmetod pa utvalda delar.
stenkross Sopar grus fran vissa
(2—4 mm), vid halka | huvudcykelstrék vid langa
& halkrisk mildperioder under vintern.
Luled 4-12 cm 5 timmar Gce-véagar plogas i sin fulla
bredd, eller minst 3 m.
Lund 3cm 5 timmar Tvéttad och tumlad | Den anvénda vintersanden
stenkross. Vid anvands vid nyasfaltering,
extrem halka enligt | efter siktning och tvattning.
MINSALT-metoden.
Malmd Vid alla is-/ Med saltlésning
sndtillfallen
Umea 2cm 4 timmar Med stenkross Plogad yta far aldrig
(24 mm), vid understiga 2 m bredd.
halkrisk. Har gatt 6ver fran plognin
Problemstéllen il sr?bslun a plogning
sandas dagligen ga.
(5-8) Sopar grus fran vissa
v ambion | Pscrauhace backar <8
borja anvanda '
varmsand
Vasteras 3-5cm 3 timmar Kubisk stenkross Efter upptagning deponeras
(2-5 mm) utan vintersanden — anvands for
saltinblandning att tacka tippen.
Véxjo 5cm Sandar vid behov
Orebro 3-5cm Genom tumling Sopar grus i vissa backar

kubiserat stenkross
(24 mm), vid
behov och alltid
efter snorgdjning

och i centrum vid langa
mildperioder under vintern.

Den anvénda vintersanden
sorteras efter skrapinnehall.
Det skrapigaste deponeras
Ovrigt ateranvands i byggen.
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4.4.2 Omhandertagande av vintersanden/Sandupptagning

Vintersandupptagningen &r en tids- och kostnadskrévande process i kommunerna (se
figur 2). Cyklister och fotgangare &r angeldgna om att vintersanden ska sopas upp
snarast mojligt efter vinterns slut. De intervjuade sdger emellertid, att det tar dem 1 till
1% manad att sopa upp all vintersand. Daremot ar huvudcykelstraken grusfria relativt
tidigt eftersom de vanligtvis sopas forst. 1 Orebro sopar man ibland gruset at sidan och
tar upp det vid ett senare tillfalle, for att fa cykelstraken grusfria sa fort som majligt.
Orebro pébdrjar sin sandupptagning i mars och den ska vara avslutat inom 30 arbets-
dagar efter faststallt startdatum. | Goteborg galler att vintersanden ska vara uppsopad
fore den sista april, i LinkGping fore den 15 maj och i Vésteras innan den 1 juni.

Figur 2 Sandupptagning pa en gang- och cykelvag i Linkdping, 12 april 2006.
Foto: Gudrun Oberg, VTI.

Efter upptagning hanteras vintersanden olika fran en kommun till en annan (se tabell 4).
| exempelvis Vasteras deponeras sanden direkt, medan den i Gavle och Orebro sorteras
noggrant och anvands till olika andamal beroende pa harkomst, skrapinnehall och
fororeningar. | Gavle och Orebro samt dven i Lund, anvands vintersanden ibland vid
nybelaggning. All ateranvandning av vintersanden i kommunerna, sker i samrad med
miljomyndigheterna. I Gavle har de tidigare forsokt att ateranvanda vintersanden och
sanda med den igen. Det visade sig fungera daligt, eftersom det innebar att det behévdes
en lagringsplats 6ver sommarsasongen. Dessutom blev gruset finare och finare ju langre
det anvants, vilket innebar att det fros ihop vid lagring under vintern.

4.5  Svarigheter vid drift och underhall av cykelvagar

Majoriteten av de intervjuade kommunerna anser att vintervaghallningen, och da
framforallt to-fryscykeln med omvéxlande modd, sparigheter och halka, ar det svaraste
med drift och underhall av cykelvagar. Omfattningen av detta problem &r naturligtvis
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delvis beroende av laget i landet. | Gavle upplever man att snérojningen &r det svaraste,
eftersom cyklisterna ar véldigt k&nsliga for om det blir for mycket sn6 och ytan blir
ojamn. Kristianstad papekar att snorojning av cykelvagar belagna intill bilvagar ar
problematisk, eftersom snén kastas ut pa gatan nar cykelvagen rojs, och vice versa.
Séankor i vagytan som resulterar i vattensamlingar dar det sedan bildas isflackar, ar
ocksa ett problem i det har sasmmanhanget. Umea namner vidare regn under vintern som
ett stort problem, eftersom halkbekampningen har begransad effekt pa den halkan. |
Lund och Malmo, dar mycket sten och plattor anvands i de centrala delarna, har man
stora halkproblem pa dessa ytor, eftersom de blir underkylda pa ett annat satt &n asfalt.

Luled tycker att ett problem under vintern, &r att halla en likartad standard 6ver hela
cykelvagnatet da standarden ar beroende av vagmastare, forare och markforhallanden.
Lund har ett liknande problem eftersom de &r tva vaghallare med olika ambitionsniva.
Park- och naturavdelningen i Lund vill sanka ambitionsnivan pa vintervaghallningen for
att fa pengar Over till annat, medan Gatu- och trafikkontoret vill héja ambitionsnivan
bl.a. for att leva upp till att vara en cykelkommun.

Behovet av en jamn ytstandard sommartid lyfts ocksa fram som en svarighet, med tanke
pa cyklisternas kanslighet for ojamnheter. Flera namner aven rotintrangning (se figur 3)
och vegetation som vaxer in och ger siktproblem, m.m. I Malmd anses rotintrangning
vara det stérsta problemet pa cykelvagarna. Idag tanker man sig darfor noga for vid
plantering av trad och véljer sorter som inte ar sa rotaggressiva. Malma, Lund, Vasteras,

Figur 3 Illustration av problemet med rotintrangning pa cykelvagar. Fotot ar taget av
forfattaren i LinkGping, i september 2006.

och Linkdping ndmner att de borjat plocka bort buskarna narmast cykelvégarna for att
spara pa kostnader for siktrojning och for att minska problemen med skymd sikt, men
ocksa av trygghetsskal. | Goteborg papekar man att véxtligheten framst ar ett problem
dar gc-vagar gransar till privat mark, eftersom det enda kommunen kan gora da, &r att
informera fastighetsagarna.
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Flera av de intervjuade framhaller att bristen pa resurser ar det storsta problemet och gor
det allt svarare att halla en god drift- och underhallsstandard. Ett exempel pa det &r, att i
Orebro uppkom 1 200 nya potthal (se figur 4) pa gator, vagar och gc-végar under 2005.
Med ett eftersatt underhall 6kar nedbrytningen av vagarna, vilket i slutandan leder till en
okad kostnad. Exempelvis kan namnas att Umea i sin cykelplan 2000, beraknade att ca
1 mil gang- och cykelvagar per ar skulle behtva atgéardas avseende beldggnings-
underhall. I snitt under aren 1996 till 1999 atgardades i Umea endast 0,3 mil per ar,
vilket innebér att underhallsbehovet standigt 6kar. Till storsta delen &r det akuta insatser
som gors pa grund av att ett kontinuerligt underhall inte kunnat utféras. Sannolikt &r
situationen densamma i de flesta svenska kommuner. | Orebro namner man att en féljd
av att ytstandarden blir sdmre &r att skadestandskraven ckar. Linkoping och Géteborg
har anlitat konsulter for att inventera brister i cykelvagnatet och bedéma underhalls-
behovet (se vidare avsnitt 6.4). Linkoping papekar att det varit ett satt for dem att "svart
pa vitt” redovisa underhallsbehovet for beslutande politiker, for att fa 6kade medel till
att atgarda de brister som finns.

Figur 4 Potthal pa en bostadsgata i anslutning till en gang- och cykelvéag, i Linkoping.
Fotot ar taget av forfattaren i april, 2006.

Andra svarigheter med drift och underhall av cykelvagar som namns av de intervjuade,
ar exempelvis att uppfylla allmanhetens motstridiga krav, och att "ha koll pa laget” och
veta var behovet egentligen &r som storst.
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5 Erfarenhetsutbyte med andra vaghallare

51 Samarbete med andra kommuner

Samarbetet mellan kommunerna i cykeltrafikfragor verkar vara begransat, framforallt
nar det galler drift och underhall. Nagra kommuner har visserligen ett organiserat
samarbete med andra, men da &r det i huvudsak dvriga véag- och trafikfragor som
diskuteras, aven om majligheten att diskutera cykelfragor ocksa finns. Borlange sager
sig ha regelbundna traffar med 6vriga kommuner i Dalarna, framférallt med Falun.
Gévle diskuterar regelbundet med Sandviken och Luled har ett utbyte med Ostersund.
Vasterds och Orebro 4r med i ett EU-projekt kallat ”Baltic-sea cykling” dar 25 orter i
Europa ingar, med syfte att bilda natverk och utbyta erfarenheter och att ta fram
cykelstrategier for de ingaende orterna. En del sager att de tidigare hade ett mer
utvecklat samarbete med andra kommuner, men att det blivit sémre under senare ar. |
samband med konferenser etc., sker ett visst kunskapsutbyte och da namns framforallt
cykelkonferensen och gatudriftdagen, som Sveriges Kommuner och Landsting (tidigare
Kommunfdérbundet) anordnar.

Flera 6nskar att de hade ett battre samarbete med andra kommuner och framhaller hur
viktigt det &r att utbyta erfarenheter och framférallt 1&ra av varandras misstag.
Samarbete tar tid och prioriteras kanske inte, men det ar val vért den tid det tar. Det
behovs emellertid att nagon tar initiativ till samarbetet. Nagra foreslar att det ar en roll
Véagverket skulle kunna ta (se dven nésta avsnitt). Ett utbyte tros vara sarskilt viktigt for
mindre kommuner dér organisationen inte ar lika stor och de inte finns sa manga att
diskutera med. Det papekas dven att manga kommuner star infor en generationsvaxling
dar de som lange arbetat med driftfragorna snart gar i pension. For de som ska ta 6ver
efter pensiondrerna kommer samarbetet med andra kommuner att vara &nnu viktigare.

5.2  Stod fran Vagverket

Med undantag for Borlange, tycker de intervjuade kommunerna att de inte har nagot
stod ifran Véagverket i fragor som ror drift och underhall av cykelvagar, dven om nagra
sager att samarbetet med Végverket ar gott. Nastan alla papekar, & andra sidan, att de
inte efterfragat ndgon hjalp fran VVagverket och de tycker inte heller att de har nagot
storre behov av stod i de har fragorna. Véagverket anses vara drivande i fragor som ror
miljo och trafiksakerhet, medan kontakten i drift- och underhallsfragor ar mer
affarsmaéssig.

Nagra papekar att det skulle vara vardefullt om Vagverket kunde driva nagon sorts
diskussionsforum och fa igang samarbetet och utbytet av erfarenheter mellan olika
vaghallare. Det skulle vara ett vardefullt stod, sarskilt for mindre kommuner anser man.
Borlange énskar hjalp med hur man ska prioritera nar det galler drift och underhall av
cykelvagarna. De efterfragar aven mer tillforlitliga metoder for cykelrakningar, och
battre olycksstatistik som dven beaktar cykelolyckor pa cykelvagarna och inte bara de i
blandtrafik, samt battre kunskap om cyklisters beteenden vid cykeloverfarter.
Kristianstad onskar att Vagverket ska se dver reglerna for cyklister, exempelvis for att
klargdra vad som géller i korsningspunkter mellan cykel och biltrafik. Malma i sin tur,
onskar besked fran VVagverket om ett nationellt system for vagvisning for cyklisterna.
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6 Egna studier och uppfdljningar

6.1 Cykelflodesmatningar

Det varierar fran en kommun till en annan hur lange de har raknat cykeltrafik och hur
omfattande matningar de gér, men nastan alla gor arliga matningar och de flesta borjade
med det nagon gang under 1990-talet (se tabell 5). | Lulea hade, vid intervjutillfallet,
inga cykelflodesmatningar gjorts i kommunens regi, utan dar hade endast enstaka
matningar gjorts av universitetet. | Malmo, a andra sidan, har arliga matningar gjorts
atminstone sedan 1970-talet och i Umea redovisas arliga matningar i cykelflodeskartor
6ver kommunen (se figur 5).

Tabell 5 Sammanstallning av cykelflédesmatningar i de 13 intervjuade kommunerna.

Kommun Har matt kontinuerligt, ...sedan Nedfrasta | Endast enstaka
minst 1 ggr/ar slingor matningar

Borlange X

Gavle X 1994 X

Goteborg X 1993 X

Helsingborg X 1995 X

Kristianstad X 2001 X

Link6ping X X

Luled X

Lund X 1992 X

Malmo X 1970-talet X

Umea X 1990-talet

Vésteras X 2001

Véaxjo X 2002

Orebro X 1980-talet

Det artal i tabellen som anger sedan nar kontinuerliga matningar gjorts, motsvarar det
artal respektive kommun borjade gora arliga matningar. For ndgra kommuner samman-
faller det med installation av fasta raknepunkter med nedfrésta slingor, medan andra
raknat manuellt eller med slangmétningar de forsta aren och den fasta raknepunkten
tillkommit vid ett senare tillfalle. | nagra kommuner har enstaka cykelflodesméatningar
gjorts tidigare an det &r man borjade med de arliga matningarna. Se vidare kommentarer
I bilaga 2, for respektive kommun.

| tabellen anges ocksa vilka kommuner som har nedfrasta slingor i funktion, vid minst
en raknepunkt, som nyttjas for kommunala cykelflodesmatningar. I exempelvis Umea
har man tidigare haft en fast raknepunkt med nedfrésta slingor, men den ar nu inte i
funktion och darmed saknas ett kryss for Umea i tabellen. Vissa kommuner har flera
fasta raknepunkter. Exempelvis har Goteborg slingor i fem punkter och planer pa
installation av ytterligare sju, under 2006. Flera kommuner namner &ven att de skulle
kunna utnyttja de detektorer de har nedfrasta i anslutning till cykeltrafikljusen for
kontinuerliga matningar av cykelfldden, men att de i dagsldget inte tar hand om den
informationen.
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Figur 5 Cykelflodeskarta for Umea som visar vardagsdygnstrafiken under 2005.

De flesta av de kommuner som angett att de regelbundet réknar cykeltrafiken,
kompletterar data fran de fasta raknepunkterna med manuella rakningar, vanligtvis en
gang varje host och var. Malmo, Lund, Helsingborg, Gavle, Visteras och Orebro sager
att de foljer upp vadersituationen vid raknetillfallena. Nagra anvander det som underlag
for att valja kompensationsfaktorer (framtagna av Lunds Tekniska Hogskola) for att
rékna om cykeltrafiken till medelvardagsdygnstrafik, medan andra endast noterar
vadersituationen. Det papekas att noteringar om vadret ar viktiga, eftersom cykel-
rakningarna annars kan vara mycket missvisande da vadret kan ge stora variationer i
cyklandet. Borlénge, Kristianstad och Linkdping sager att de inte alltid noterar
vadersituationen, men att vaderinformation kan plockas fram ur vé&derdata, i efterhand,
om det behovs.

Flera av de intervjuade papekar att cykelflodesmatningar &r ett viktigt underlag for
prioritering av drift- och underhallsatgarder och manga 6nskar att de hade ett mycket
béattre underlag an de har idag.

6.2  Olycksstatistik

Liksom for cykelflodena ar det stora skillnader mellan de intervjuade kommunerna i
kunskap om cykelolyckorna i kommunen. Saval omfattningen som kvaliteten pa
olycksdata skiljer sig mycket fran en kommun till en annan. Malmo, Umea, Vasteras
och Orebro &r kommuner som kommit I&ngt med olycksrapporteringen och har relativt
god kvalitet pa data och god kunskap om olyckssituationen bland cyklisterna i sina
kommuner. De anvénder sig alla av STRADA (se forklaring i kapitel 4), men med egna
kompletteringar i registreringarna, for att fa en mer rattvisande bild. Olycksdata lagger
de in i GIS-program for att kunna géra kartsammanstéllningar (se figur 6). Pa sa satt gar
det exempelvis att koppla olycksplats till vaghallare. Alla de hér fyra kommunerna gor
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arliga sammanstéllningar av de intraffade cykelolyckorna (se bilaga 2 for vidare
information). |1 Orebro &r det emellertid endast de polisrapporterade och inte de
sjukhusrapporterade olyckorna som, i dagslaget, ingar i STRADA. De kommenterar att
de darmed missar manga av de olyckor som sker pa cykelbanor och alltsa saknas manga
av de cyklister som skadas i trafiken. Exempelvis kan namnas att enligt data fran
Vésterds 2004, intraffade 56 % av cykelolyckorna pa gang- och cykelbana. Aven flera
av de andra kommunerna anvander sig av STRADA, dock inte alltid kontinuerligt och
ibland bara for vissa problemstréackor.
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Figur 6 Utdrag ur karta med reddvisning av sjukhusrapporterade skadade cyklister i
Umea under 2004. Réda markeringar anger svart skadade, gula mattligt skadade och
grona lindrigt skadade cyklister. De olika symbolerna anger olika aldersgrupper.

De som anvander sig av STRADA papekar att det finns stora brister i det materialet.
Det ar framforallt olycksplatsbestimmelsen som inte &r korrekt och dessutom saknas
manga olyckor, ibland trots att de varit allvarliga. | STRADA finns heller inga uppgifter
om olyckor som inte inneburit nagon personskada. Nagon tycker ocksa att STRADA.-
systemet dr svart att anvanda.

| Borlange har man sedan april 2003 en egen skaderapportering tillsammans med
vardcentralerna, framst for att f uppgifter om olycksorsak och olycksplats. Aven Gavle
och Link6ping namner att de tidigare haft samarbete med sjukvarden for registrering av
cykelolyckor, men att det samarbetet avslutats, frimst pa grund av att vardpersonalen
tycker att det blev for besvarligt och tidskravande.

Ett problem med statistiken 6ver cykelolyckor, ar att bortfallet ar sa stort. Det galler
sarskilt olyckor dar fordon inte &r inblandade. Exempelvis visade olycksstatistik fran
1995, fran akutmottagningen i Gavle, att farre an var tionde cykelolycka hade
rapporteras till polisen. Enligt "Cykelplan Gavle” (1995), har undersokningar fran ett
flertal landsting visat att bortfallet beddms vara ca 30 % for fordon-cykelolyckor, ca
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80 % for olyckor mellan oskyddade trafikanter och ca 95 % for singelolyckor med
cykel. En f6ljd av det stora bortfallet, samt att kvaliteten och omfattningen pa
olycksdata varierar, ar markbara skillnader i andelen skadade cyklister, fran en kommun
till en annan. Exempelvis anges att cyklisterna utgor ca en tredjedel av samtliga skadade
I Goteborgstrafiken, medan motsvarande andel anges vara 19 % i Linkoping, 21 % i
Malmo och 24 % i Vasteras. Naturligtvis kan en del av variationerna ocksa forklaras av
skillnader i trafikmiljé och/eller andra olikheter.

Singelolyckor &r den vanligaste typen av cykelolycka med en andel pa omkring 80 %,
enligt flera kommuner. Sannolikt & manga forknippade med alkohol eller i 6vrigt
relaterade till cyklisternas beteende, men i Umea uppges vagmiljofaktorer ha spelat en
betydande roll i hélften av singelolyckorna. Utmarkande ar halka och trottoarkanter,
medan l6sgrus ar mer vanligt bland de lindriga skadorna. Olyckorna sker ofta i
anslutning till kraftiga backar. Olycksdata fran Borlange visar att ganska manga
cykelolyckor ar kollisioner mellan cyklister i anslutning till cykeltunnlar.

| Umea understryker man att olycksrapporteringen ar mycket viktig for planeringen och
att cyklister ar deras mest problematiska grupp nér det géller trafiksékerhet. Man sager
att efter hastighetssankningar till 30 km/h pa ett flertal strackor, har problemet med
fotgangarolyckor minskat medan det inte haft nagon effekt pa cykelolyckorna. Ett flertal
kommuner tycker att regelefterlevnaden ar dalig bland cyklisterna.

6.3 Inventering av brister i cykelvagnéatets detaljutformning

Samtliga kommuner i studien har inventerat brister i cykelvagnatet med avseende pa
detaljutformningen, men i lite olika omfattning och med varierande noggrannhet.
Manga ganger har inventeringarna gjorts i samband med att cykelplaner eller
cykelprogram tagits fram for kommunerna. | Borlange, Kristianstad, Linképing, Lulea,
Vasterds och Orebro har ocksé Cykelframjandet varit och gjort sina cykelvagsanalyser
(se forklaring i kapitel 4), i Luled och Orebro t.0.m. vid flera tillfallen.

Dessa inventeringar har framst resulterat i kunskap om var i cykelvagnéatet det saknas
lankar och var korsningar behdver forbattras t.ex. med planskildheter eller fartdampande
atgarder for bilisterna. Ovrigt som kommenterats vid inventeringarna &r nerfarter till
tunnlar, siktproblem, behov av atskillnad mellan cyklister och fotgangare, automatiskt
gront ljus for cyklister och vagvisning.

6.4 Inventering av brister i vagytan

Nagon form av inventering av brister i vagytan har gjorts i nastan alla de intervjuade
kommunerna. Umea och Goteborg sager att de I6pande inventerar cykelvagnatet, medan
majoriteten av de 6vriga sager att de arligen gor sadana besiktningar. | Goteborg &r det
entreprendrer och de konsulter de anlitat for byggledning och kontroll som gor
inventeringarna. Fran intervjuerna framkommer dven att allmanheten ses som en bra
resurs i att upptacka brister i vagytan pa cykelvéagnatet.

Oftast ar det endast okularbesiktningar fran bil som gjorts. | Borlange gors dock, sedan
2002, inventeringen pa cykel med GPS-utrustning och i centrala Vasteras gjordes, under
aren 2000-2004, en inventering fran cykelsadeln. | Orebro gjordes 2005 en bedémning
av vagytan utifran upplevd komfort av en cyklist som cyklade igenom hela gc-vagnatet.
Orebro har som ambition att &rligen géra en sddan bedomning. Aven Malmé har gjort
besiktningar fran cykelsadeln. Dar finns dock inget regelbundet system for inventering
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av brister i vagytan. Enligt Malmo, har man i Képenhamn som krav att driftkillarna ska
cykla igenom hela natet tva ganger per ar, vilket vore dnskvart aven i Malmo.

Vid okularbesiktningarna tittar man pa brister i belaggningen, exempelvis potthal och
sprickor, rotintrangning och annan stérande vaxtlighet, pa hinder, etc. Goteborg,
Helsingborg och Linkdping har anlitat konsulter for noggrannare inventering av brister i
vagytan pa delar av sina cykelvagnat. | exempelvis Linkoping har skadeparametrar som
krackelering, kantskador, potthal, sprickor, stenslapp/oxidation, rotskador och
grasintrang bedomts, for att fa en detaljerad bild av belaggningens status. Dessa
inventeringar ger underlag for berakning av belaggningens restlevnadstid som visar pa
behovet av underhall och ligger till grund for atgardsprogram i respektive kommun. Det
har i Linkdping visat sig vara en fordel att ha "harda siffror” att visa upp for politikerna
och inneburit att de fatt bra respons for behovet av atgarder. Aven i Borlange har
utforda inventeringar varit ett bra underlag for 6nskemal om 6kade anslag. Under 2005
fick de en fordubbling av anslagen till nybelaggning for att kunna atgéarda nagra av de
brister de identifierat. Manga kommuner namner just bristen pa pengar som ett stort
problem nar det galler drift och underhall (se aven avsnitt 4.4). Nagra kommuner
papekar att de inte kan atgarda alla brister de upptéacker, pa grund av bristen pa pengar.

6.5 Anmalningar fran allmanheten om brister i drift och underhall

Alla de intervjuade kommunerna utom Lund, har ett telefonnummer, oftast kopplat till
kundtjanst, dit allmanheten kan ringa och anmala brister i drift och underhall. For jour
dygnet runt, dr det numret kopplat till SOS-alarm i Vasteras och Malmo och till
vattenverket i Helsingborg, efter ordinarie arbetstid. Tidigare fanns ett sadant telefon-
nummer dven i Lund, men for fa ringde sa nu finns istéllet en e-postadress for det
andamalet. | Orebro och Kristianstad finns dven ett webbaserat anmalningssystem, som
komplement. De flesta kommuner har en rutin for paringningarna som innebar att alla
anmalningar registreras och att de sedan vidarebefordras till berérd tjansteman eller
enhet, med krav pa hantering och avrapportering av arendet. Det ar en bra kontroll 6ver
att alla arenden behandlas. Det fors ocksa statistik dver inkomna anmalningar.

Det papekas att om det finns ett system for anmalning av brister, 6kar forvantningarna
hos allménheten. |1 Orebro har man valt att ligga lite 1agt med marknadsféring av
systemet, eftersom de anser att de inte har mojlighet att leva upp till férvéntningarna
och atgérda alla brister som anmals.

De vanligast forekommande anmélningarna, med anknytning till drift och underhall av
cykelvégar, ar krossat glas och/eller halka. Glaskross &r ett stort problem for cyklisterna
och de ringer ganska omgaende nar det forekommer. For vaghallarna ar det dock inget
storre problem eftersom det gar snabbt och latt att atgarda. Vintersanden som ligger
kvar pa varen pa cykelvagarna och skapar problem med punkteringar och sankt friktion,
ar nagot som uppror manga. Allmanheten har liten forstaelse for att det tar sa lang tid att
sopa upp stenflisen efter vinterns slut. Det klagas aven pa dalig, eller fér sen, snéréjning
och halkbekampning, pa avgravda cykelvagar t.ex. till foljd av ledningsgravningar (se
figur 7), pa rotter, sprickor och potthal eller andra brister i vagytan, uppstickande
brunnslock, samt pa storande och siktskymmande vegetation. | Lund klagar cyklisterna
aven pa att det finns sa mycket stenar och plattor i centrum, som de inte gillar att cykla

pa.
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Figur 7 Avgravd cykelvag i Linkoping, till foljd av ledningsarbeten. Fotot &r taget av
forfattaren, i september 2006.

6.6  Ovriga cykeltrafikfragor allmanheten lyfter fram

Ovriga cykeltrafikfragor som ofta lyfts fram i allmanhetens kontakt med kommunerna,
ar framforallt dnskemal om nya lankar eller handlar om trafikregler och beteende. Olika
trafikantgrupper klagar pa varandra. Cyklister klagar pa att mopeder och t.0.m. bilar kor
pa cykelvéagarna och pa att bilister inte visar hansyn. Bilister klagar pa att cyklister inte
foljer trafikregler och verkar ha en “allman dodslangtan”. Fotgangare klagar pa att
cyklister &r hansynsldsa och cyklar for fort samt att de parkerar sina cyklar dverallt dar
de inte ska vara. Nagra dnskar att cyklister och fotgangare ska separeras. Battre
belysning och vagvisning forekommer ocksa bland énskemalen. Vilka trafikregler som
galler vid cykelpassager, namns ocksa som nagot allmanheten undrar éver.

Manga kommuner understryker att mopeder pa cykelvagarna ar ett mycket stort
problem som de inte vet hur de ska hantera. | och med EU-mopedens intrade, har
problemet blivit allt storre och alltmer akut. Manga ringer in och dnskar att kommunen
ska satta upp grindar, cykelfallor eller betongsuggor vid infarterna till gang- och
cykelvégarna, for att férhindra moped- och biltrafik. Nagra kommuner sager emellertid
att de ar restriktiva med det, eftersom det innebéar en sakerhetsrisk for cyklisterna. |
Lulea sager man exempelvis att det inte finns nagot kant fall dar ett barn blivit pakort av
en bil pa en gang- och cykelvag, men att det daremot finns kanda fall da barn skadat sig
da de cyklat in i en betonggris. Lulea liksom Malmé papekar att det ar polisens uppgift,
inte kommunens, att forhindra biltrafik pa gang- och cykelvégarna.
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7 Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

7.1  MaAlsattning om en 6kad cykeltrafikandel

Liksom i Sverige som helhet jobbar man i manga kommuner med att 6ka cykeltrafikens
andel av det totala trafikarbetet samtidigt som man vill att cykeltrafikolyckorna ska
minska. | tabell 6 nedan presenteras cykelandelen av det totala trafikarbetet i nagra av
de intervjuade kommunerna. Som en jamforelse kan ndmnas att Sverige som helhet har
en cykeltrafikandel pa ca 11 % av det totala antalet resor, enligt Riks-RVU 98. |
tabellen anges ocksa uppsatta mal for en 6kning av cykeltrafiken i respektive kommun,
antingen som 6kning i procent eller malandel av det totala trafikarbetet. Uppgifterna ar i
huvudsak tagna ur respektive kommuns cykeltrafikplan eller liknande. For Vésteras
géller angiven andel endast for resor till arbete eller skola, darav markeringen med en
asterisk i tabellen. Arbets- och skolresor har generellt sett en hogre cykeltrafikandel &n
andra typer av resor, vilket exemplifieras av uppgifterna fran Malmo och Umea dar
bada andelarna finns angivna.

Tabell 6 Cykeltrafikens andel av det totala trafikarbetet, nu och framtida mal, i nagra
kommuner. *) Géller endast for resor till och fran arbete eller skola.

Kommun Andel "idag” (%) | Uppgift fran ar | Malandel (%) | Ska uppnas ar
Géavle 20 1998 + 30 % ?
Goteborg 8-9 1996 12 2010
Linkdping > 30 2005 "Ska oka ytterligare”
Malmd 24 (40%) 1998 26 (+ 10 %) 2005
Ume& 22 (27%) 2000 30 2010
Vasteras 25* 1996 35* (+ 40 %) 2005

7.2  Planerade forbattringar av cykelvagnatet

| samtliga intervjuade kommuner pagar standigt om- och utbyggnad av cykelvagnatet, i
man av tillgangliga resurser. Cykelvagnaten kompletteras med saknade lankar och
korsningspunkter forbéattras t.ex. genom upphdjningar for 6kad trafiksakerhet for
fotgangare och cyklister. Nagra namner ocksa att de forbattrar gang- och cykeltunnlarna
med béttre belysning, ljusare farger och en éppnare konstruktion som slapper in mer
ljus, for 6kad sakerhet och trygghet. De standiga forbattringarna tyder pa att aven i
kommuner som kommit relativt langt i sina cykeltrafiksatsningar (vilket galler for
kommunerna i den har studien) finns mycket att géra. De intervjuade i Umea och
Vasteras papekar emellertid att de snart inte gar att gora nagra fler storre forbattringar
av cykelvagnatet i deras kommuner. Vasteras namner ocksa att det blivit allt svarare att
fa resurser till cykeltrafiksatsningar eftersom politikerna i kommunen nu tycker att
cykeltrafiken har fatt sitt.

7.3  Andra cykelframjande atgarder

Samtliga kommuner gor dessutom annat for ett 6kat och sakert cyklande i sin kommun.
Kampanjer for att fa fler att cykla mer och for att 6ka hjalmanvandningen ar nagra
atgarder som namns. | Goteborg, Kristianstad, Lund och Vaxjo jobbar man mer
strukturerat med att fa fler att cykla genom “Mobility management”. Linképing har haft
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kampanjer for att fa skolbarn att borja ga och cykla, istallet for att bli skjutsade av sina
foraldrar. 1 Umea har man aven jobbat med attitydpaverkan for ett sakrare trafikant-
beteende. Andra kampanjer som namns ar morkerkampanjer for att 6ka anvandningen
av cykellyse och reflexer och att fa cyklisterna att se 6ver sin utrustning och halla
cykeln i gott skick, for att undvika olyckor pa grund av cykelhaverier.

I Orebro har man ett system for Iangtidsuthyrning av cyklar till kommunanstallda och
utomstaende i samband med konferenser etc. Det systemet ska nu kompletteras med
cyklar for korttidsuthyrning, framforallt vid tgstationen. Genom att erbjuda hyrcyklar
pa stationen hoppas man att kombinationen cykel och tag ska bli ett attraktivt alternativ
till bilen.

Halften av kommunerna, Borlange, Gavle, Linkoping, Luled, Vasteras och Orebro, har
borjat med, eller planerar for, vagvisning for cyklister. Malmé har ocksa planer pa det,
men avvaktar besked fran Vagverket om ett nationellt system. Malmé onskar dven att fa
gatunamn pa alla cykelvagar. Det skulle gora det betydligt lattare att hitta i systemet,
inte bara for cyklisterna. Det skulle ocksa vara vardefullt vid drift- och underhalls-
atgarder och underlatta for polis och brandkar vid utryckningar samt gora det lattare att
hanfora olycksstatistik till ratt platser.

7.4  De viktigaste satsningarna for ett 6kat och sékert cyklande

De intervjuade kommunerna verkar vara 6verens om att de viktigaste satsningarna for
att na ett 6kat och sakert cyklande, ar ett ssmmanhangande cykelvagnat som &r separerat
fran biltrafiken. Cykelvagarna ska, sa langt det ar mojligt, vara gena, sakra och bekvama
med god ytstandard sommar och vinter. Det ska ocksa garna vara upphojningar dar
cykelvagarna korsar bilvéagar, for att fa bilisterna att sanka farten. Ett flertal kommuner
ger ocksa exempel pa forbattringar i drift och underhall som de tycker kravs, exempel-
vis béttre snordjning och réjning av vegetation, i synnerhet vid tunnlar. Sékra cykel-
parkeringsplatser ar ocksa nagot som namns.

Borlange och Kristianstad papekar att det &r mycket viktigt att reda ut regelfragorna,
exempelvis vad som géller i korsningspunkter mellan cykel- och biltrafik. | Lulea
daremot tror man istéllet pa att bygga otydligt, for att trafikanterna ska tanka till och
visa varandra hansyn. Okad respekt mellan trafikantslagen &r, for 6vrigt, ndgot som
namns av flera kommuner. Andra attityd- och beteenderelaterade atgarder namns ocksa,
som att skapa trender och fa upp intresset for cyklandet, att fa cyklisterna att bli mer
regeltrogna samt att fa dem att anvanda cykellyse och cykelhjalm.

Malmo och Goéteborg understryker att det ar helheten som &r det viktiga och att det inte
gar att peka pa nagon enskild atgard. Det ar en kombination av manga olika atgarder
som tillsammans forbattrar forhallandet for cyklisterna. De sager vidare att om
cyklandet skall 6ka, maste man hdoja statusen pa cykeln som transportmedel och
cyklisterna maste bli en prioriterad trafikantgrupp. Malmo sager ocksa att det &r viktigt
att cykelvagarna beaktas tidigt i planeringen, sa att cykelvagarna finns med i dversikts-
planen. Det gor det lattare att fa kontinuitet i cykelvagnatet och underlattar aven att fa
pengar till cykeltrafiksatsningar.

Enligt den intervjuade i Linkdping &r ett hojt bensinpris, eller andra bilbegransande
atgarder, det som troligtvis skulle ha storst positiv effekt pa cyklandet.
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8 Langder och kostnader

8.1 Langder

Langden pa gang- och cykelvagnatet varierar fran en kommun till en annan, naturligtvis
beroende pa antal invanare och omfattningen av cykeltrafiken i kommunen (se tabell 6),
men &ven pa hur cykeltrafiken prioriterats, etc. | tabell 7 nedan redovisas den totala
langden pa det separerade gang- och cykelvéagnatet, dvs. exklusive cykelfalt och lankar i
blandtrafik, for respektive kommun som intervjuats. Antalet invanare, i tusental, anges
ocksa som en jamforelse. | tabellen anges dven den langd dar cyklister ar separerade
fran fotgangare, antingen genom olika typer av belaggning eller med malade linjer. Nar
olika typer av beldggning anvénts ar det ofta plattor for fotgangare och asfalt for
cyklister som galler. Ibland anvénds rod asfalt pa cykelvagarna. Ofta ar cykelvagar som
|6per parallellt med bilvagarna separerade i cykelbanor respektive gangbanor, medan
friliggande cykelvagar endast ar separerade i samband med planskildheter. Tabellen
visar ocksa hur vaghallaransvaret for det separerade gang- och cykelvagnatet ar fordelat
mellan olika vaghallare, kommunen och Vagverket. Vissa kommuner har endast raknat
med de gang- och cykelvagar som ingar i deras vaghallaransvar och har ingen uppgift
om Végverkets cykelvéagar. Darfor saknas denna uppgift i tabellen for ett flertal
kommuner.

Tabell 7 Gang- och cykelvégarnas totala langd i km, i respektive kommun, fordelat pa
olika vaghallare. Invanarantal enligt SCB:s statistik for juni 2006.

Kommun A.nta(! tusen Gce-vagarnas langd [km] Fordelat pa Vaghallare

nvanare Totalt Cyklister separerade | Kommun | Vagverk
frén fotgangare

Borlange 47 100 90 10

Gavle 92 200 120 200

Goteborg 487 415 140 380 35

Helsingborg 123 170

Kristianstad 76 182

Linkodping 138 400 400

Luled 73 120 férsumbart 110 10

Lund 102 244 75 244

Malmo 273 390 270 390

Umed 110 220 200 20

Vasteras 133 340 15 305 35

Véaxjo 78 145 145

Orebro 128 176

I tillagg till separerade gang- och cykelvégar finns i Borlange, Malmo respektive
Vasterds ca 5 km cykelfalt i gata. Ovriga kommuner har antingen ingen uppgift om den
totala langden cykelfalt i sin kommun eller har svarat att de forekommer i mycket liten
omfattning. | Umea séger man att man undviker att anlagga cykelfalt, eftersom de &r
svara att vintervaghalla. Borlange anger att de har uppskattningsvis 37 km cykellankar i
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blandtrafik, Lund 8 km och Vasteras 10 km medan 6vriga kommuner inte haft nagon
uppgift om detta. De lankar i det utmarkta cykelvagnatet som gar i blandtrafik, ses ofta
som "saknade lankar”, en brist som bor atgardas. Cykeltrafiken kan naturligtvis ga i
blandtrafik anda, framforallt i de centralaste delarna, utan att de strackorna utgor lankar
i cykelvagnatet. Omfattningen pa den cykeltrafiken ar det annu svarare att fa en
uppfattning om.

Det kan vara vanskligt att gora jamforelser av langderna pa cykelvagnatet mellan de
olika kommunerna, eftersom olika tillvagagangssatt kan ha anvénts vid sjdlva
berdkningen av den totala langden. Det finns ingen gemensam utgangspunkt for hur
man ska mata langden pa ett gang- och cykelvagnat. Det som gor det lite problematiskt
ar att cykelvagnaten bestar av sa manga olika typer av lankar. Det ar separerade gc-
vagar med egen linjeforing, gc-banor langs bilvagarna, som ibland gar pa bada sidor om
vagen och ibland endast pa den ena sidan, samt cykelfalt i gatan eller lankar i
blandtrafik. Att olika metoder anvénts vid beddmningen av langden innebar ocksa att
noggrannheten skiljer sig fran en kommun till en annan. Vissa kommuner har med hjalp
av GIS-program beraknat langderna medan andra har gjort uppskattningar utifran
kartor. Ofta &r det separerade gang- och cykelvagnatet, vilket redovisas i tabell 7,
uppmatt medan langden 6vriga lankar uppskattats.

8.2 Kostnader

Aven kostnaderna for géng- och cykelvagnitet varierar mycket mellan kommunerna och
har naturligtvis ett samband med langden pa det vagnatet (se tabell 7), men beror dven
pa ambitionsnivan och hur man raknat, etc. Yttre forutsattningar, exempelvis markfor-
hallanden och klimat, har ocksa betydelse, framférallt for kostnaderna for vintervag-
hallningen.

Tyvarr ar det vanligt att kommunerna inte har nagon uppgift om den separata kostnaden
for gang- och cykelvéagnatet, eftersom det inte sarredovisas. Utan oftast r det de totala
kostnaderna for hela vagnatet, for olika atgarder, som redovisas. | tabell 8 visas
emellertid de separata kostnaderna for nyanlaggning, drift och underhall for gang- och
cykelvéagnatet i de intervjuade kommuner som kunnat fa fram dessa uppgifter. For
sandupptagningen i Gavle och Orebro, ar det undantagsvis den totala kostnaden for hela
véagnatet som redovisas dven hér, vilket markeras genom att de anges inom parentes i
tabellen. Det ar en uppskattning av den arliga genomsnittskostnaden, for de senaste
aren, som redovisas i tabellen.

De arliga kostnaderna varierar inte bara mellan kommunerna utan kan variera stort fran
ett ar till en annan inom en och samma kommun. Exempelvis sager man i Lund, att de
vanligtvis brukar lagga 1-2 miljoner kr per ar for nyanlaggning men att LIP-pengar gett
tillskott i budgeten som inneburit att de under de senaste aren kunnat investera sa
mycket som 10-15 miljoner kr per ar till det. De kostnader markerade med en asterisk i
tabellen ar, enligt uppgift fran de intervjuade, hogre an "normalt”.

VTI rapport 558 35



Tabell 8 Arliga genomsnittskostnader fér nyanléggning, underhéll, barmarksdrift och
vinterdrift av gang- och cykelvagar i nagra av de intervjuade kommunerna. Kostnader
hogre an vanligt markeras med * och kostnader for hela vagnatet, inte bara gc-vagnéatet
har satts inom parentes.

Kommun Nyanlaggn. | Underhall | Barmarksdr. Vintervaghallning [Mkr/ar]
[MKr/ar] [MKr/ar] [MKr/ar]

Snoérdjning | Halkbek. | Sanduppt.| Totalt
Borlange 2,2* 0,7 0,5 0,75 0,68 0,4 1,83
Gavle 0,5-2,5 0,2-0,5 0,1 2,5 2,5 (2,8)
Goteborg 15 6,7 1 1,5 1,8 0,5 3,8
Luled 1,0 1,0 0,3 2,0 1,0 0,6 3,6
Lund 10-15* 2,5 1,5 2,3
Vasteras 0,5 0,1 0,1 2,7 1,35 0,45 4,5
Orebro 3,4 3,0 (1,3)
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9 Slutsatser och diskussion

Flera av de intervjuade framhaller att det storsta problemet med drift och underhall av
cykelvégar ar bristen pa resurser. Med ett eftersatt underhall 6kar nedbrytningen av
vagarna, vilket i slutdndan leder till en 6kad kostnad. Detta indikerar att ett viktigt stod
till de driftansvariga i kommunerna, ar att ge dem verktyg for att visa pa behovet av
resurser till drift och underhall. Linkdping och Goteborg har anlitat konsulter for att
inventera brister i cykelvagnatet och bedoma underhallsbehovet. Linkdping papekar att
det varit ett satt for dem att “svart pa vitt” redovisa underhallsbehovet for beslutande
politiker, for att fa 6kade medel till att atgarda de brister som finns. Genom att
tydliggora hela kostnadsbilden inklusive cyklisters olyckskostnader och restidsforluster
etc., far de driftansvariga i kommunerna ytterligare argument for satsningar pa drift och
underhall. Exempelvis har vagmiljofaktorer, framforallt halka, trottoarkanter och
l6sgrus, en betydande roll i cyklisternas singelolyckor. Storleken pa denna
olyckskostnad &r dock nagot oklar, eftersom det finns stora brister i olycksstatistiken.

Samtidigt gar det att forbattra standarden aven med begransade medel. Manga
standardkrav for cykelvégar &r fortfarande baserade pa motorfordonstrafiken. Att istallet
vélja standard utifran cykelvagens anvandning ar mer kostnadseffektivt. Besparingar i
vinterdrift och konstruktion kan exempelvis goras for cykelvagar som i huvudsak
anvands for fritidsresor, medan cykelstrak med hoga cykelfloden och -hastigheter bor
ges en hdg standard for att minska cyklisternas olycks- och restidskostnader etc. Att
effektivisera drift och underhall och hitta basta mojliga standard till lagsta méjliga pris
ar karnpunkten. Detta kan delvis nds genom att gora ratt saker i ratt tid. Tidskraven som
Malmo och Umea har vid vintervaghallning av cykelvagar, &r ett bra exempel pa detta.

En god kunskap om systemet &r en forutsattning for att kunna effektivisera drift och
underhall. Exempelvis ar cykelflodesmatningar ett viktigt underlag vid prioritering av
atgarder och manga av de intervjuade kommunerna 6nskar att de hade ett battre
underlag an de har idag. Cykeltrafiken har oftast mycket tydliga flédestoppar och
kunskap om var och nér dessa toppar intraffar, ger underlag for en mer behovsanpassad
driftstandard. Det gor aven en 6kad kunskap av vad cyklisterna vill ha och hur de tycker
att vaghallarna ska prioritera. Man bér dock vara medveten om att forbattringar och
standarddkningar ofta medfor 6kade forvantningar hos allmanheten, vilket tyvarr
innebdr att en standardhdjning inte ar direkt kopplat till fler "n6jda kunder”.
Allmanheten ses som en bra resurs i att upptacka brister i vagytan pa cykelvagnatet,
men forlitar man sig for mycket pa allmanhetens paringningar finns en risk att man
endast tillfredsstaller “dem som skriker hogst”. Det innebar att atgarder kanske inte gors
dar behovet egentligen &r storst och darmed fas inget effektivt utnyttjande av tillgang-
liga resurser och det &r heller inte sérskilt rattvist. Att kénna till var i cykelvagnatet
sarskilda problemstallen férekommer, ger mojlighet till extra punktinsatser som pa ett
kostnadseffektivt satt bidrar till en hogre standard.

Forutom god kunskap om systemet, gér noggrann planering och Iang framférhallning
att det gar att spara pa kostnaderna, exempelvis genom att gora forbattringar i cykel-
vagnatet i samband med andra atgarder som ledningsarbeten, etc. Ett sétt att spara pa
drift- och underhallskostnaderna, ar att se till att driftansvariga far vara med och lamna
synpunkter i planeringsskedet och infér nyanldggningar. Ju tidigare i planerings-
processen, desto lattare har de att paverka och desto béttre blir resultatet. Fran
intervjuerna med kommunerna framkommer att samarbetet mellan de som ansvarar for
drift och underhall respektive dem som ansvarar for planering och utformning ar
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person- och organisationsberoende och framjas av att de bada parterna sitter i narheten
av varandra.

Kommunerna upplever att kontakten med Vagverket i drift- och underhallsfragor ar mer
affarsmassig an stodjande. Kommunerna efterfragar inte heller VVagverkets inblandning i
dessa fragor, men man tycker att det ar bra om Vagverket satter upp riktlinjer, driver
diskussioner och ordnar seminarier. Samarbetet mellan kommunerna i cykeltrafikfragor
ar ocksa begransat, och flera 6nskar att de hade ett battre utbyte och kunde lara av
varandras misstag. Ett utbyte av erfarenheter tros vara sérskilt viktigt for mindre
kommuner samt for dem som ska ta dver driftfragorna vid kommande generations-
vaxling. Det behovs emellertid ndgon som tar initiativ till ett sddant samarbete. Det ar
en roll Véagverket skulle kunna ta. Hittills, i fragor kring drift och underhall av cykel-
vagar, har Vagverket enbart visat sitt intresse som vaghallare, och om Véagverket menar
allvar med att driva utvecklingen mot att géra cykeln till ett konkurrenskraftigt
transportmedel behdver man tydligare ta sitt sektorsansvar i dessa fragor. Hjélp som
kommunerna efterfragar, ar hur de ska prioritera vid drift och underhall av cykelvégar,
mer tillforlitliga metoder for cykelrdkningar och béttre olycksstatistik. En 6versyn av
trafikreglerna for cyklister efterfragas ocksa, framforallt for att klargéra vad som galler i
korsningspunkter mellan cykel och biltrafik, liksom ett nationellt system for vagvisning
av gang- och cykelvagar. Halften av de intervjuade kommunerna har redan bérjat med,
eller planerar for, vagvisning for cyklister. Vill man ha ett nationellt system som ser
nagorlunda likadant ut i alla kommuner, &r detta nagot som Vagverket maste driva
omgaende.

De viktigaste satsningarna for att na ett 6kat och sakert cyklande, anses vara ett
sammanhangande cykelvagnat som &r separerat fran biltrafiken. Cykelvagarna ska, sa
langt det ar mojligt, vara gena, sakra och bekvama med god ytstandard sommar och
vintern. | samtliga intervjuade kommuner pagar standigt om- och utbyggnad av
cykelvéagnatet, i man av tillgangliga resurser. Cykelvagnaten kompletteras med saknade
lankar och korsningspunkter och cykeltunnlar férbéattras. De standiga forbattringarna
tyder pa att &ven i kommuner som kommit relativt langt i sina cykeltrafiksatsningar,
vilket galler for kommunerna i den har studien, finns mycket att gora. Det anses ocksa
viktigt att hoja statusen pa cykeln som transportmedel och att forbattra samspelet och
respekten mellan olika trafikantgrupper. Det ar helheten som &r det viktiga — en
kombination av manga olika atgarder som tillsammans forbattrar forhallandet for
cyklisterna.

For att lyckas fa gehor for satsningar pa cykeltrafik, ar det viktigt att de personer som
driver dessa fragor har pondus och inflytande. Tyvarr ar cykeltrafikfragor ndgot som
ofta delegeras till den som &r senast anstélld och som kanske inte har tillracklig
erfarenhet och genomslagskraft for att, i konkurrens med andra omraden, fa gehor for
atgarder som gynnar cykeltrafiken. Det ar ocksa betydelsefullt att dessa personer har
intresse for cykling och sjélva cyklar. Det finns atskilliga exempel pa felaktiga
cykellésningar till foljd av att de ansvariga inte sjalva cyklar.

Manga kommuner understryker att mopeder pa cykelvagarna ar ett mycket stort
problem som de inte vet hur de ska hantera. Okad mopedtrafik pa gang- och
cykelvagarna innebar ocksa 6kade krav pa en god standard. Exempelvis stéller
mopedernas hogre hastigheter storre krav pa god sikt, for att forhindra olyckor mellan
oskyddade trafikanter. Har ar naturligtvis trafikantbeteendet ocksa viktigt.
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10 Fortsatt forskning

Denna studie har forsokt formedla de kommunala vaghallarnas syn pa problematiken
kring drift och underhall av cykelvagar. Deras uppfattning behéver kompletteras med
vad cyklisterna tycker och hur de paverkas av olika drift- och underhallsstandard pa
cykelvagarna, for att vaghallarna ska veta hur de ska prioritera. For att kunna berakna de
olyckskostnader som kan relateras till brister i vagytan, etc., ar det nédvandigt med
forbattringar i olycksstatistiken, sa att den dven beaktar cykelolyckor pa gc-véagarna.
Berékningar av olyckskostnader behdver kompletteras med cyklisternas vérderingar av
komfort, restidforluster, etc., for att samhéllsekonomiskt kunna optimera drift- och
underhallsatgarder pa cykelvagar.

Vid inventering av brister i vagytan pa cykelvagarna, ar det oftast okularbesiktningar
fran bil som gors i kommunerna. For att fa en uppfattning av cykelvagens standard ur en
cyklists perspektiv, ar det viktigt att komplettera med inventeringar fran cykelsadeln.
Vid Cykelframjandets “cykelvéagsanalyser” gors inventeringar fran cykel och Statens
vegvesen (2004) i Norge har givit ut en handbok for liknande cykelvéagsinspektioner.
For att underlatta for de kommunala vaghallarna och skapa en gemensam utgangspunkt
vid bedémning av cykelvdgars standard skulle det vara vardefullt med en utveckling och
formalisering av dessa metoder.

Manuella metoder ar emellertid subjektiva och tidskravande. For effektivare skade-
inventering med battre repeterbarhet, ar det nédvandigt med objektiva métmetoder,
atminstone som komplement till de manuella metoderna. Tekniker for att méata
exempelvis jamnheten pa en cykelvag finns och anvands i bl.a. Danmark aven om de
befinner sig i utvecklingsskedet och &nnu inte anvénds rutinmassigt. Det bor utredas hur
liknande metoder skulle kunna tillampas pa cykelvagarna i Sverige.

En beddmning av cykelvédgens yta och métning av jamnheten skulle kunna kompletteras
med matningar av de underliggande lagren i cykelvagens konstruktion med hjéalp av en
"Georadar”. Pa sa satt far man kunskap om éverbyggnadens totala tjocklek, tjockleken
pa de olika lagren och om det finns risk fér skador till foljd av t.ex. rétter som trangt in i
konstruktionen. Det skulle ge vérdefull information for planering och prioritering av
underhall. Pa sa satt skulle man ocksa kunna identifiera sarskilt kansliga delstrackor i
cykelvagnatet dar man absolut maste forbjuda tung trafik for att forhindra att
konstruktionen forstors. Inom detta omrade finns en stor utvecklingspotential.

Véagverket har i december 2005, infort nagot som de kallar ”Cykelstigar” i sin tekniska
beskrivning for vagkonstruktioner, ATB vag 2005 (Végverket, 2005). Cykelstigen &r en
mycket enkel konstruktion som man inte avser att anvanda under vinterférhallanden
eller lata nagot tungt fordon anvéanda. Cykelstigen beréknas kosta mindre an halften att
bygga an en traditionell gang- och cykelvég och vantas diarmed leda till att det byggs
fler separerade gang- och cykelvéagar. Det ska framja 6kad cykeltrafik med battre
trafiksékerhet och vantas vara positivt for cykelturismen i Sverige. Det &r intressant att
folja utvecklingen kring inforandet av cykelstigar och exempelvis se vad det far for
effekt pa cykelvagnatets standard framover.

Allteftersom de estetiska vardena fatt storre betydelse i stadsplaneringen, har det blivit
vanligare med olika typer av stenbelaggningar pa gang- och cykelvagar. Det skulle
darfor vara vérdefullt att utvardera effekten av olika typer av belédggning for cyklister
och fotgangare (olycksrisk, framkomlighet och komfort kopplat till friktion, textur och
rullmotstand) samt pa livscykelkostnad innefattande anlaggningskostnader, kostnader
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for drift och underhall, etc. Det finns dven annat som beror cykelvégars konstruktion
som ar vardefullt att studera, d&r anvéndningen av restprodukter &r sarskilt intressant.

Det skulle vara vardefullt att studera organisationens betydelse for framgang i arbetet
med cykelfragor, mer i detalj. Denna studie indikerar att en kommuns organisation har
en viss betydelse, men hur och i vilken utstrackning ar dock oklart.

40 VTI rapport 558



Referenser

Ardekani, S A; Govind, S; Mattingly, S P; Demers, A; Mahmassani, H S och Taylor, D:
Detection and Mitigation of Roadway Hazards for Bicyclists, Center for Transportation
Research, Report 1394-2F, Bureau of Engineering Research, University of Texas.
Austin. 1995.

Bergstrom, A: Cykling vintertid — VV&glagets betydelse for val av fardmedel, VTI
meddelande 861, Statens véag- och transportforskningsinstitut. Linképing. 1999.

Bergstrom, A: Winter maintenance and cycleways. Doctoral thesis, TRITA-VT FR
02:04, Avdelningen for VVagteknik, Institutionen for byggvetenskap, Kungliga tekniska
hdgskolan. Stockholm. 2002.

Binderup Larsen, L et al: Eneuheld pa cykel. UlykkesAnalyseGruppen. Odense. 1991.

Bjornstig, U och Bjornstig, J: Fordonsolyckor med personskador i Umea under 1993,
Rapport nr 44, Olycksanalysgruppen. Umea. 1994.

Borger, A och Frgysadal, E: Sykkelundersgkelsen 1992, T@I rapport 217,
Transportekonomisk institutt. Oslo. 1993.

Davies, D G; Halliday, M E; Mayes, M och Pocock, R L: Attitudes to cycling - a
qualitative study and conceptual framework, TRL Report 266, Transport Research
Laboratory. Berkshire. 1997.

Magnusson, H: Nollvisionen och skadade cyklister — En analys av nio ars cykelolyckor
i Goteborg, Trafikkontoret Goteborgs stad. Goteborg. 1998.

Riks-RVU, Svenskarnas resor 1998. Statistiska Centralbyran. Stockholm. 1998.

Rystam, A: Demonstrationscykelstrak i Goteborg — Byggande och utvardering av goda
cykellsningar, Bulletin 127, Institutionen for trafikteknik, Lunds Tekniska Hogskola.
Lund. 1995.

Statens vegvesen. Sykkelveginspeksjoner: Trafikksikkerhet — Framkommelighet —
Opplevelse. Statens vegvesen — Handbok 249. Oslo 2004

U.S. Department of Transportation: National Bicycle and Walking Study - What needs
to be done to promote bicycling and walking. Washington DC. 1991.

Vejdirektoratet: Cykelstier i Fredriksborg Amft —En brugerundersggelse,
Planleegningsomradet. Képenhamn. 1992.

Vejdirektoratet: Cyklens potentiale i bytrafik, Trafiksikkerhed og miljé R17.
Kdpenhamn. 1995.

Vagverket: VAG 94 -Allmin teknisk beskrivning for vagkonstruktioner, Borlange.
1994a.

Warsén, L: Cykelvanor i tre svenska tatorter, Bulletin 54, Institutionen for trafikteknik,
Lunds Tekniska Hogskola. Lund. 1983.

Oberg, G; Nilsson, G; Velin, H; Wretling, P; Berntman, M; Brundell-Freij, K; Hydén, C
och Stahl, A: Fotgangares och cyklisters singelolyckor, VTI meddelande 799, Statens
vag- och transportforskningsinstitut. Linkdping. 1996.

VTI rapport 558 41



42

VTI rapport 558



Bilaga 1
Sid 1 (8)

CYKELVAGARS DRIFT- OCH UNDERHALLSSTANDARD — KOMMUNENKAT

BAKGRUND:

KOMMUN:

Person som besvarat enkéten?

Namn: Telefon:

E-post: Fax:

1. ORGANISATIONEN | KOMMUNEN:

Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Svar:

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? UJa U Nej

Om "nej”, hur fungerar samordningen mellan dessa enheter (&r t.ex. ansvariga for drift och underhall med och
lamnar synpunkter vid utformning och planering, etc.)?

Svar:

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen, mellan olika vaghallare?
U Ingen samordning, var och en skéter sitt 0 Ganska bra samordning med t.ex. gemensam malsattning
O Mycket god samordning, t.ex. byter ansvarsomraden for att kunna erbjuda cyklisterna kontinuitet i standard

Kommentarer:
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Bilaga 1
Sid 2 (8)

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och underhallsentreprenrer?
Q Inte aktuellt, vi skéter drift- och underhall i egen regi

Vid barmarksvaghallning:

U Fast pris U Lopande rékning O Annat:

Beskriv narmare:

Vid vintervéaghallning:
U Fast pris U Lopande rékning O Annat:

Beskriv narmare:

Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de krav ni "bestallt”?
Q Inte aktuellt, vi skéter drift- och underhall i egen regi

Vid barmarksvaghallning:

U Egenkontroll av entreprendren U Kommunala inspektorer O Annat

Beskriv narmare:

Vid vintervaghallning:

QO Egenkontroll av entreprendren O Kommunala inspektérer O Annat

Beskriv narmare:
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Bilaga 1
Sid 3 (8)

2. STANDARDKRAV OCH RIKTLINJER:

Vilka konstruktionskrav féljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?
Q Vagverkets, enligt Vag 94 QO Egna kravspecifikationer

Kommentarer:

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig vagledning vid konstruktion av
cykelvagar?

QJa U Nej

Om nej, vad saknas?:

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallséatgarder av cykelvagar?
Q Vagverkets, Regler fér Underhall och Drift (1990) 4 Egna O Annat

Beskriv narmare:

Vilka standardkrav foljer ni vid barmarksdrift av cykelvagar?
Q Vagverkets, Regler for Underhall och Drift (1990) U Egna O Annat

Beskriv narmare:

Vilka standardkrav féljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?
Q Végverkets (ATB Vinter 2003) QO Egna U Annat

Beskriv narmare:
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Bilaga 1
Sid 4 (8)

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler for Underhall och Drift
(1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av cykelvagar?

QJa O Nej

Om nej, vad saknas?:

Vad &r det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar? Varfor?

Svar:

3. SAMARBETE/UTBYTE AV ERFARENHETER:

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror konstruktion, drift och
underhall av cykelvagar?

QJa U Nej

Om ja, i vilken omfattning, pa vilket satt, pa initiativ av vem, etc..

Tycker ni att ni har ett bra stod av Véagverket, i fragor som rér konstruktion, drift och underhall av
cykelvagar?

O Ja, mycket bra O Ja, ganska bra QO Nej, ganska daligt O Nej, mycket daligt

Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med?
| vilken omfattning och pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Svar:
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Bilaga 1
Sid 5 (8)

4. EGNA STUDIER OCH UPPFOLJNINGAR:

Har ni, genom att gora cykelrdkningar, en uppfattning om cykeltrafikflédet i er kommun?
QJa, vi har nedfrasta slingor som kontinuerligt réknar cykeltrafiken.

0 Ja, vi raknar cykeltrafik regelbundet, minst tva ggr per ar, under olika arstider.

O Ja, vi raknar cykeltrafik arligen.

U Vi har endast réknat cykeltrafik vid enstaka tillfallen.

U Vi har aldrig raknat cykeltrafiken inom kommunen.

O Annat, namligen:

Om cykelrakningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?
(Ange artal, och arstid, om mojligt, t.ex. "hosten 1997")

Sedan;

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna gjorts?

QJa, alltid U Ja, oftast O Ja, vid enstaka tillfallen U Nej, aldrig

Finns statistik over cykelolyckorna i er kommun?

O Nej O Ja, men endast polisrapporterade olyckor U Ja, sjukhusrapporterade olyckor

Ja, annat:

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen (felande lankar, etc.)
inventerats i er kommun?

QJa U Nej

Om ja, pa vilket sétt?:
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Bilaga 1
Sid 6 (8)

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.) inventerats i er kommun?
QJa U Nej

Om ja, pa vilket sétt? Hur ofta?:

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och nar de behovs?
Q Foljer fasta rutiner O Egna inspektioner O Cyklisterna hor av sig Q Annat

Beskriv narmare:

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din kommun kan anméla
brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas, potthal, sprickor, etc.)?

aJa O Nej

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna klagar mest pa?

Svar:

| kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast kommer upp?

Svar:
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Bilaga 1
Sid 7 (8)
5. PLANERADE ATGARDER FOR EN OKAD OCH SAKER CYKLING:

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnéat gora nagra:
» utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar?

QJa U Nej

> trafiksakerhetshdjande atgarder for cyklister?
QJa U Nej

Kommentarer:

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och séker cykling?
QJa U Nej

Kommentarer:

Vilka satsningar tror du &r de viktigaste for ett 6kat och sékert cyklande i din kommun? Varfor?
Svar:
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Bilaga 1
Sid 8 (8)

6. LANGDER OCH KOSTNADER FOR CYKELTRAFIKANLAGGNINGARNA | KOMMUNEN:

km,

Vilken &r den totala langden GC-végar i kommunen? Svar:
varav km som kommunen har véaghallaransvar for,
och km som Vagverket har vaghallaransvar for.

Hur stor 1angd (eller andel i %) av det totala cykelvagnéatet utgdrs av féljande olika typer av cykellankar?

> GC-vagar dar cyklister ar separerade fran gaende Langd: km (%)
» 0Ovriga GC-végar Langd: km (%)
» cykelfélt i vag eller gata Langd: km (%)
» lankar i blandtrafik Langd: km (%)
Ar ovanstdende langder uppmitta eller uppskattade? U Uppmatta U Uppskattade
Vad kostar cykeltrafikanldggningarna i kommunen:
(Ange ungefarlig arlig genomsnittskostnad for de senaste aren)
> inyanlaggning: kkr/ar
i underhall (lagning av potthal och sprickor, sékerstalla avvattning, etc.) : kkr/ar
kkr/ar

>
> i barmarksdrift (renhllning, ograsbekampning, réjning av vegetation, etc.):
>

i vinterdrift; kkr/r, varav:

kkr/ar for snorojning,

kkr/ar for halkbekampning och

kkr/ar fér sandupptagning.

Kommentarer:

TACK FOR DIN MEDVERKAN!
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Bilaga 2
Sid 1 (99)

Bilaga 2
| denna bilaga redovisas resultaten fran intervjuerna kompletterat med det skriftliga
materialet fran respektive kommun. Tretton kommuner har intervjuats och de redovisas

har i bokstavsordning: Borlange, Gavle, Géteborg, Helsingborg, Kristianstad,
Linkoping, Luled, Lund, Malmé, Umead, Vasteras, Vaxjo och Orebro.

Eftersom en intervju inte &r den andra lik och eftersom erhallet material i 6vrigt varierat
mycket fran kommun till kommun, skiljer sig de kommunvisa redovisningarna at, bade i
omfang och innehall, &ven om de foljer samma struktur
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Bilaga 2
Sid 2 (99)
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Bilaga 2 — Borlange
Sid 3 (99)

Borlange

Nedanstaende sammanstéllning har gjorts utifran en telefonintervju i september 2005
med Magnus Backmark, trafikingenjor pa Borlange Energi, Stadsmiljo. Magnus ar
anstalld for att jobba med cykelfragor pa halvtid och resten av tiden med annat,
foretradesvis med drift och underhall. Vissa kompletterande fakta har tagits fran ett
utdrag ur Borlange Energi, Stadsmiljos verksamhetsanalys (2004).

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Det har AB Borlange Energi, Stadsmiljoenheten. Borlange Energi ar ett kommunal&gt
bolag som sedan arsskiftet 1998/99 tagit 6ver gatukontorets verksamhet och alltsa har
fatt i uppdrag att skéta gator och parker i Borlange. Borlange Energi &r uppdelat pa en
bestallarenhet och en utférarenhet, men mycket av driften och underhéllet skots av
inkopta entreprendrer. Overgripande mal och ramar bestalls av en person pd kommunen,
men bestallarenheten pa Borlange Energi utformar i sin tur bestallningar mer i detalj.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om “nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Vi har en mycket god samordning med andra vaghallare. Det géaller framforallt
vintervaghallningen, med dverenskommelser med Vagverket om byte av vissa lankar,
for att rationalisera arbetet och for att fa kontinuitet.

Vi har forsokt att kora de prioriterade cykelstraken i ett svep, men samordningen med
olika fordon &r svar. Trots att samma vaghallare (kommunen) skéter bade vag/gata och
gc-vag, uppstar svarigheter att samordna strak som gar pa bade gc-vag och i blandtrafik,
pa gata, eftersom olika maskiner behovs for att klara arbetet. Ge-natet upphandlas
enskilt och kérs med mindre maskiner. De har dock svart att réja dar cykelstraken gar i
blandtrafik.

Att forhindra att det blir sndstréangar, vallar eller andra skarvar i gradnsen mellan olika
vaghallaromradet har vi 16st bra genom att varje vaghallare rensar efter sig.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

For saval barmarksvéaghallning som vintervaghallning tillampas bade fast pris och
I6pande rékning, beroende pa atgérd. Fast pris anvands vid renhallning/sopning och
I6pande rékning vid asfaltlagning, slamsugning av DV-brunnar, mm.

For vinterdriftsatgarder géller fast pris pa sandupptagning och i 6vrigt I6pande rakning.
Dér har kostnaderna for jour och beredskap skenat ivag ganska mycket sista tiden.
Entreprendren far en fast summa for sasongen (ca ett basbelopp) per fordon +
timerséttning. Tidigare géllde ett fast pris per snérdjningstillfalle. Nu verkar mer och
mer laggas 6ver pa lopande rakning.
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Hur kontrollerar ni att era entreprenorer uppfyller de krav ni ”bestallt”?

Asfaltlagningar kontrolleras av bestéllaren pa Borlange Energi och stadning/renhallning
av Arbetsledning Borlange Energi Produktion och stadsmiljoenheten. | samband med att
vi gor saker ror vi oss ute i félt och kollar upp mycket annat. Slantklippning och tillsyn
av vagmaérken gors i egen regi och darmed behdvs inga kontroller av det.

Vintervaghallningen kontrolleras genom att Arbetsledning Borlange Energi Produktion
och personal inom stadsmiljéenheten gor stickprovskontroller.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi har egna kravspecifikationer, men anvander VVagverkets Vag 94 och ATB Vég som
bas. Vi anvander ocksa konstruktionsprogrammet PMS Objekt 2000 som hjélpmedel.
Pa grund av markens beskaffenhet (siltjord) kravs storre 6verbyggnad an vad VV-
reglerna anger. Vi har en total dverbyggnadstjocklek pa 70 cm som standard pa alla gc-
vagar.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Nej, det saknas en nyansering av 6verbyggnadskraven.

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder av cykelvagar?

SKL:s skrifter "Béra eller brista”, I valet och kvalet” m.fl. samt egna kriterier, utifran
erfarenhet.

Vilka standardkrav foljer ni vid barmarks- respektive vinterdrift av cykelvagar?

Vi forsoker uppna de inriktnings- och effektmal som uttrycks i kommunens bestéllning
till Borlange Energi, bl.a. att vi ska "vélja ratt servicenivaer och skotselmetoder for en
bra trafiksékerhet och god tillganglighet for alla” och samtidigt "efterstrava lagsta
mojliga samhéllsekonomiska kostnad innefattande kostnaderna for drift, underhall,
trafikolyckor, miljo samt fordon och deras framkomlighet”. Vidare fastslas att centrum,
stadsdelcentra och omradena langs de stdrre infarterna ska prioriteras vad géller skotsel
och underhall.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Ja, men lokala forhallanden och omstandigheter paverkar inriktningen.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Det svaraste ar att uppna god framkomlighet och komfort vintertid - speciellt att hantera
vaderomslagen vintertid, t.ex. omvaxlande sparigheter, modd och halka.
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3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om “ja”, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Ja, vi traffas regelbundet i regionen, i Dalarnas gatudriftgrupp, dar det framforallt ar
Falu kommun vi utbyter erfarenheter med. Cykelfragorna finns med som en del vid
dessa moten. Aven andra cykelfragor dryftar vi med Falu kommun. Exempelvis pratar
vi om att det inte finns nagon bra cykelvag mellan Falun och Borlange, vilket ar
katastrofalt. Det &r inte langt emellan och det finns gammal banvall finns att ta vara pa!
Borlange ar mer av en cykelstad an Falun, framforallt p.g.a. topografin, da Borlange ar
mycket plattare an Falun. Mora har vi ocksa en del kontakt med — de har kort en del
cykelkampanjer under vararna.

Vi har ocksa vant oss utanfor regionen i vissa cykelfragor. Framst ar det Goteborg vi
haft kontakt med for att diskutera trafikskador bland cyklister och vad man kan gora at
dem. Aven Viéxjo och Ostersund har vi kontaktat, bl.a. for att diskutera cykelvag-
visning. Ostersund &r ocksa duktiga pa Mobility Management.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Ja, vi tycker att vi har ett ganska bra stod av VVagverket. Vi skulle dock behdva hjalp
med vad vi ska prioritera nar det galler drift och underhall av gc-vagarna. Vi skulle
ocksa vilja veta mer om cyklisters beteenden, t.ex. vid dvergangsstéllen. Dessutom
behover det tas fram tillforlitliga metoder for cykelrakningar — det skulle VVagverket
kunna gora.

Skall cykeln kunna konkurrera maste vi lagga storre fokus pa den har gruppen
trafikanter. Exempelvis sker skaderapportering i princip bara av cykeltrafik i
blandtrafik. Det maste kompletteras med cykelolyckor pa gc-végarna.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att gora cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflodet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Vi har endast raknat cykeltrafik vid enstaka tillfallen. Da har vi gjort slangmatningar
och vi planerar att utdka dessa rakningar. Framforallt har vi rdknat cykeltrafiken i
“framtidsdalen”. Dar har vi en gardsgata dar olika cykeloverfarter testas.

Forutom dessa rakningar, har vi gjort en resvaneundersékning, 2001. Da utgjorde
cykeltrafiken 16 % och biltrafiken 65 % av alla resor i Borlange.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Nej, inte direkt, men vi har en vaderstation som registrerar vadret och som kan kopplas
ihop med cykelrédkningarna.
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Finns statistik dver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, men mer langsiktig statistik finns endast for polisrapporterade olyckor. Sedan april
2003 bedriver vi emellertid en egen skaderapportering for GCM-trafikanter tillsammans
med vardcentralerna i kommunen, framst for att fa kinnedom om olycksorsak och
olycksplatser. Ungefér 150 olyckor har registrerats hittills och i de formulé&r som vi har
ute pa vardcentralen, har 70-75% beskrivit sina olyckor sa bra att vi kan identifiera
olycksplats och orsak. Exempelvis har vi funnit att det & manga unga som borjar cykla
pa varen som kor omkull pa gruset/vintersanden som da ligger kvar. Dessutom har vi
markt att det &r ganska manga kollisioner mellan cyklister, i anslutning till cykeltunnlar.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om “’ja”, pa vilket satt?

Ja, vi gor egna inventeringar av cykelvagnatet varje sommar, sedan 2002 (se svar pa
nasta fraga). Dessutom anlitade vi Cykelframjandet for en cykelvagsanalys, hdsten
2004. Vi jobbar fortfarande med mycket av det som Cykelframjandet patalade. Vi maste
jobba langsiktigt med att vava ihop cykelvagnatet, sa att det tydligare blir mer
sammanhangande, med lankar genom hela staden. Idag &r natet bra norrut, men soderut
behdvs mer satsning. En stor del av cykelvagnatet i Borlange byggdes pa 70-talet och
idag behdver det kompletteras och standarden maste forbattras allt eftersom. Vi funderar
ocksa pa att satsa pa ett eget cykelvagvisningssystem och skylta upp cykelstraken. Vi
har véldigt goda forutsattningar att géra Borlange till en cykelstad.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om “ja”, pa vilket satt? Hur ofta?

Ja, vi gOr egna inventeringar av cykelvagnétet varje sommar, sedan 2002. Inventeringen
gors pa cykel med GPS-utrustning och vi tittar pa belaggning, véxtlighet, hinder, etc. Vi
har lagt armering i en del cykelvégar och stallen dar armering kryper ut, lite har och var,
har lokaliserats med GPS. Under forra aret fick vi en fordubbling av anslagen till
nybelaggning for att kunna atgarda nagra av de brister vi identifierat.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Vi gor atgarder utifran egna inspektioner och genom att cyklisterna hor av sig.
Atgarderna avgors av skadans art och omfattning.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, vi har ett generellt nummer for alla typer av felanmélan. Pa dagtid kommer man till
ett Kundcenter, men det finns dven ett akutnummer till en jour som alltid & bemannad.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Cyklisterna i Borlange klagar mest pa vintervaghallningen, d.v.s. snoréjning och
halkbek&mpning.
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I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

De cykeltrafikfragor som oftast lyfts fram ar enligt foljande:
1. Snéréjning
2. Trafikregler & beteende
3. Underhall av gc-végarna
4. EU-mopederna
5. Klippa hackar och trad.

Men vi far paringningar om dalig belysning, glas och skrap, upptagning av
sandningssand, nybyggnation av gc-vagar och forbattrad vagvisningen pa gc-vagnatet.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat géra nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
hojande atgarder for cyklister?

Ja, det finns sérskilda medel anslagna av kommunen till trafiksakerhetshéjande atgarder
for gc-trafiken, exempelvis for mindre ombyggnader. Darutdver sker nybyggnation av
gc-vagar.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Ja, vi planerar foljande atgarder for cykeltrafiken:

e Planering for véagvisning

e Ansokan till VV angaende projekt om cyKklisters beteende i korsningar

e Presentation av snoéréjningen via Internet (i samverkan med Hogskolan
Dalarna). Snoréjningsfordonen ska utrustas med GPS och sedan ska det g att
folja dem interaktivt. Det projektet finns ej idag, men &r pa gang.

e Separering, med t.ex. smagatsten, av fotgangare och cyklister pa strackor med
mycket trafik. Detta ska goras i begransad omfattning och mest med tanke pa
synskadade.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

e God ytstandard sommar och vinter

e Kilara och enkla trafikregler pa gc-vag samt vid korsningar

e Fortsatt utbyggnad av gc-vagnatet dar biltrafikens omfattning och hastighet
kraver det for saker GC-trafik.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

| Borlange finns totalt ungefar 100 km gc-védgar, varav kommunen har ansvaret for

90 km och Véagverket for 10 km. Cyklisterna &r inte separerade fran de gdende pa dessa
gc-végar. | tillagg till de separerade gc-végarna, finns det omkring 4 km cykelfalt i gata
och 37 km cykellankar i blandtrafik. Langderna &ar uppskattade fran karta.
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Under aren 2003 till 2005 har Borlange kommun satsat ca 2,2 miljoner kronor per ar pa
nyanlaggning av gc-vagar. Det ar nagot mer &n aren innan. Lagning av potthal och
sprickor och andra underhallsatgarder har kostat ungefar 700 tusen kronor per ar, de
senaste aren, och barmarksrenhallning etc. ca 500 tusen kronor per ar. Vinterdriften
kostar i genomsnitt 1 830 tusen kronor per ar, varav 750 tusen for snérojning, 680 tusen
for halkbek&mpning och 400 tusen kronor for sandupptagning.

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Gavle
Sid 9 (99)

Gavle

Nedanstaende sammanstéllning bygger i huvudsak pa en telefonintervju med Leif
Liljeberg, sektionsledare for Stadsmiljo i Gavle kommun, i november 2005. Vissa
kompletterande fakta har tagits ur "Cykelplan Gavle” (1995) och ”Anbud pa
snorojningen for Gavle kommun avseende vintersasongerna 2004—2005, 2005-2006
och 2006-2007".

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Tekniska kontoret i Gavle, som ar en forvaltning. Inom den forvaltningen finns olika
enheter, dar det ar ”Trafik och parker” som har hand om skdétsel av all allmén mark som
vagar och parker.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja, all planering handlaggs inom enheten (som egentligen ar det gamla gatukontoret)
och vid planeringen tas hansyn till drift och underhall. Inom enheten diskuteras det
varije ar vilka atgarder som ska rymmas inom budgeten. Vi forsoker alltid att fa med
nybyggnad av minst en cykelvag per ar.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Kommunen och Végverket ar de enda vaghallarna for cykelvagarna i Gavle. Samord-
ningen mellan kommunen och Vagverket & mycket god och dar olika vaghallar-

omradena ansluter till varandra byter vi vissa lankar med varandra, av praktiska skal.
Det ar inget formellt utbyte, men sker i praktiken, frdmst gator men &ven cykelvagar.

Det finns nagra bostadsbolag som har ansvar for ytorna inom deras bostadsomraden,
men har gar inga huvudcykelstrak. Mojligtvis finns korta anslutningar till cykelvagarna
(pa kanske 10 meter bara) och dessa anslutningar far bostadsbolagen sjalva ansvara for.
Skulle det forekomma att det gar cykelstrak genom ett bostadsomrade, &r det allmén vag
och kommunen har ansvaret.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Ersattningen &r beroende av vilken typ av atgard det handlar om. For sandupptagning,
sopning och lévupptagning anlitar vi entreprendrer, som i huvudsak ersétts genom fast
pris (aven lite i I6pande rakning). Ovrig barmarksdrift gér vi i egen regi och det ersétts
mest med I6pande rakning.

For vintervaghallning av cykelvagar galler i huvudsak fast pris. Cykelvagarna ar
indelade i ca 10 vinterdriftsomraden och upphandling sker omradesvis. Tre
vintersasonger upphandlas vid ett tillfalle, med option pa tva vintersasonger, dock med
forlangning ett ar i taget. Ersattning for respektive omrade sker efter avropade och
utforda turer enligt lamnade priser i anbudet. Minst fem snoréjningsturer ersatts per
sasong, aven om det verkliga antalet varit farre. Det &r en entreprendr per omrade men
antalet maskiner kan variera. Vi forsoker anpassa indelningen av driftsomradena sa att
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ett huvudcykelstrak inte delas upp mellan olika entreprendrer, men det &r inte alltid
mojligt. Ett huvudcykelstrak kan alltsa ga igenom olika driftsomraden. Cykelvagarna
handlas upp for sig, vid sidan av évriga gator och végar. Vissa problemstrackor,
exempelvis strackor i centrum dar det finns manga hinder, ersatts med l6pande rakning.

Gavle kommun har sjdlva hand om jour och beredskap for vintervaghallningen, men det
ar en annan forvaltning &n tekniska kontoret som skoter det. Teknisk kontoret kdper den
tjansten till en kombination av I6pande och fast pris. Snoréjningen pabarjas efter avrop
och fr.o.m. sdsongen 2004-2005 tillampas ett automatiskt utringningssystem.

Hur kontrollerar ni att era entreprenorer uppfyller de krav ni ”bestéllt”, vid
barmarks- respektive vintervaghallning?

Genom entreprendrens egenkontroll och genom att vi gor stickprov. Vi foljer ingen
sarskild rutin utan aker runt for att fa en allman 6verblick. Vintertid ar vi ute mer eller
mindre efter varje snérojningstillfalle. Vi forsoker ocksa ha en dialog med
entreprendrerna, med moten 1-2 ggr per ar. Visserligen finns det mesta nedskrivet i
upphandlingarna, men det ar svart att fa med allt. Behov av ny och béttre utrustning
samt vissa problemstréckor, kan vara bra att diskutera kring med entreprendrerna.
Entreprendrerna ska i anbudet ange vilka arsmodeller, typer och fabrikat av
arbetsmaskiner som kommer att anvandas i vintervaghallningen.

Den stora allmanheten &r ocksa en bra kontrollant. Ar det ndgot problem, t.ex. dalig
snorojning, sa far vi reda pa om det genom att folk ringer in och klagar.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi foljer Vagverkets konstruktionskrav, men har anpassat dem efter vara egna
forhallanden. Vi gor i allmanhet en kraftigare dverbyggnad &an enligt Vag 94, eftersom
den visat sig vara for klen med for kort livslangd, med for mycket séttningar etc. Vi har
ingen nedskriven standardkonstruktion som vi gar efter. Pa vissa stallen maste hansyn
tas till undergrunden som varierar i kommunen. Gavle har anda en forhallandevis bra
undergrund jamfort med orter langre norrut, t.ex. férekommer ingen lera.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Véag 94 ar delvis OK, men vi har, som sagt, behdvt komplettera med egna tillagg. Som
projektor vill man ha nagot att stodja sig pa och da &r det bra att folja Vagverkets
konstruktionskrav, men de kunde vara mer nyanserade for cykelvégar.

Vilka riktlinjer féljer ni vid underhallsatgarder, barmarks- och vinterdrift av
cykelvagar?

For samtliga drift och underhallsatgarder galler egna standardkrav.
Vintervaghallningsatgarderna ska pabdrjas inom 90 minuter efter avrop. Senast 6
timmar efter avtalad starttid ska cykelvagarna vara avréjda och farbara. Pa cykelvagarna
startar snérojningen vid 4—-6 cm snodjup. Huvudcykelstraken rojs forst, foljt av dvriga

cykelvagar och sedan andra gator och vagar. Direkt efter sndréjningen sandas
cykelvagarna, med stenkross. Halkbek&mpningen sker inte simultant med plogningen,
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utan med andra maskiner. Det skulle ga for langsamt om samma fordon som plogar
samtidigt skulle sprida stenkross. En lagre hastighet skulle da vara nddvandig och
dessutom behover stenkrosset fyllas pa allteftersom. P& cykelvagarna anvands en
mindre fraktion (4—-6 mm) &n pa gatorna (6-8 mm), pa grund av att den grovre
fraktionen ger problem med punkteringar i cykeldack. For sandning géller en atgardstid
pa sex timmar (fyra timmar for prioriterade gator).

Omhéndertagandet av vintersanden, sedan den sopats upp pa varen, har varit ett stort
problem de senaste aren. Efter sandupptagningen laggs stenkrosset i olika hogar, det
som kommer fran centrala delarna i en hog och det fran ytteromradena i en annan. Det
som kommer fran ytteromradena ar mindre fororenat och darmed mer anvandbart. Det
kan vi till och med anvanda pa exempelvis fotbollsplaner. Ovrigt stenkross anvands i
uppbyggnad av vagar, gator och parkeringsytor. | och med att vi lagger ett barlager
ovanpa ar det OK &ven for det grus som kommer fran de centrala delarna av Gavle. All
ateranvandning sker i samrad med miljomyndigheten i Gavle. Innan gruset ateranvands
i vagbyggnad etc., sorteras det mekaniskt sa att huvudsaken av skrapet forsvinner.
Nagon tvattning av stenkrosset gors emellertid inte, det ar alldeles for kostsamt. Aven
den mekaniska sorteringen kostar en del, men den kostnaden &r férsvarbar med tanke pa
att stenkrosset kan ateranvandas istallet for att deponeras. Framover kommer det
uppsopade stenkrosset till och med att anvandas direkt i asfaltsverket, sedan Gévle gjort
en dverenskommelse med sin lokala asfaltsproducent NCC.

Tidigare har forsok gjorts med att ateranvanda sandningssanden och sanda med den
igen. Det var dock inge bra l6sning eftersom det innebar att det behdvdes lagringsplats
Over sommarsdsongen och dessutom blev gruset finare och finare ju langre det anvants,
vilket innebar att det fros ihop vid lagring.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet ej, eftersom vi aldrig anvant dem.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Vintervaghallningen och da framforallt snorojningen ar det svaraste. Cyklisterna ar
valdigt kansliga for om det blir for mycket snd. Egentligen ska man snordja annu
tidigare an vi gor, garna redan vid 2 cm snddjup, men det &r en kostnadsfraga. Vi har
haft uppe fragan i var namnd, men det bedéms vara for kostsamt. Skulle vi paborja
snorojningen redan vid 2 cm snddjup, skulle det innebéra kanske 10 fler snéréjnings-
insatser per ar, vilket motsvarar en kostnad pa 400-500 tusen kronor, exklusive
sandning.

Resultaten av sndrdjningen ar &ven beroende av om det &r en &ldre utrustning som
anvands, som inte kommer ner lika bra som en nyare utrustning och det blir ett lager
kvar pa vagytan. Det ar problem att fa tag i fordon for att skéta snérojningen. Vi handlar
upp fordonen ett och ett. Det & manga bonder som ar ute och plogar.

Barmarksproblemen r inte alls i samma dignitet som problemen vintertid, men ojamna
cykelvagar och sprickbildningar &r ett problem. Cykelvagarna spricker i mitten, pa
grund av att det ligger snovallar pa sidorna som isolerar mot kylan. Det problemet far vi
dar 6verbyggnaden ar for dalig.
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Glaskross ar ocksa ett problem, men gar snabbt och latt att atgarda. Nar det forekommer
brukar allmanheten ringa ganska omgaende. Vid busshallsplatser finns ett antal
vaderskydd som slas sonder da och da. Eftersom de ligger i anslutning till cykelvagar
skapar det naturligtvis problem for cyklisterna.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som roér
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om “ja”, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Vi har regelbunden kontakt med Sandviken och sporadisk kontakt med Sundsvall,
Umea och Borlange.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Nej, ganska daligt, men vi kdanner inget behov av stod ifran VVagverket i de har fragorna
och har heller aldrig efterfragat det.

Vid behov har vi kontakt med dem pa Vagverket som ansvarar for driften har ikring
Gavle. Vi traffas ett par ganger per ar, for att diskuterar beroringspunkter. Vi tar da upp
allting som ror drift och underhall och har inget specifikt samarbete kring
cykeltrafikfragor. Vi har aven kontakt med Vagverkets entreprendor, Peab.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att géra cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflédet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Vid minst en punkt finns nedfrésta slingor for rékning av cykeltrafik, som foljs upp
arligen. Dessutom gors slangmatningar pa ett flertal punkter en gang om aret. Syftet
med de rakningar som gors, ar att folja upp cyklandet 6ver tiden for att se om det okar.
For ett par ar sedan hade vi en kraftig 6kning av cyklandet har i Gavle (en 6kning med
18 % pa tre ar — enligt cykelbokslutet 1998), i samband med projektet "Gavle cykel-
stad” som startades under hosten 1996. Malet med projektet var (enligt cykelbokslutet
1998) att "forandra attityden till cykling hos gavleborna sa att cykelresorna tkade med
30 % samtidigt som cykelolyckorna minskade”. | projektet satsades det bade pa
infrastruktur och pa kampanjer for att paverka attityden till cykling. (Nu sedan projektet
ar avslutat pagar fortfarande forbattringar/utbyggnader av cykelvagnatet, medan nagra
kampanjer inte l&angre drivs.)

Enligt Cykelplan Gévle (1995) gjorde gatukontoret omfattande matningar av cykel-
trafikflodet i ca 180 matpunkter, ett dygn i varje punkt, under varen 1994. Uppmatta
fléden jamfordes med en fast matpunkt vid Norra Kungsgatan, nara Gavle Teater, for en
omrékning till sommarmedeldygnsvérden. Méatningarna finns sammanstallda i
flodeskartor och redan da hade flera strak i centrum 2000-3000 cyklande per dag.
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Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Ja, en beddmning gors av vad det varit for vader under aret, eftersom cyklandet &r
ganska véderberoende.

Finns statistik déver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, men idag ar det tyvarr bara de polisrapporterade olyckorna som vi har uppgift om.
Under nagra ar fick vi dven uppgifter fran sjukhuset, via sarskilda blanketter som vi
hade forsett dem med, men de tyckte att det var for besvarligt, sa nu har den
rapporteringen avslutats.

Enligt Cykelplan Gavle (1995) visar olycksstatistik fran akutmottagningen att sjukhuset,
under 1993, hade ca 510 vardfall i samband med cykelolycka. Ca 80 % av dessa var

singelolyckor med cykel. Polisens statistik for samma period omfattade 35 cykelolyckor
med personskada och alltsa hade farre an var tionde cykelolycka rapporteras till polisen.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja”, pa vilket satt?

| samband med att cykelplanen (1995) togs fram, gjordes en ambitiés genomgang av
GC-nétet i Gavle. Standarden pa GC-straken, trafikfloden respektive cykelfloden samt
sakerhet pa striacka och i korsning inventerades. Dessutom gjordes en dversiktlig
beddmning av sikt, framkomlighet med cykel, yta och belédggning, belysning samt
skdnhet och trevnad. Hela GC-nétet cyklades da igenom och delstrackor redovisades pa
inventeringsblanketter, med fotografier och med anteckningar och skisser. I en till
Cykelplanen medfdljande strakbeskrivning, visas ritningar av GC-straken med
befintliga GC-banor tillsammans med forslag till atgarder. Uppskattade kostnader for de
foreslagna atgarderna redovisas och utifrdn en sammanvagning av sakerhet,
framkomlighet, cykelfloden och kostnader prioriteras de foreslagna atgarderna i tre
olika nivaer (A, B och C). Vi foljer cykelplanen nar vi gor investeringar och jobbar
fortfarande med att komplettera de felande lankar som tas upp dér.

Dessutom pagar nu ett arbete med att ta fram en kommunal vagdatabas, dar aven
cykelvagnatet ska laggas in. | samband med det arbetet pagar en inventering av
cykelvégnatet.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om “ja”, pa vilket satt? Hur ofta?

Vi gor arligen inventeringar av vagytan, det finns med i vara arbetsplaner. Varije ar satts
en viss summa av, for att rusta upp gamla vagar. Nar det géller cykelvagar, ar
huvudvagnatet ganska latt att folja upp medan vriga cykelvagar ar svarare. Pa stora
delar av huvudvagnatet gar det att aka med bil. Annars brukar vi satta ndgon pa cykel,
garna en sommarjobbare, som far cykla runt. Kommunen har lovat att garantera
feriearbete for skolungdom och nagra sommarjobbare har fatt jobba som ”Cykelvardar”.
De innebér att de flyttar felparkerade och langtidsparkerade cyklar pa torget och andra
ytor i centrala Gavle.
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Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behover goras och
nar de behovs?

Utifran en kombination av fasta rutiner, egna inspektioner och att cyklisterna hor av sig.
De tva senare alternativen dvervager majligtvis.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmala brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, vi har ett medborgarkontor man kan ringa till. Ringer man till kommunens véxel,
kopplar de vidare samtalet till medborgarkontoret som registrerar inkomna anmalningar
som sedan ldamnas i listor till tekniska kontoret. En del personer hénvisas direkt till oss
pa tekniska kontoret.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Vintervaghallningen, antingen att vi ar for sent ute eller att det ar for daligt rojt, t.ex. pa
grund av for dalig utrustning. For cykelvagarna har vi en atgardstid pa sex timmar och
under den tiden hinner vaglaget bli ganska daligt, framforallt pa de cykelvagar som inte
tillhor huvudcykelstraken, eftersom de rojs senare.

Vi far dven in en del klagomal pa att asfalten ar for dalig pa cykelvéagarna.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Oftast ar det 6nskemal om en cykelvag langs nagon stracka. De som inte ar cyklister
skriver insandare om att cyklister inte har nagon trafikkultur.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat gora nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
hojande atgarder for cyklister?

Ja, vi féljer cykelplanen och forsoker fa till minst en utbyggnad varje ar. Vi har
fortfarande ganska manga felande lankar kvar att komplettera med. Ibland &r det bara
kortare strackor som saknas, men det saknas dven nagra langre strackor. Dér det &r
mojligt, forsoker vi plocka bort cykelfélt och ersatta med separerade cykelvégar. Vi
stravar efter att fa ett alltmer sammanhéngande nét och sakrare korsningar. Som cyklist
ar man bekvam och cyklar inga omvégar — sékerheten &r inte lika viktig som genheten.
Manga nyblivna cyklister, som tidigare varit bilister, valjer samma végar nar de cyklar
som de brukade kora med bilen.

Trots att Gavle satsat mycket inom cykeltrafikomradet de senaste aren, ar det
fortfarande populért bland politikerna med cykeltrafiksatsningar.

Vi har satsat en del pa att skylta upp huvudvéagnatet. Hittills har ca fem mil, av totalt 20,
skyltats.

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Gavle
Sid 15 (99)

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?
Ja, underhall av aldre cykelvagar. Daremot planeras inga fler kampanjer just nu.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Att fa ett sammanhallet cykelvagnat — helst separerat och sa gent som mojligt. Vi skulle
ocksa kunna hoja standarden pa snérojningen, med kortare atgardstider och tuffare
startkriterier (ga ut i ett tidigare skede). Det skulle fa fler att cykla aret runt. Skulle vi
gora det, skulle vi dock fa svarare att fa entreprenorer, eftersom de helst vill ha ett helt
dagsverke nar de gar ut.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

| Gavle finns totalt ca 20 mil separerade GC-vagar, som kommunen har vaghallaransvar
for. Hela cykelvagnatet bestar uppskattningsvis till 60 % av GC-vagar dar cyklister ar
separerade fran gaende med linje, fargad belaggning eller olika typ av belaggning
(genom att gangytan ar belagd med plattor). Ovriga GC-végar utgor ca 35 % av hela
cykelvéagnatet medan endast 5 % &r cykelfélt eller lankar i blandtrafik.

Gavle satsar mellan 0,5 och 2,5 miljoner kronor arligen pa nyanlaggning av cykelvagar
(2005 satsades 1,5 Mkr). Underhallsatgarderna kostar mellan 200 och 500 tusen kronor
per ar, medan den arliga kostnaden for barmarksdriften &r ungefar 100 tusen. Snoroj-
ningen respektive halkbek&mpningen av cykelvagarna kostar ungeféar 2,5 miljoner
kronor vardera varje ar. Sandupptagningen kostar totalt omkring 2,8 miljoner kronor,
men det &r for alla ytor inte bara cykelvégarna.

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Gavle
Sid 16 (99)

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Goteborg
Sid 17 (99)

Goteborg

Nedanstaende sammanstéllning har gjorts utifran diskussioner med Lars Ohlsson och
Ake Sandin pa Trafikkontoret i Géteborgs stad, i december 2005. Vissa kompletterande
fakta har bl.a. tagits ur féljande skriftliga material:
e Cykelprogram for Goteborg 1999. Rapport nr 5:1999, Trafikkontoret, Géteborgs
stad.
e Stomcykelndt i Goteborg — Beskrivning av idén och forslag till Etapp 1 (2005).
Trafikkontoret Trafikant, Goéteborgs stad.
e Gatufunktionsbeskrivning, Handling 11.2 (2005-05-02). Trafikkontoret,
Goteborgs stad.
e Trafikkontorets dimensioneringstabell for gator med GBO — Lokalgator mm.
(www.trafikkontoret.goteborg.se/tpu -parm 1: C.10).
e “Gor inte som alla andra”. En annonsbilaga fran kampanjen ”Nya vagval”.
e I morgon tar jag cykeln!” En broschyr om vérldens smartaste
fortskaffningsmedel — cykeln. Trafikkontoret, Goteborgs stad.

1. Organisationen i kommunen

Enligt ”Imorgon tar jag cykeln” tar man sig nastan dverallt i Goteborgs stad pa en 20-
minuters cykeltur. Nastan hela Goteborg ligger inom en 5-kilometersradie fran
Brunnsparken. Enligt cykelprogrammet var den genomsnittliga andelen cykelresor i
Goteborg 8-9% av totala antalet personforflyttningar (kéalla: Riks-RVU 1994-1996).
Malsattningen ar att cykeltrafikandelen ska 6ka med narmare 50 % (d.v.s. till 12 %) till
ar 2012, och att det framst ar bilister som bor byta fardmedel till cykel.

Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Trafikkontoret har ansvar for drift och underhall av huvudcykelvagnatet, vilket ar i
princip alla cykelvagar i kommunen. "Park och natur” har ansvar for de cykelvégar som
gar i parker, men de utgor en forsumbar andel av cykelvéagnatet.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja, det ar Trafikkontoret som ocksa planerar och anlégger cykelvagar, men daremot ar
de olika enheter pa Trafikkontoret som gor det, respektive ansvarar for drift och
underhall. Enligt rutinen sker driftgranskning vid all nybyggnation. Nar det galler
cykelvégar ar det inte sa mycket som kan goras fel. Huvudsaken ar att det inte blir for
smalt och att den fria hojden i tunnlar ar tillracklig for att fordonen ska kunna ta sig
igenom.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Det sker ingen egentlig samordning mellan vaghallarna, men det finns heller inget
behov av det, eftersom vi (Trafikkontoret) sjalva har ansvaret for en sa stor del av
cykelvagnatet. Viss samordning mellan entreprendrerna som renhaller sker emellertid,
genom att de byter strackor med varandra for att en och samma forare ska fa kdra en
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mer sammanhangande rutt. Det kan finnas enstaka strackor som ar drabbade av brist pa
samordning, men de utgor i sa fall bara nagon promille av det totala cykelvagnatet.

Vid ombyggnad och nybyggnad har vi diskussioner med Vagverket, men inte vad géller
drift och underhall.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Nar vi anlitar "park och naturs" utforarenhet ersatter vi dem med néra pa "lépande
rakning". De har a-prislistor och far ersattning med det beloppet per utford atgard.

Upphandling av renhallning sker omradesvis och da ingar alla ytor i omradet. Med
andra ord upphandlas inte cykelvagarna for sig. | fem av 20 omraden, ar det privata
entreprendrer som anlitats. De privata entreprendrerna ersétts med ett fast pris per
omrade (stadsdel) och sasong.

Barmarksdriften (sandupptagning och renhallning) i 6vriga omraden &r inte
konkurrensutsatt pa samma satt som 6vriga underhallsatgarder och ersatts med ett fast
pris per omgang.

Vintervaghallningen av cykelvéagarna ersatts med ett fast pris per sdésong och omrade -
det ingdr i det totala priset for ett visst omrade for en sasong. Vintrarna ar ganska lika
hér, fran ar till ar. Ett tillagg gors emellertid for snoréjning av bostadsgatorna med en
viss rorlig del dar ersattningen, inom vissa intervall, foljer antalet atgarder. |
ersattningen for varje omrade och sasong ingar dven jour och beredskap. | dagslaget ar
det tre olika entreprendrer som skater vintervaghallningen i Goteborg och de har alla sin
egen jour och beredskap, aven om de har samma grundinformation att tillga.

Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de krav ni ”bestallt”?

For samtliga drift- och underhallsatgarder galler egenkontroll av entreprendrerna i
kombination med en extern kontrollant. Vi har handlat upp konsulter for byggledning
och for kontroll av drift och underhall. Det &r dessa konsulter som har den dagliga
kontakten med entreprendrerna, som gar igenom entreprendrernas egenkontroller och
som gor egna stickprovskontroller. Vi har satt upp standardkraven men konsulten far
sjalv bestdamma rutinerna for kontrollen.

Enligt gatufunktionsbeskrivningen galler for egenkontrollen av gang- och cykelbanor,
att en sakerhetsbesiktning ska goras minst 1 gang/2 manader. Vid minst en av
besiktningarna under aret, ska dven en teknisk besiktning av samtliga anlaggningar och
anordningar genomforas.

En del av den externa kontrollen, utgdrs av "6ppna besiktningar" dar kontrollanten aker
runt tillsammans med entreprendren och gor en dversyn av omradet. En del utgors av en
"dold besiktning" dér endast kontrollanterna sjalva gor besiktningar, pa slumpmassigt
utvalda kontrollstrackor i omradet. Den dolda besiktningen gors for att tillse att
entreprendrerna verkligen atgardar hela natet och inte bara de strackor de vet
kontrolleras, alternativt det de fatt in klagomal pa. Utifran besiktningarna utgar viten,
om entreprendren misskott sig pa nagot omrade.
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2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi har egna konstruktionskrav for nybyggnation av cykelvagar som &r anpassade for
goteborgsforhallanden (www.trafikkontoret.goteborg.se/tpu -parm 1: C.10). De
overensstammer emellertid till stor del med kraven i ATB vdg. Vid konstruktion av
separerade gc-vagar laggs ett 45-millimeter tjockt slitlager av asfaltbetong pa ett
barlager av krossmaterial 0-40. Bérlagret laggs i tjockleken 155 mm pa terrass av
materialtyp 1 och i 255 mm pa materialtyp 2 och 3. Pa terrass av materialtyp 4-6, som
kraver ett forstarkningslager, laggs ett béarlager pa 80 mm ovanpa forstarkningslagret.
Forstarkningslagret bestar d av krossmaterial 0-125 och laggs i tjockleken 275, 375
respektive 475 mm, beroende pa materialtypen. Denna konstruktion galler for
separerade gc-vagar med enstaka fordon med axellast <8 ton. Hansyn ska tas till lokala
omsténdigheter, exempelvis onormal belastning med t.ex. truckar, containers, drift- och
underhallsfordon och raddningstjanstfordon eller osékerhet om variationer i
terrassbottens kvalitet och grundvattenniva.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Ja, troligtvis. Vet ej vad som saknas.

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder, barmarksdrift och vinterdrift av
cykelvagar?

For samtliga drift- och underhallsatgarder galler vara egna standardkrav.

Standardkraven definierades 1991, da Trafikkontoret gick over till att enbart vara en
bestallarorganisation. Det ligger inte nadgot dokument i botten for de standardkrav som
da togs fram, utan vi beskrev den standardniva som ansags rimlig och som vi hade rad
att halla. Sedan dess har vi endast gjort mindre justeringar i standardkraven.
Standardkraven baseras pa erfarenhet och ar ett resultat av vad som vaxt fram under
aren, men i princip galler samma standardkrav pa cykelvagarna idag som pa 1980-talet.
En forbattring som har gjorts, &r att atgardstiderna for vintervaghallningen halverats,
fran 24 till 12 timmar.

Vi handlar inte upp underhallsatgarder for hela staden samtidigt, utan det gors i fyra
omraden och aldrig mer an en upphandling per ar. Varje upphandling géller i sex ar i
taget. Det innebar att de senaste (mest aktuella) standardkraven inte géller i alla
omraden. Emellertid &r det oftast endast sma justeringar som infors fran en upphandling
till en annan.

Enligt "gatuunderhall” i gatufunktionsbeskrivningen, galler att potthal, underminering
eller andra skador pa gc-véagar, som kan innebéra trafiksakerhetsrisk, ska atgardas inom
1 dag efter upptackt eller anmalan. Ovriga sdana skador ska &tgérdas inom 10 dagar.
Sattningar <5 m? och med djup >50 mm, ska atgérdas inom 3 veckor efter upptackt eller
anmdlan. Ovriga séttningar och ojamnheter som fororsakar vattensamlingar, kan
accepteras om de inte innebar storre inverkan pa framkomlighet och komfort. Sprickor
med bredd > 10 mm éatgardas varje ar. Nivaskillnad mellan yttre asfaltkant och
angransande ytor far inte dverstiga 25 mm. De ska atgardas inom 2 veckor.
Hojdskillnaden mellan kantstod far ej 6verstiga 30 mm och sidoforskjutningar mellan
dem far ej dverstiga 20 mm. De ska vara atgardade fore 1 oktober.
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Vidare star i gatufunktionsbeskrivningen att vegetationen i korsningar mellan cykelvag
och gata samt korsningar mellan cykelvégar inte far vara hogre an 80 cm &ver gatan,
inom en “sikttriangel” vars sidor ska uppga till minst 10 m. Numera galler nolltolerens
for invaxning pa gang- och cykelvégar, framst av sakerhetsskal men dven av
trygghetsskal. Den fria hdjden dver en cykelbana ska vara minst 3,2 m.

For barmarksrenhallningen géller att alla cykelbanor i centrum maskinsopas regelbundet
1 gang i veckan, kompletterat med punktinsatser alla dagar i veckan, under perioden

maj t.0.m. november. Utanfor centrum sopas alla huvudcykelstrak 1 gang/14:e dag. |
ovrigt gors lovsopning efter behov pa samtliga gang- och cykelvagar, under perioden
oktober-december. Sandupptagningen ska vara avklarad innan april manads utgang.
Detta inkluderar &ven avsopning av refuger, skiljeremsor etc.

En normalvinter i Goteborg medfor 11 snoréjningspadrag respektive 25 halkbekamp-
ningstillfallen. All halkbekdmpning pa gc-véagnatet sker med flis i fraktion 2/5 som far
innehalla maximalt 2 volymprocent salt. Halkbekampning gors da halka uppstatt och
alltid efter snorojning, oavsett tid pa dygnet. For att man ska kunna dra t.ex. pulkor och
kélkar halkbekdmpas endast halva bredden dar sa ar méjligt. Snoréjning ska dock ske
pa hela bredden.

Atgardstiden for snérojning och/eller halkbekdampning inklusive lastning av flis,
framkaérning och spridning vid uppkommen halka, far ej 6verstiga 12 timmar.
Malsattningen ar dessutom att sa stora delar som mojligt ska vara atgardade fore
”morgonrusningen” (07.00).

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet gj - har aldrig tittat pa dem. Vi har inte anvant dessa.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvégar?
Varfor?

Att uppfylla allménhetens motstridiga krav, framforallt nar det galler halkbekédmp-
ningen. For halkbekampning av gang- och cykelvagarna anvander vi oss enbart av
stenflis. Stenflisen &r nagot vass och kan ge upphov till punkteringar i cykeldack.
Manga ringer och klagar pa det och vill att gruset ska bort sa fort det inte rader halka.
Manga ytor ar kombinerade gang- och cykelytor och kvarliggande grus fungerar som
halkbek&mpning &ven vid senare snétillfallen, vilket ar viktigt framforallt for
fotgéngarna.

Véxtlighet som véxer in éver gang- och cykelvagarna ar ocksa ett problem, i huvudsak
dar de gransar till privata fastigheter. Vi kan fa ordning pa trafikmarken, men kan inte
ga in pa privat mark. Det enda vi kan gora ar att informera fastighetsagarna och i vérsta
fall géra en anmaélan till byggnadsnamnden.
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3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om ja, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Nej, tidigare hade vi ett utbyte med andra kommuner, men inte idag, férutom de
redovisningar vi far fran kommunforbundet. Vi samarbetar dock med grann-
kommunerna kring fragan om utbyggnad av ett stomcykelnét” mellan kommunerna.
(Separat rapport finns! Se vidare svaren under avsnitt 5)

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Ja, nér det galler konstruktion har vi ett mycket bra stod av Vagverket, men nar det
galler drift och underhall har vi inget stod alls. Vi upplever dock inte att vi har nagot
behov av det.

4. Egna studier och uppfoéljningar

Har ni, genom att géra cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflédet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Ja, vi har nedfrasta slingor som sedan 1993 kontinuerligt réknar cykeltrafiken. For att
jamfora cykeltrafikens utveckling fran ar till &r, redovisar vi sommarmedelvarden for
april till september (1/4-30/9). | dagsléget har vi slingor i fem punkter, men installation
av ytterligare 7 punkter &r planerade redan i ar (2006). Genom en satsning pa utbyggnad
av fler raknepunkter far vi en mer heltdckande bild av cykeltrafikens omfattning.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Nej, aldrig!

Finns statistik déver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, sjukhusrapporterade olyckor. Tidigare fick vi rapporter fran Ostra sjukhuset. |
dagslaget ar det STRADA som galler.

Enligt cykelprogrammet rapporteras arligen ca 800 skadade cyklister, av polisen och
sjukhusen i Goteborg, varav ca 200 ar svart skadade. Cyklisterna utgor ca en tredjedel
av samtliga skadade i géteborgstrafiken.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket séatt?

Ja, i samband med framtagandet av cykelprogram — det senaste fran 1999. Enligt
cykelprogrammet visade en éversyn av cykelbanorna, som gjordes under aren
1995-1997, att det fanns sékerhetsbrister saval som brister i kontinuitet/sammanhang
och bekvamlighet/komfort.
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Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnétet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt? Hur ofta?

Ja, det gors fortlopande av entreprendrerna och av de konsulter vi anlitat for
byggledning och kontroll (se vidare svaren pa fragorna i avsnitt 1). | centrala Géteborg
gors en oversyn i manaden och i 6vriga Géteborg varannan manad.

Dessutom har en konsult (Carl Bro) inventerat hela GC-vagnatet i "Vast", for att vi ska
fa en bedémning av behovet av belaggningsunderhall. | bedémningen delas
cykelvagarna in i tre grupper, utifrdn om behovet av underhall &r akut, ligger inom en
femarsperiod eller kan vanta langre dn fem ar. Om vi ar néjda med inventeringen och
tycker att vi har nytta av den, kommer vi att fortsétta inventera &ven 6viga delar av
Goteborg.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Genom en kombination av att vi foljer fasta rutiner, genom egna inspektioner och
genom att cyklisterna hor av sig. Inventeringen som Carl Bro gjort (se ovan) kommer att
ge oss information om vilka underhallsatgarder som behdver goras pa cykelvagarna -
dock bara i "Vast", dn sa lange.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmala brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas, potthal,
sprickor, etc.)?

Ja, man kan ringa till var kundtjanst (031-15 00 17) och sénda e-post for alla fragor
kring kommunens skétsel av gator och parker. Kundtjanst arkiverar paringningarna och
for statistik over vilka klagomal som kommer in. De hanvisar sedan drendet vidare till
ansvarig person. Detta ar nagot som trafikkontoret driver gemensamt med "park &
natur" och vi ska nu, tillsammans, marknadsféra tjansten (telefonnumret) till
Goteborgarna.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Forst och framst klagar man pa stenflisen for att den ger punkteringar av cykeldack.
Forekomsten av glasskross pa cykelvagarna ar man ocksa snabb att anmala. | andra
hand kommer klagomal pa dalig snérdjning. Intrangande buskage och annan stérande
vaxtlighet klagas det ocksa en del pa.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Vi far ofta Gnskemal om ett storre helhetstankande och generellt battre drift och
underhall. Det kommer naturligtvis ocksa in konkreta 6nskemal om en cykelvag mellan
A och B. (Dessa ingar delvis i cykelprogrammet).

Statusen pa cykeln som transportslag maste hojas. Nar utrymmet inte racker till &r det
oftast cykelbanorna som far stryka pa foten, for att klara 6vriga standardkrav (d.v.s. for
bilvagarna).

Cyklisterna upplever att de inte respekteras i trafiken, men aven det omvénda
forhallandet galler. Ovriga trafikanter tycker att cyklisterna inte visar nagon hansyn.
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Konflikterna mellan de olika trafikantslagen ar patagliga. Skulle man kunna forbattra
samspelet dem emellan har man vunnit mycket.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat géra nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
héjande atgarder for cyklister?

Ja, vi gor standigt forbattringar.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Ja, vi satsar bl.a. pa en definition av nagot som vi kallar "stomcykelnat" mellan
Goteborgs centrum och nagra mindre orter runt i kring Goteborg som t.ex. Partille och
MolIndal. Stomcykelnatet ska bli cyklisternas motsvarighet till bilisternas motorvagar
och kollektivtrafikens stombusslinjer — snabbt, gent och med hég framkomlighet. Syftet
ar att oka framkomligheten for cykeltrafiken och att lyfta fram den extra mycket pa
sarskilt viktiga strackor. Lankar i stomcykelnatet bor separeras fran biltrafiken. De ska
aven ha en tillracklig bredd for att mojliggora separering mellan gaende och cyklister.
Cyklister pa stomcykelntet ska, sa langt det & mojligt, vara prioriterade i
korsningspunkterna. Stomcykelnatet ska ha en god standard och vara prioriterade vad
galler drift och underhall. Utmed stomcykelnatet ska det ocksa finnas servicestationer
med cykelpumpar och olja samt cykelkartor och annan information.

Vi har dven en mobilitetssatsning med kampanjer som syftar till att fa fler att cykla.
Andra kampanjer bedrivs for att 6ka cykelhjalmsanvandningen och att fa cyklister att
anvanda belysning och i allméanhet se dver sin utrustning (cykel) for att den ska vara
séker. Namnvart &r att vi faktiskt har noterat ett trendbrott i cykelhjalmsanvandningen.
Vid den senaste matningen i november sag vi en tydlig 6kning av andelen cyklister med
hjalm.

Vi bedriver ocksa en del andra kampanjer, t.ex. "Nya Véagvanor” — kampanjen for ett
vettigare satt att fora sig i Goteborgstrafiken. Dessutom forsoker vi bli battre pa att fora
ut allman information om vad vi gor pa Trafikkontoret.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sdkert cyklande i din
kommun? Varfor?

e Generellt battre drift och underhall

e Okad respekt mellan trafikantslagen

e Hojd status pa cykeln som transportslag

e Ett battre helhetstdnkande nar det géller cykeltrafik

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Goteborg har totalt 415 km cykelvég, varav kommunen har ansvaret for 380 km och
Véagverket 35 km. P& ungefar 140 km &r cyklisterna separerade fran fotgangarna med
linje eller genom annan ytbelaggning. Hur mycket malade cykelfalt vi har eller hur stor
del av cykeltrafiken som gar i blandtrafik har vi ingen uppgift pa, men det & en mycket
liten andel.
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Miljopartiet har varit starka i Goteborg (atminstone de senaste tre mandatperioderna)
och har tvingat fram satsningar pa utbyggnad av cykelvagnatet. Normalt har vi i
Goteborg satsat 18 Mkr per ar for nyanlaggning av cykelvagar, men ett ar fick vi inga
pengar alls till det. Darmed har ungefar 15 MKr satsats per ar pa nyanlaggning, de
senaste sex aren. Underhallet av cykelvagarna kostar ungefar 6,7 Mkr och
barmarksdriften ca 1 Mkr per ar. Vinterdriften av cykelvagarna kostar sammanlagt ca
3,8 MKr per ar, varav 1,5 Mkr for snoréjning, 1,8 Mkr for halkbekampning och 0,5 Mkr
for sandupptagning.
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Helsingborg

Nedanstaende sammanstéllning bygger i huvudsak pa en personlig intervju med Per
Carlson, sektionschef for gatukontoret i Helsingborgs kommun, i september 2005. For
fragor kring trafiksékerhet och cykelrakningar etc., har Per fatt hjalp av Kjell Stenberg
pa trafikavdelning. Vissa kompletterande fakta har tagits ur forfragningsunderlaget
"Beskrivning Funktionsunderhall Gator och Végar” (2004-12-31).

1. Organisationen i kommunen

Helsingborg har nu projektanstéllt en person for att jobba med cykelfragor. I dagslaget
ar det mest kampanjer for projektet "Cykellycka™ som galler, men senare kommer den
personen att fa ansvar aven for andra cykelfragor.

Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Gatukontoret under tekniska forvaltningen har ansvar for samtliga cykelvégar. Tidigare

fanns en uppdelning mellan Park och Gata, men nu har ansvarsomraden bytts sa att Gata
ha ansvar dven for de cykelvagar som gar igenom parkerna. | gengéld har Park hand om
planteringar och gronomraden som ligger i "gatumiljo".

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Det &r Gatukontoret som anlagger, men det finns olika underavdelningar till
Gatukontoret. En avdelning har ansvar for allt som ror drift och underhall och en har
ansvar for allt som ror nybyggnad.

Jag (Per) ar ansvarig for drift- och underhall och far lamna synpunkter saval i borjan
som i slutet av planerings-/nybyggnadsprocessen. Jag lamnar i huvudsak synpunkter pa
materialval (stenar och plattor i standardsortiment) och avvattning, belysning etc. samt
att det ar praktiskt mojligt att genomfora drift och underhall.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Var och en skoter sitt, men vi har inte upplevt det som nagot bekymmer. Det &r
kommunen som har ansvaret for en klar majoritet av cykelvdgarna. Ett exempel dar det
ibland inte fungerar sa bra ar i Rydebacksomradet dar en cykelvéag gar igenom ett
omrade med en mangd bostadsrattsféreningar, alltsa flera olika fastighetsagare. Vid
exempelvis nybeldaggning av den végen slutade kommunen nybeldgga dér deras
ansvarsomrade tog slut och foljaktligen fick cykelvagen en abrupt skillnad i standard.
Det &r inte bra nar det blir pa det séttet eftersom allménheten inte ser skillnaden i var
ansvarsgranserna gar.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Vid barmarksdrift tillampas fast pris. For vintervaghallningen galler fast pris for jour
och beredskap och lI6pande rakning, med erséttning per timme, for utfort arbete, som
snordjning och halkbekdmpning.
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| Helsingborg ar det en kommunal entreprendr, Entek, som skoter drift och underhall.
Kommunen ar uppdelad pa bestéllare och utférare och Entek ar utférare. Det ar alltsa en
kommunal férvaltning och inte ett bolag som skoter drift och underhall. Upphandlingen
sker inte alltid i konkurrens, vilket inte heller &r nddvandigt, eftersom Entek har samma
organisationsnummer som tekniska forvaltningen. (Per sa att de maste gora sa i vissa
fall eftersom de vill att Entek ska ta hand om vissa omraden - samarbetet fungerar bra
etc.) I vissa fall tavlar emellertid Entek pa lika villkor med andra entreprendrer. For
tillfallet ar drift och underhall upphandlat pa en 5-arsperiod.

Just nu satsas det mycket pa toppbeléaggning av GC-végarna i Helsingborg och det &r
Peab som &r entreprendr for det arbetet.

Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de krav ni ”bestallt?

Bra fraga! Vi har inte bemanning for att kunna genomféra inspektioner och alltsa har vi
inga kontrollanter. Allmanheten far vara vara ”6gon” och det fungerar bra. Jag 6nskar
emellertid ibland att vi hade mojlighet att gora kontroller for det skulle antagligen
minska antalet "brandkarsutryckningar". Man tycker att vissa brister borde ha atgardats
innan de blivit akuta.

Jag (Per) tror att vi egentligen skulle behdva ha nagon typ av kontroll for antagligen tar
en kommunal entreprendr sig mer friheter &n en privat entreprendr skulle gora. De
kommunala entreprendrerna kanner sig kanske lite for trygga och ar for goda
arbetskamrater med bestéllarna. Trots att man har kontrakt, ar det svarare att vara en
hérd bestéllare nar man har sa nara relation med utférarna. Exempelvis ar Entek med
och lamnar bud dven pa nybyggnad. Far de sadana jobb, anstaller de emellertid inte mer
personal utan da blir driften och underhallet lidande, eftersom de da inte har lika mycket
tid over till det som de redan fatt betalt for.

Gatukontoret upphandlar bara och sedan far Entek skéta sin uppgift sjalva pa eget
ansvar, till 100 %. Entek har sjalva nagon form av egenkontroll (i
funktionsbeskrivningen star att kontinuerlig tillsyn ingar i entreprenaden) men ibland
kunde den vara battre.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi har egna dimensioneringsprinciper, men VAG 94 ligger som bas for det. Vi gor inga
stora avsteg fran VAG 94. Den totala 6verbyggnadstjockleken dr nog alltid 30 cm for
alla GC-vagar. Undergrunden varierar inte sa mycket i Helsingborg och darfor kan
samma principer anvandas for alla konstruktioner.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Vet ej/ Inte relevant. Vi anvéander ju vart egna (se kommentarer ovan).
Vilka riktlinjer féljer ni vid underhallsatgarder och barmarksdrift av cykelvégar?

Vi har ett forfragningsunderlag som ligger till grund fér avtalet med utférarna (Entek)
och dar star vilka standardkrav som galler.
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Enligt detta, galler generellt att: "Beldggningens kondition ska vara sadan att trafik ska
kunna framforas med god framkomlighet och pa ett trafiksakert och for trafikanterna
bekvamt satt”. Pa GC-vagar ska potthal, undermineringar eller andra skador som kan
innebara fara for trafikanter atgardas omgaende. Séttningar och ojamnheter som
fororsakar vattensamlingar ska atgardas inom 3 veckor, om de innebér storre inverkan
pa framkomlighet och komfort. Vid behov av mer omfattande atgarder ska anmalan ske
till bestallaren. Sprickor 5-10 mm ska atgardas fore den 1 oktober. For nybelaggning har
vi ett asfaltprogram (se fragan: ”Har eventuella brister i vagytan...”, under avsnitt 4)
som vi foljer och betar av sa langt pengarna racker. | ar har vi budgeterat 3 miljoner kr
for nybeldggning av GC-végar, vilket ar ovanligt mycket. Normalt avsatts ungefar 1,5
miljoner kr per ar for det andamalet.

Enligt forfragningsunderlaget sker maskinsopning nast intill dagligen (alla dagar utom
tisdagar och torsdagar) i Centrum, en gang i manaden i hyreshusomraden och
industriomraden och tva ganger per ar i villaomraden. Under hdsten gors tva extra
sopningar pa grund av I6vfallningen och vid onormala nedskrapningar gors punktvisa
insatser.

Vilka standardkrav foljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?

Enligt forfragningsunderlaget ska snoréjning pa GC-végar pabdrjas vid ett snédjup pa
4 cm och vara fardig efter 6 timmar. Oppning av snévallar vid anslutningar till GC-
vagar ska goras omgaende efter det att gatan rojts. Bortforsling av sno far inte goras
utan samrad med bestallaren. GC-véagarna ska vara halkbekdampade inom 6 timmar.

Sedan atminstone fem ar tillbaka anvander Helsingborg, av miljoskal, endast krossad
kalksten (kornstorlek 0-4 eller 0-6?) for halkbekampning av gang- och cykelvagar. Dar
gang- och cykelvagarna gar genom grénomraden tas inte kalkstenen upp pa varen, utan
borstas ut pa omgivande grasmattor dar den gor nytta genom att motverka forsurning.
Fran de gang- och cykelvagar som gar i gatumiljo sopas daremot kalkstenen upp och
deponeras sedan. Enligt forfragningsunderlaget ska “sandupptagningen” utforas pa
samtliga belagda ytor efter vinterperiodens slut och vara fardigstalld senast den 1 maj.

Kalkstenen &r inte mjuk och blir inte geggig nar det &r blétt, vilket man skulle kunna
tro, men den &r lite rundare &n vanlig stenkross och darmed snallare mot cykeldacken.
Kalkstenen ar ungefér 30 % dyrare &n vanlig stenkross, en merkostnad som man i
Helsingborg anser det vara vart, med tanke pa miljovinsten. Kalkstenen kréaver en viss
saltinblandning for att inte frysa ihop. Det gar inte att fa helt saltfritt &ven om
Helsingborg stravar efter det.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet ej — anvander dem inte!
Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Att halla koll pa laget och veta var det egentliga behovet dr som storst, det blir
chansningar ibland. Vi ar i handerna pa allmanheten som ringer in och berattar om
brister de upptackt.
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3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om ja, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Vi har inget specifikt utbyte kring fragor om cykeltrafik. Vi & 8 kommuner i Skane som
utbyter erfarenheter "bench-marking" och dar skulle naturligtvis aven cykelfragor kunna
tas upp.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Vi har inte den typen av utbyte med Vagverket, behovet har aldrig funnits. Utforarna
har sakert utbyte och behover det - Entek byter ibland ansvarsomraden med Vagverket
(-s utforare) for att arbetet ska bli rationellt. Vi pa bestallarsidan har inte sa stort behov
av utbyte med varandra.

4. Egna studier och uppfoéljningar

Har ni, genom att géra cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflédet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Vi har en slinga som raknar kontinuerligt och vi kompletterar med arliga, manuella
rakningar pa ett flertal punkter. De forsta manuella cykelrakningarna gjordes 1995. Den
nedfrasta slingan med kontinuerlig rakning har funnits sedan 2002 - tror vi.

| Helsingborg sker en klar minskning av cykelfrekvensen fran sommarhalvaret till
vintern, men det ar inte sa mycket som en halvering.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Ja alltid, for att ge underlag for omrékningsfaktorer. Omrékning gors till
vardagsmedeldygnstrafik.

Finns statistik over cykelolyckorna i er kommun?
Ja vi anvénder STRADA (d.v.s. polis- + sjukhusrapporterade olyckor).

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt?:

Ja, i samband med att ett trafiksakerhetsprogram togs fram. En sadan inventering ska
goras i ar igen.

Cykelhé&nvisningssystemet i Helsingborg &r omodernt och behdver rustas upp for att
kunna erbjuda en battre service till cyklisterna. En bra vagvisning behdvs for att skapa
trygghet och ge dverskadlighet 6ver systemet.

Nedfarterna till tunnlar &r ocksa nagot som behdver ses 6ver. Av utrymmesskal
konstruerade man dem tidigare med sndva nerfarter, ofta i alltfor branta anslutningar.
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Det skapar framforallt dalig trygghet, men paverkar aven sakerheten for cyklisterna.
Detta ar i huvudsak ett problem i byarna och utgor ett hinder for aret-runt-cykling.

Inne i centrala Helsingborg har man stravat efter att ha ett genomgaende formsprak med
asfalt pa cykelbanorna och plattor pa gangbanorna. Det medfor dock ganska ofta att
aven gangtrafikanter, sarskilt de med rullatorer, barnvagnar och shoppingvagnar (alla
som varit i Danmark och kopt 6l), valjer att ga pa cykelbanan som har en jamnare yta.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt? Hur ofta?

En omfattande inventering av "alla” asfalterade ytor paborjades 1999. Skandiakonsult
korde Over alla ytor med RST-bilen. De storre GC-végarna, dar det gick att kdra med
RST-bilen, inventerades 2000 eller 2001. Resultaten fran de inventeringar som gjordes
har legat till grund for prioriteringar av atgarder i det sa kallade asfaltprogrammet.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

| princip styr asfaltprogrammet underhallsatgarderna och férfragningsunderlaget
driftatgarderna. Enteks egenkontroll spelar en viss roll men i huvudsak &r det nar
cyklisterna hor av sig som vi vet att det finns brister som maste atgardas.

Synpunkterna vi far in fran allmanheten ar mycket bra, ja nastan en forutsattning for att
vi ska kunna gora vart jobb. Potthal, invéaxande vaxtlighet, etc. ska inte forekomma pa
GC-véagarna och da ar det bra att vi far veta nar sddant anda forekommer. Vi har inte
mojlighet att sjélva halla koll pa allt.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, allt gar via var kundtjanst som ar 6ppen dygnet runt. Pa dagtid har vi tva personer
som sitter har i receptionen pa tekniska forvaltningen. Under 6vrig tid kopplas samtalen
till jouren pa vattenverket. Kundtjanst vidarebefordrar varje arende till rétt person (pa
Entek eller Tekniska forvaltningen etc.) och for dessutom statistik 6ver vilka fragor som
allménheten hor av sig om.

| forfragningsunderlaget star ocksa att: “Erhallna synpunkter, t ex kundtjanst, och
bestallningar av tillaggsarbeten ska dokumenteras sa att samtliga handelser, beslut och
atgarder tydligt kan foljas av saval entreprendren som av bestallaren. Tidpunkten anges
for samtliga handelser fran det att synpunkterna inkommer till och med att arendet
avlutas.”

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Vintersanden pa varen. Allmanheten ar mycket otalig nar det géller vintersanden och
vill att den ska bort sa fort det toat. Att det tar sa lang tid att ta bort allt har man ingen
storre forstaelse for.

Potthal, hdga kantstenar och krossat glas ar allmanheten ocksa mycket uppméarksam pa,
liksom véxtlighet som skymmer belysning och véxer in 6ver GC-végarna.
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I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Det ar faktiskt valdigt fa som hor av sig med cykeltrafikfragor. | forsta hand &r det
klagomal pa brister i drift och underhall som kommer in. P4 sista tiden har det
forekommit manga kabelarbeten med uppgravningar av cykelvagar som féljd. Det kan
droja lange innan detta iordningstalls och det retar givetvis manga.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat gora nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
hojande atgarder for cyklister?

Vi har en cykelplan (reviderad 2003) och vi jobbar kontinuerligt med forbattringar
enligt den planen. Det ar framforallt pengarna som styr vilka atgarder som blir utférda
och i vilken takt.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Se ovan.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sdkert cyklande i din
kommun? Varfor?

Separering av cykeltrafiken fran biltrafiken, ar det viktigaste. De finns ett flertal
cykelstrak som ar trafikfarliga for cyklister och som bor atgéardas. Cyklisterna véljer ju
alltid den genaste vagen istéllet for en omvég som ar mer trafikséker.

Framforallt inne i centrum kan det vara problem att fa plats med separata cykelvagar.
Det gaér inte att 16sa pa vettigt sétt.

Orsaken till att cyklingen inte & mer omfattande i Helsingborg &r, enligt Kjell, bland
annat att stadens utbredning ar langsmal och foljer kuststrackan. | nord-sydlig riktning
ar det bra cykelforbindelser, men i 6st-vastlig riktning ar det sémre. Dessutom &ar
Helsingborg valdigt backigt/kuperat. Manga tycker ocksa att det blaser for mycket for
att cykla. Det ar daligt med cykelforbindelser mellan Helsingborg och byarna runt
omkring.

For att fa ett 6kat och sakert cyklande i Helsingborg behdvs mer investeringar,
forbattrad drift och underhall och en 6kad cykelhjdlmsanvéandning.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Totalt finns omkring 17 mil GC-vagar i Helsingborg. For 2005 fanns en budget pa
3 miljoner kr for nybelaggning av GC-vdgar, vilket &r ovanligt mycket. Normalt avsétts
ungefar 1,5 miljoner kr per ar for det andamalet.
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Kristianstad

Nedanstaende sammanstéllning har gjorts utifran en telefonintervju i oktober 2005 med
Patrik Lindblom, ansvarig for Kristianstads kommuns cykeltrafiksatsning ”Kristianstad
— cykelkommunen”. Vissa kompletterande fakta har tagits fran Kristianstads kommuns
hemsida (www.kristianstad.se).

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

”C4 Teknik™ har ansvar for bade gata och park. C4 Teknik star for Kristianstads
kommuns samlade tekniska verksamhet och har till uppgift att férvalta och utveckla
kommunens infrastruktur. Forvaltningen bestar av tva stora avdelningar,
Fastighetsteknik och Kommunteknik, och en stab. Kommunteknik ansvarar for
forvaltning, drift och underhall av kommunens gator och parker.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om “’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja, C4 Teknik har tillsammans med Mark- och exploateringskontoret det ansvaret. De
har méten var 3e vecka dar ocksa Stadsarkitektkontoret deltar.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Vagverket har en del av cykelvdgarna i kommunen och samordningen med dem
fungerar mycket bra. Vi byter bort enstaka strackor for att fa ett mer sasmmanhéngande
strak att skota.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer? Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de
krav ni ”bestallt”?

Inte aktuellt, eftersom C4-teknik sjalva skoter all drift och underhall. En fordel med
detta &r att det gar snabbt till atgard. En nackdel ar att uppféljningen kanske inte alltid ar
den bésta - vi kontrollerar inte att det blir utfort som det ar tankt.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi har egna konstruktionskrav, dar vi utgar fran kravet att man ska kunna kéra med
tunga fordon pa alla cykelvéagar. Hansyn maste tas till undergrunden - vi har mycket
sank mark eftersom delar av Kristianstad faktiskt ligger under vattenytan.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Vet gj!
Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder, barmarksdrift respektive
vinterdrift av cykelvagar?

Egna
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Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet gj!

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Vet gj.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om “ja”, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Nej!

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Vi har ett bra samarbete med Végverket, men inget direkt stod. Jag (Patrik) tror inte
heller att vi skulle behéva det.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att géra cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflédet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Ja, sedan 2002 finns nedfrasta slingor pa 6 platser i Kristianstad. De finns tre raknare
som alterneras mellan de 6 platserna med nedfrésta slingorna, enligt ett visst schema.
Alla platser raknas lika mycket, 3 veckor i taget under hgsten.

Uppfoljning av cykelflodet har gjorts kontinuerligt (varje host) sedan 2001 da
Kristianstad fick LIP-pengar till cykelsatsningar, med krav pa uppfoljning av
cykeltrafikflodet. Forsta sdsongen, 2001, gjordes rakningarna med slangar.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Inte alltid, bara vid enstaka tillfallen. Emellertid finns en vaderdatabas déar
vaderinformation kan plockas fram i efterhand, om det behovs.

Finns statistik déver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, vi har tillgang till STRADA. Olycksdata fran STRADA é&r inget som anvands
kontinuerligt, men vi har t.ex. tittat pa det for att veta vilka cykelkorsningar som ar mest
olycksdrabbade och vad vi kan gora for att forbattra dem. Kanske borde data fran
STRADA utnyttjas oftare.
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Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja”, pa vilket satt?

Ja, Cykelframjande gjorde en cykelvédgsanalys i Kristianstad hdsten 2003. De
kommenterade framforallt brister i vagvisning och var kritiska till cykelfallor. Vi har
sedan dess forbattrat skyltningen pa cykelvagarna i kommunen. Férra sommaren hade
vi dven en praktikant som tittade pa huvudcykelstraken. Det var framforallt
framkomlighet och siktproblem pa cykelvagarna som studerades och resultaten ligger
till grund for kommande ars arbeten.

Vi har 4-5 huvudcykelstrdk som gar som en stjarna genom Kristianstad. Déar det ar
mojligt, ges cyklisterna pa dessa strak fortur i korsningarna och straken prioriteras
framfor bilvagarna i vintervaghallningen.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om “ja”, pa vilket satt? Hur ofta?

Nej, inget som gors kontinuerligt, det sker mer pa anmélningsbasis nar brister upptacks.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Inget svar.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, vi har ett telefonnummer dit allméanheten kan ringa med alla fragor kring gator och
fastigheter och darifran lotsas de vidare till rétt person. Det finns dven en Cykelhemsida
pa Internet (www.kristianstad/cykel) med ett 6ppet forum dar den som vill kan lagga in
sina synpunkter. Jag (Patrik) far ett meddelande varje gang det laggs in nagot nytt dar.
Cykelhemsidan uppdateras kontinuerligt sa att allmanheten kan folja aktuella handelser
inom cykeltrafikomradet.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

De klagar inte s& mycket pa drift och underhall. Majligtvis pa vegetationen som
skymmer sikten sommartid. Vi har langvéaga strak som gar pa gamla banvallar och de
vaxer snabbt igen av sly.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Det beror pa i vilket sammanhang. Nar vi star ute ”pa stan” ar det oftast regelfragor som
kommer upp: vem som har foretréde i vissa situationer etc.

Manga vill ocksa att vi satter upp fler cykelfallor (vilket ar tvartemot vad vi sjalva vill).
Detta framforallt for att fa bort mopedisterna som manga anser vara ett stort problem.
Det &r bara forbi lekplatser etc. som mopeder inte ar tillatna pa cykelvagarna, annars far
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de kora i princip var de vill. Tyvarr kor de flesta alldeles for fort — fortare &n vad som &r
tillatet.

Det kommer en del nskemal om nya cykelbanor, oftast mellan orterna vilket ar
Végverkets ansvarsomrade. De finns flera sma orter kring Kristianstad som ligger inom
en mils pendlingsavstand men dar det endast finns stora vagar utan cykelbanor.
Framforallt pa sommaren skulle det ga bra att pendla mellan orterna och cykelvagar
fanns. Dessa onskemal formedlar vi glatt vidare till Vagverket.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat gora nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
hojande atgarder for cyklister?

Vi jobbar kontinuerligt med forbattringar. Vi har en ”Cykelstrategi” med en flerarsplan
for utbyggnad av cykelvagnétet, som vi tog fram 2001 i samband med att vi fick LIP-
pengar. De pengarna har anvants for att finansiera cykelprojekt till och med i ar.

Vi har dven en objektbank, ”Sakra cykelvégar”, som underlag for planering av
utbyggnad av cykelvéagarna och som listar alla byggprojekt, stora som sma. Objekten ar
indelade i prioritetsordning i A-, B- och C-projekt. Objektbanken har funnits sedan
1992 och uppdaterades senast i varas, da vi plockade bort redan utforda objekt och de
som inte langre ar aktuella och inforde nagra nya objekt. P objektsbanken har det tagits
politiska beslut.

Utgangspunkten for forbattringar i gang- och cykelvagnatet ar ofta att fa sékra
skolvégar. C4 Teknik har i dialog med barn- och utbildningsforvaltningen identifierat
passager och lankar som behdver byggas om, var belysning behdver forbéttras, etc.
Utifran nskemal fran barn- och uthildningsférvaltningen har sedan C4 Teknik raknat
pa atgarderna och konstaterat vad som ar rimligt.

Det finns en budget pa 1 miljon kr per ar, for utbyggnad av gang- och cykelvagnatet.
Darut6ver finns 300 tkr per ar for sakrare skolvagar, varav halften ar bidrag.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Langs huvudcykelstraken jobbar vi med utformning i korsningar, sa att cyklisterna far
mojlighet att ta sig fram snabbare och sékrare och bilisterna istéllet har vajningsplikt.

Vi har stéllt om trafikljusen sa att de (fram till kl. 18) automatiskt slar om till gront for
cyklisterna, nar det blir gront for bilarna pa den parallella bilvagen. Pa sa sétt slipper
cyklisterna stanna och trycka pa knappen. Vi har inga slingor i cykelvagen, som kanner
av nar cyklisterna kommer, kopplade till trafikljusen.

Vi bedriver dven en del kampanjer. Pa hosten har vi en mérkerkampanj med syfte att
oka anvandningen av reflexer och cykellysen och pa varen har vi en kampanj for att fa
folk att borja cykla igen.

Det ar aven viktigt att informera allménheten vad vi gor!

Vid planerar att, med hjélp av Klimp-pengar, 6ppna ett ”Klimat- och mobilitetskontor”,
forhoppningsvis med start nasta ar, vilket ska leda till fler aktiviteter inom
cykelomradet.
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Vilka satsningar tror du &ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Det &r mycket viktigt att reda ut regleringsfragorna. Regelsystemet ar idag sonderhackat
och manga regler tycks losryckta. VVad galler egentligen i korsningspunkter med cykel
och biltrafik? Inte ens vi vet det — hur ska vi da kunna férmedla till trafikanterna vad
som géller? Detta ar nagot for Vagverket att se dver!

Det &r svart att uppna ett 6kat cyklande om man inte gor utbyggnader av cykelvagnatet.
Emellertid ar det svart att i forvag veta vad som blir sékert. Det ar viktigt att
utformningen ska vara tydlig i trafikmiljon! Det ar manga barn och ungdomar som
cyklar och det kravs lite extra att gora det sékert for dem, jamfort med att gora det sakert
for vuxna.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Enligt information pa hemsidan, finns det i Kristianstad totalt 182 km GC-vagar, varav
160 km vinterunderhalls.

For utbyggnad av gang- och cykelvagnatet finns en budget pa 1 miljon kr per ar.
Darutover finns 300 tkr per ar for sdkrare skolvagar.
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Linkdping
Nedanstaende sammanstéllning har gjorts utifran en personlig intervju med Tom Bark,
driftingenjor i Linkdpings kommun, i oktober 2005. Vissa kompletterande fakta har
kommit fran Hans Lindberg, ansvarig for ”Linkoping & hoj — cykelstan”, samt tagits ur
foljande skriftliga material:
e Cykelplan for Linkoping 2005 — Etapp 1: Nuldgesbeskrivning och atgardsforslag
e Funktions- och utférandebeskrivning gata — Omrade 1 inom Linkopings
kommun (2005-01-15)
e Parkskotselstandard for Linkdpings kommun (2004-02-28)
e Skadeinventering pa asfaltbelagt GC-nat 2000 — tekniska rapport, av
Skandiakonsult Sverige AB

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?
Avdelningen Drift och underhall, under enheten for Teknik och samhéllsbyggnad.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Nja, vi som skater drift och underhall tillhér samma enhet som de som planerar och
anlagger, men vi tillhor olika avdelningar.

Hur samordningen mellan avdelningarna fungerar, &r lite olika beroende pa vem som ar
projektledare. Linkdpings kommun har sedan hosten 2004 en ny organisation och det
saknas rutiner i organisationen for hur den samordningen ska ga till. ”Drift och
underhall” och ”Avdelningen for kollektivtrafik™ sitter nu lite avsides fran de Gvriga
avdelningarna under Teknik och samhéllsbyggnad. Tyvarr innebér det att samordningen
mellan avdelningen som ansvarar for planeringen och "Drift och underhall” blivit samre
med den nya organisationen. Vi pa ”Drift och underhall” skulle 6nska att vi fick vara
med mer i planeringsskedet, eftersom det kan vara viktigt med hénsyn till snéupplag
etc.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Vi har ett mycket bra samarbete med alla de andra vaghallarna, exempelvis Véagverket,
LKF och Stangastaden. Vi traffas nagra ganger per ar. Dessutom har vi och Vagverket
samma entreprendr for vintervaghallningen av cykelvagarna i LinkOpings tatort. Just nu,
ar det en och samma entreprendr (Stadspartner) som skoéter alla cykelvagarna i
Link6ping, med undantag for dem som tillhér LKF, Akademiska hus, Stangastadens,
m.fl. Det gar heller inte manga cykelvagar genom privata samfalligheter. Vi vill inte ha
nagra huvudcykelstrak inne i bostadsomradena, utan har forsokt leda om cykeltrafiken
till omraden utanfor privata samfalligheter etc., genom att bygga nya lankar.

Nér det galler samarbetet med entreprendren forsoker vi att inte vara alltfor styrda av
dokument utan vi jobbar hellre med en dialog med entreprendren. Det viktigaste ar att
det fungerar bra. Vi har ett mycket bra samarbete och forsoker hjalpa varandra att
tillsammans hitta bra l6sningar, om det dyker upp problem - ingen &r trangsynt! Vi har
en dialog dven med de entreprendrer som kor at andra vaghallare. Det férekommer att vi
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byter tjanster med varandra. Det finns dock inga fasta rutiner for hur vi skoter
samarbetet, utan det sker mer informellt genom en bra kommunikation.

Andra vaghallare bestammer sjalva vilken standard de vill halla pa sina gang- och
cykelvégar, men i praktiken ligger vi ganska lika i standard, t.ex. med samma
startkriterie vid snorojning. Det &r till och med sa att Stangastaden och LKF kan ha
strangare tidskrav i sina bostadsomraden, med kortare atgardstider an vad vi har, i och
med att de har en mindre yta att roja.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

For barmarksatgarder betalas erséttning, i regel, med ett fast pris. Det ar mycket lattare
att gora upp en betalplan och i forvag bestamma en frekvens av atgarder, an i fallet med
vintervéaghallningen. Vi har dock begart att fa ett a-pris, for att kunna géra extra
bestallningar vid behov. Nar det finns behov av extra atgarder, ar ndgot som bestams
utifran en dialog mellan kommunen och entreprendren. Det fungerar bra.

For vintervaghallningen betalar vi ett fast pris for utsattning av plogkappar, jour och
beredskap etc., medan 6vrigt erséatts I6pande. Vi betalar emellertid inte for
maskintimmar utan ersattning utgar per atgardstillfalle med ett forutbestamt pris, som
varierar med typ av atgard och typ av yta. | anbudet far entreprendren rakna pa en
“normalvinter”, sedan beror utfallet pa hur vintern blir.

Enligt funktions- och utférandebeskrivningen ska entreprendren sjélv ha tillsyn och
bevakning av vaglag, vadersituation, vaderprognos och annat som kan paverka
vintervaghallningen. Entreprendren ska dock anmala till bestéllaren innan snéréjning
startar och ska dessutom redovisa utforda atgarder till bestallaren, i direkt anslutning till
genomforda atgarder. | redovisningen ska inga typ av insats och tidpunkt for insatsen.
Bestallaren kraver dessutom att, 2 ggr/ar, fa in uppgifter om salt- och grusatgang.

Hur kontrollerar ni att era entreprenorer uppfyller de krav ni ”bestallt?

Barmarksforhallandena besiktigas ungefar en gang i manaden. Vi far checklistor fran
entreprendren och gor dessutom egna kontroller, ofta tillsammans med entreprendren.
Syftet med det &r att uppna en standardniva som vi ar 6verens med entreprenéren om.

For kontroll av vintervaghallningen har vi vissa punkter som vi brukar titta extra noga
pa, exempelvis nagra korsningar som vi vet ar problematiska och/eller dar det &r mycket
folk i rorelse. Besiktningar gors efter varje snofall, i slutet av insatstiden. Vi tittar och
tar fotografier som sedan utgor underlag for diskussioner med entreprendrerna. Mérker
Vi att entreprendren borjar “tappa greppet” i ett omrade och det ar konsekvent dalig
standard dér, skarper vi kontrollen. Egenkontroller ar grovt dverskattat, vi behdver
sjalva aka ut och kolla. Men, det viktigaste ar att ha en dialog med entreprendren om fel
och brister. En konsekvent dalig standard i ett omrade kan dven bero pa brister i vart
forfragningsunderlag och egentligen inte pa att entreprendren gor ett daligt jobb.
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2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vid konstruktion ar vi konsekventa med lagertjocklekar etc., eftersom det ar viktigt att
cykelvagarna haller aven for tyngre fordon. Antagligen ar det VAG 94 som vi utgar
ifran.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?:

Vet gj!

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder och barmarksdrift av cykelvagar?
Vi har satt upp vara egna standardkrav for drift och underhall.

De underhallsatgarder vi gor pa cykelvagarna ar oftast att vi lagger pa en ny belaggning.
| manga fall ar det en dalig konstruktion inunder som gjort att det behdvs, men att gora
om konstruktionen ar for kostsamt. Dar det finns invéxande tradrotter brukar vi lagga
fiberduk och makadam, etc. for att rotterna ska fa plats. Vi har nu en 6ronmérkt peng for
nyasfaltering och andra underhallsatgéarder pa gc-vagar. Pa sa satt forsvinner inte
kostnaderna i dvriga kostnader for gata eller park och det ger en bra mojlighet till
uppfoljning av enbart gc-végar.

Enligt funktions- och utforandebeskrivningen ska potthal och undermineringar som
innebar fara for trafiksakerheten rapporteras till bestéllaren och atgardas omgaende,
eller senast inom ett dygn efter upptéckt eller anmalan. Lagningarna ska géras med
atervinningsmassor eller likvardigt material. Ovriga potthal ska lagesbestammas och
rapporteras till bestallaren.

Vad galler renhallning och andra driftatgarder, sa sopas hela cykelvagnatet i princip
bara en gang, i samband med vintersandupptagningen. Pa vissa strackor forekommer
aven lovsopning. Enligt funktions- och utférandebeskrivningen, ar krossat glas, doda
djur, oljespill och nedfallna trad, brister som kréaver akuta atgarder.

Enligt funktions- och utforandebeskrivningen far ogrés inte upplevas som stérande. For
ograsbekampningen far inte bekampningsmedel anvéndas, utan endast mekaniska eller
termiska metoder. Enligt "Parkskdétselstandard for Linkdpings kommun”, hyvlas grés
bort i kanterna pa gang- och cykelvagar en gang vartannat ar. Halften av arealen hyvlas
fore 15 juni forsta aret och andra halften andra aret, vaxelvis. Hyvlingen ska goras sa att
asfaltytan far samma niva som omgivande mark och till ursprunglig bredd.

Allteftersom plockar vi nu bort buskar som skymmer sikten och som vaxer in 6ver
cykelvagarna. Det ar till slut ingen idé att siktroja eftersom det sa snabbt vaxer igen och
ater blir ett problem.

Vilka standardkrav foljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?

Aven for vinterdriften har vi egna standardkrav. Ofta maste vi halla en hogre standard
an vad som star i entreprenaden, om t.ex. bussar helt enkelt inte kommer fram. Praxis
ger lika standard oavsett vad som star. LinkGping ar uppdelat i totalt 7 driftomraden (6
entreprenader). Jag forsoker samordna sa att man jobbar pa samma sétt i alla
driftomraden. Huvudansvaret for underhallet av belaggningen ligger dock for sig, pa en
annan person.
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Enligt funktions- och utférandebeskrivningen, ar startkriteriet for snéréjning av gc-
vagarna 3 cm snodjup och det ska vara fardigstallt efter senast 8 timmar. Da snéfall har
upphort, kan plogning/moddning utforas aven om startkriterierna inte uppnatts, om sa
kravs av trafiksakerhetsskal. Efterarbeten ska vara avslutade senast efter 72 timmar.
Snovallar som utgor hinder for gang- och cykeltrafiken ska tas bort i samband med
plogningen. Halkbekampning gors vid halka eller risk for halka. Nar halka uppstar
p.g.a. plogning, maste halkbekampning utforas i direkt anslutning till plogningen. Ocksa
for halkbek&mpningen galler att den ska vara fardigstallde senast efter 8 timmar.

Pa ca 3 mil av huvudcykelstraken borstar vi och saltar pa vintern. Det &r en lagom
stracka att klara med en maskin — den enda vi har med den utrustningen. Startkriteriet
for denna metod ar 1 cm snddjup och det ska vara fardigstéllt inom 4 timmar. Vid riklig
forekomst av modd ska sarskild moddning/plogning utforas sa att ytan kan torka upp.
Denna metod har inneburit en standardhojning, vilket 6kat forvantningarna hos
cyklisterna. Nar det géller saltmetoden, borde vi stélla krav pa entreprendren om battre
utrustning. De sprider ca 60 ton salt pa cykelvagarna per vinter. Om saltldsningen
spreds med dysor istallet for med tallriksspridare borde det ga att fa ner saltmangden.
Enligt funktions- och utférandebeskrivningen &r bestéllarens miljomal vid
halkbekampningen "att minimera saltanvandningen och samtidigt bibehalla de
friktionshojande egenskaperna som halkbekdmpningen ska ge”.

P& Gvriga gang- och cykelvagar galler saltfri halkbekampning, med stenflis i 2-4 mm
storlek. Ett sa kubiskt material som majligt ska anvandas. Vid behov gors ocksa
punktsandning pa gang- och cykelvagarna, efter samrad med bestallaren.

Sandupptagningen ska i innerstaden vara genomford senast den 1 maj och i 6vriga
omraden den 15 maj. Cykelvagarna ar prioriterade i detta arbete och sopas darfor forst.
Har vi langa perioder med plusgrader, sopar vi ibland upp vintersanden i centrum, pa
huvudcykelstraken. Det sker utifran en dialog med entreprendren.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet gj!

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Det svarast med cykelvéagarna, &r att halla en jamn ytbelaggning/asfaltyta. Ett potthal
som man kan ha dverseende med pa en bilvag, blir livsfarlig for cyklister. En bra
belaggning &r ocksa viktig vintertid, eftersom den ar lattare att vintervaghalla och ar
battre ur sakerhetssynpunkt da inga ojamnheter goms under snotacket. Tyvarr ar det
manga cykelvagar som gar genom parkerna, som inte har nagon éverbyggnad.
Belaggningen ligger direkt pd parkmarken med mycket ojamnheter som féljd, vilket gor
att de ar svarare att skota.
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3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar?

Nej, vi har inget sadant samarbete just nu. Vi har pratat om det, men vi behéver forst
komma till ratta i den egna organisationen och fa ordning pa de krav vi staller i
entreprenaden. Allt samarbete ar av godo, men det tar ocksa tid att soka
samarbetspartners och att plocka ut det som &r bra.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Nej, mycket daligt, men vi har heller aldrig fragat dem om nagot stod i dessa fragor. Det
ar endast de sista aren som vi lyft fram gc-vagarna som ett eget omrade, bade i budget
och i andra fragor. Forutsattningarna ar ganska olika, men det vore dnda intressant att ta
del av deras erfarenheter och plocka guldkornen ur kunskaper fran utredningar och
forskningsprojekt.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att gora cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflodet i er
kommun?

Vi skulle kunna rakna betydligt mer &n vad vi gor i dagslaget. En mangd nedfrasta
slingor finns i anslutning till trafikljusen, men de anvands i dagsléaget inte for att rakna
cykeltrafiken.

Det gors lite manuella rakningar da och da, i olika syften, men det finns ingen direkt
ansvarig for cykelrdkningar och det gors ingen samordning eller sammanstélining av de
rakningar som gors. Resultaten kommer atminstone inte oss ”pa driften” tillkanna. For
oss skulle det vara mycket bra att veta var cykelflédena gar. Idag utgar vi fran gamla,
erfarenhetsmassiga beddmningar som inte nodvandigtvis galler fortfarande, eftersom
omfattande ombyggnader gjorts av cykelvégnatet som kan ha inneburit omflyttningar av
cykelfloden. Inte bara ombyggnader av cykelvagnatet utan forandringar i demografi i ett
bostadsomrade, t.ex. generationsvaxlingar som gor att manga éldre erséatts av
barnfamiljer, eller ett foretag som flyttar, kan ocksa paverka cykelflédena.

Det skulle ocksa vara vardefullt att géra cykelrakningar for att fa kunskap om hur en
ombyggnad paverkar flodet, eftersom vi skulle vilja styra om cykelflodet till de stora
lederna och héja standarden pa dem, sa att vi far ett mer tydligt huvudvagnat for
cykeltrafiken. Da skulle vi tydligare kunna visa allmanheten vilka cykelvéagar vi satsar
pa och t.ex. lagga ut kartor pa natet. Idag gar vi mycket efter nar folk ringer och gor
kanske atgarder som vi egentligen inte har pengar till, vilket leder till att vi far en samre
standard 6ver lag. Hade vi battre kunskap om var cykelflodena gar, skulle vi ha béttre
underlag for prioritering av atgarder och darmed kunna utnyttja de knappa resurser vi
har, pa ett mer optimalt sétt.
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Om cykelrakningar gjorts, sedan néar finns data att tillga?

Omfattande cykelrdkningar gjordes i september-oktober, 2000, vid starten av projektet
"Link6ping cykelstad”, samt vid samma tid ar 2002, som uppféljning av det projektet. |
Ovrigt har endast enstaka rékningar gjorts, vid lite olika tillfallen.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Ja, vid vissa tillfallen har vi gjort noteringar om vadret, men inte alltid.

Finns statistik over cykelolyckorna i er kommun?

Det ska finnas bade polis- och sjukhusrapporterade olyckor och det samlas nog i en
skrift, men jag vet inte vem som har det ansvaret och har inte kdnnedom om resultaten.

Enligt "Cykelplan for Linkoping 2005, var 19 % av det totala antalet personer som, ar
2003, skadades eller dodades i trafiken pa Linkopings kommunala vagnat cyklister. Av
de svart skadade och ddda var 30 % cyklister och av de lindrigt skadade 17 %. Detta
géllde for enbart de polisrapporterade olyckorna och i dessa ar moérkertalet stort bland
cykelolyckorna. I tva tredjedelar av de cykelolyckor som ledde till personskador, var
motparten en bilist.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt?

Ja, Cykelframjandet har gjort en Cykelvéagsanalys, 2004. Brister som da
uppmarksammades (enligt "Cykelplan for Linkdping 2005”) var att: cykelbanorna ofta
ar for smala, cyklisterna far inte alltid automatiskt gront ljus nar bilarna far det,
korsningar ar inte alltid konsekvent sékrade, fler cykelstall med tak behovs, samt att fler
fartdampande atgarder behdvs pa gator dar bilar och cyklar samsas om utrymmet.

Dessutom har en inventering av felande lankar gjorts i samband med att cykelplanen
(2005) togs fram, men inte mer i detalj. Vissa felande lankar har vi lange vetat om utan
att kunna atgarda, eftersom de ar forknippade med komplexa trafiksituationer,
framforallt i korsningar, och eftersom det inte alltid finns plats for en separat cykelvag. |
Linkoping finns det fa genomfartsleder genom centrum, vilket innebér att vissa gator
har mycket hoga trafikfloden. Langs dessa blir det osédkert for cyklisterna och darmed ar
det har viktigt att fa till separata cykelvagar. En bedomning av trafiksékerheten for
cyklister och fotgangare i korsningar har ocksa gjorts.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt? Hur ofta?:

Ja, vi gor egna okuldrbesiktningar. Vi tycker att vi har bra kunskaper om vilka gator
som brukar vara daliga. Busschaufforer och allmanheten ar ocksa bra pa att héra av sig
och meddela om de upptackt nagra brister.

Dessutom gjorde Skandiakonsult, sommaren 2001, en noggrann inventering av 25 mil
av kommunens gc-vagar. Inventeringen utfordes manuellt fran en minibuss forsedd med
langdgivare, GPS-positionering och faltdator med inventeringsprogram. Sju
skadeparametrar: krackelering, kantskador, potthal, sprickor, stenslapp/oxidation,
rotskador och gréasintrang, bedomdes i 25-meters intervall, for att fa en detaljerad bild

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Linkoping
Sid 43 (99)

av belaggningens status. Samtidigt uppmattes dven den belagda bredden pa varje
delstracka och korsningspunkternas lage redovisades. Forekomst och svarighetsgrad av
de sju skadeparametrarna fran inventeringen anvandes for att teoretiskt berakna
belaggningens restlevnadstid, for respektive delstracka. Olika skadetyper viktades nagot
olika, sa att t.ex. krackelering och potthal fick en storre inverkan dn dvriga parametrar.
Av inventeringen framgick att stora delar av gc-nétet drabbats av “aldring”. Hela 26 %
av de gc-ytor som inventerades var i mycket daligt skick och ytterligare 7 % bedémdes
ha ett akut underhallsbehov. Exempel pa atgarder som fordrades var att bygga pa
vagkroppen, da barlagret holl for liten tjocklek, eller att schakta av hojdpunkter och
fylla upp lagpunkter for att fa en battre langdsektion betraffande lutningsforhallanden
och vattenavrinning.

Skandiakonsults inventering ligger nu till grund for atgardsprogrammet. Det har varit en
fordel att ha "harda siffror” att visa upp for politikerna och det har inneburit att vi fatt
bra respons for behovet av atgarder.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Utifran en kombination av fasta rutiner, egna inspektioner och att cyklisterna hor av sig.
Enligt funktions- och utforandebeskrivningen ska entreprendren ha tillsyn av hardgjorda
ytor och inventarier var fjortonde dag. Vi har en pott med pengar som inte ar knutna till
nagra specifika atgarder, utan som vi kan anvéanda nar cyklisterna hor av sig eller nar vi
sjalva, eller entreprendren, upptacker nagot som behdver atgardas.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, vi har nagot vi kallar fér Risklinjen” dit man kan ringa och anmala allt mgjligt.
Fran "Risklinjen” far vi anmalningarna vidarebefordrade skriftligt till oss, som vi sedan
maste lamna skriftligt svar pa. Anmalningarna delas upp mellan olika personer, utifran
arendets karaktar. Troligtvis sammanstalls ocksa alla anmalningarna i ett register.

Det finns ocksa en e-postadress: trafik@linkoping.se, dit man kan héra av sig med
klagomal, trafikfragor, etc. Vissa ringer aven direkt till oss eller till entreprencren,
Stadspartner. | funktions- och utforandebeskrivningen finns t.o.m. formulerat ett krav pa
att alla avvikelser och synpunkter fran allmanheten, som ror verksamheten, ska komma
till bestallarens kdnnedom.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Vintertid &r det halkan man klagar pa, framforallt i 6vergangarna fran det saltade gc-
vagnatet till de cykelvagar som inte saltas. Forra vintern handlade omkring 80 % av alla
paringningar om det problemet. | vinter ska vi forsoka se till att dessa 6vergangar inte
ligger i kurvor etc., for att minska olycksrisken, genom att vi kor in en bit, ca 40 m, pa
strackor som egentligen inte tillhor de saltade straket.

Sommartid &r det framforallt krossat glas pa cykelvagarna, som cyklisterna ringer in och
anmaler. | andra hand klagas det pa potthal och siktskymmande buskar och trad.
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I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Manga ondgor sig dver att det star parkerade cyklar dverallt, pa stallen dar de star i
végen. Detta ar ett stort problem pa vissa platser i centrum. I centrum och kring
tagstationen, "Resecentrum”, flyttar vi cyklar som star felparkerade.

Vi far aven en del samtal om konflikter mellan gaende och cyklister, dar de gaende
tycker att cyklisterna cyklar for fort. Cykelvdgen 6ver stora torget &r ett problem.
Cyklisterna tycker att de har fritt fram” eftersom det &r en cykelbana, men det ar
omajligt att fa fotgangarna att inte ga dar. Ibland &r det battre att blanda gangare och
cyklister, men det tycker manga éldre kanns otryggt.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat géra nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar eller trafiksékerhetshéjande
atgarder for cyklister?

Ja, en hel del atgarder finns listade i ”"Cykelplan for Link6ping 2005 — Etapp 1”. Dar
finns en utforlig nuldgesbeskrivning och en forteckning/dnskelista éver behovet av
kompletteringar av cykelvagnatet med nya eller trafiksékrare cykellankar,
planskildheter mellan biltrafiken och gang- och cykeltrafiken, hastighetssékring i
punkter dar huvudcykelstrak korsar gator, samt generella atgarder for att 6ka
tillganglighet, framkomlighet, trygghet och sékerhet.

Arbetet med Cykelplan for Linkdping — etapp 2 har borjat. Denna ska férutom en
beskrivning av nulaget och de narmaste aren, ocksa innehalla tankar och visioner for en
tjugodrsperiod.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Ja, vi bedriver t.ex. kampanjer for att 6ka cykelhjalmsanvéandningen och for att fa
skolbarnen att borja cykla istallet for att bli skjutsade av sina foréldrar. | samband med
skolprojektet har vi dven gatt ut med en enkat till skolbarnen och deras foréldrar (aven
vid nagra férskolor) och fragat vilka problem de upplever i trafikmiljon kring skolan.
Sedan har vi haft trafikingenjorer pa plats som utifran enkatsvaren fatt fundera pa hur
man ska kunna lésa problemen och fa battre skolvéagar och forbéttrad trafikmiljo kring
skolorna.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Den atgard som skulle ha storst positiv inverkan pa cyklandet &r ett hojt bensinpris.
Annars ar det viktigt att skapa trender och paverka beteendet. Det spelar ingen roll hur
mycket vi bygger om vi inte far upp intresset for cyklandet. Man maste dock vara
medveten om att det tar tid.

Cykeln &r ett mycket béttre alternativ &n kollektivtrafiken. Busstrafiken kostar mycket
och utgor bade ett trafiksdkerhetsproblem och ett miljéproblem, framfarallt genom att
de bullrar sa inne i centrum.
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6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

| Linkoping finns ungefar 40 mil separerade gang- och cykelvagar som kommunen har
vaghallaransvar for.

Kostnaderna for vintervaghallningen pa gang- och cykelvagarna inom Linkdpings tatort
ar, enligt "Cykelplan for Linkdping 2005, totalt 2 miljoner kronor per ar. Den fasta
vinterkostnaden, for sandupptagning och jourhallning, &r 990 000 kr per ar.
Sopsaltningen, pa 30 km av cykelvagarna, kostar 390 000 kr per ar och 6vrig
vintervaghallning 620 000 kr. Dartill kommer en kostnad fér dvrig sopning, ej vintertid,
pa ca 230 000 kr per ar.

Det ar i dagslaget inte mgjligt att ange den exakta kostnaden for dvriga drift- och
underhallsatgarder pa gang- och cykelvégnatet, eftersom denna ar inbakad i
totalkostnaden for park.

Linkoping star, liksom manga andra kommuner, infér en generationsvaxling. De aldre
besitter en kunskap som inte finns pa prant, de har mycket erfarenhet och har en
kédnnedom om objekten i kommunen och kan historiken bakom gamla beslut, etc. Jag
onskar att det fanns en gatudatabank ur vilken det skulle ga att plocka fram fakta om
olika objekt. Det ar en stor brist att det inte finns i dagsléaget och innebar att det blir
valdigt subjektivt hur man raknar pa langder och kostnader, etc.
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Lulea

Nedanstaende sammanstéllning bygger i huvudsak pa samtal med Mikael Sundvall och
Mattias Sikstrom pa Lulea kommun Tekniska forvaltningen, i oktober 2005. Vissa
kompletterande fakta har tagits ur “Teknisk beskrivning” och ”Mét- och
ersattningsregler” fran ett forfragningsunderlag daterat 2004-02-02.

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Tekniska forvaltningen, Gata & Trafik. Tekniska forvaltningen &r i huvudsak en
bestéllarorganisation, men till viss del &ven utforare. Vi har en egen maskinpark, dven
om den ér liten.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja, men stadsbyggnadskontoret kan ocksa planera gc-vagar dven om det oftast ar vi som
gor det. Vi har en bra kommunikation med varandra.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Vi har en ganska bra samordning med andra vaghallare. Exempelvis byter vi
"vagsnuttar" med varandra for att underlatta arbetet, men for gc-vagar har det inte varit
aktuellt.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Barmarksvaghallningen ersatts generellt sett med I6pande rakning.

For vintervaghallningen galler lite olika beroende pa atgard. Sandning och
sandupptagning ersatts pa I6pande rakning, medan plogning, hyvling och bortforsling
ersatts med fast pris per utkallning. Enligt "Mét- och erséttningsregler” ingar kostnaden
for plogutrustning, snébortforsling, siktréjning och varhyvlig samt beredskap, OB-
tillagg, Overtidsersattning och kvalitetssakring i det priset. Detta géller alla plogomraden
exklusive Centrumkarnan. For diverse enstaka punkinsatser utgar ersattning med en viss
summa per timme (exklusive OB-tillagg, dvertidsersattning och erforderlig
plogutrustning).

Tidigare raknades hela Luled som endast ett driftomrade vilket gjorde det i princip
omajligt for mindre entreprendrer att lamna anbud pa vinterdriften. Det var alltid
samma entreprendr (BDX) som fick det, eftersom det kravdes omkring 80 fordon. Pa
den tiden ersattes vinterdriften med I6pande rakning. Nu &r Luled istallet indelat i ca

20 mindre omraden, vilket 6ppnat marknaden for fler entreprendrer. Nu har vi dessutom
gatt over till fast pris, med ersattning per utryckningstillfalle. For tillfallet, initialt, ar det
dyrare med fast pris, men vi raknar med att det ska bli billigare pa sikt. Nytt for i ar ar
att vi kommer att ha mojlighet att ersétta rojning av huvudcykelstraken pa timtid, om vi
vill rGja bara dem och inget annat.

Tekniska forvaltningen skoter sjalva beredskapen och kallar ut alla entreprendrer
samtidigt. Enligt "Teknisk beskrivning” svarar Tekniska forvaltningen for utkallning till
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entreprendrens omradesansvarige. For vidare utkallning till respektive enhet ansvarar
entreprendren. Fran den 15 oktober till den 15 april ska entreprenoren vara tillganglig
med 1 timmes varsel, vid eventuell utkallning.

Hur kontrollerar ni att era entreprenorer uppfyller de krav ni ”bestallt”?

Vanligtvis ar det vara egna maskiner som skoter barmarksunderhallet, sa dar behover vi
inte nagon kontroll. P& vintern ar vi ute och cirkulerar hela dagarna och kollar upp
snorojning etc.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi foljer i stort séatt VVag 94, det fungerar bra. Vi har ingen egen mall fér konstruktion av
gc-vagar i Luled, men ar det enklare utféranden kan vi "projektera pa en hoft".

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?:

Ja, V&g 94 fungerar bra.

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder, barmarksdrift respektive
vinterdrift av cykelvagar?

For samtliga drift- och underhallsatgarder har vi vara egna standardkrav och riktlinjer.
Enligt den tekniska beskrivningen, géller 4-12 cm snd som startkriterie for plogning av
vagar i Luled kommun. Hansyn tas till snokonsistens, temperatur och vind och i
mojligaste man sker utkallning efter sndfall. En normalvinter sker ca 22
snorojningstillfallen pa gc-vagarna i Luled. Ge-vagar ska plogas i sin fulla bredd eller
till en bredd av atminstone 3 meter. Plogningen ska vara utférd inom 5 timmar efter
start, d.v.s. 6 timmar efter utkallning. Saval snobortforsling som siktrojning ska vara
utforda senast 2 dagar efter plogning. Snébortforslingen gors emellertid endast pa order
av bestallaren. Aven varhyvling utfors efter utkallning av bestéllaren, under perioden 1
mars-15 april.

Huvudcykelstraken plogas forst och ungefar en timme efter att forarna kallats ut, ar de
fardiga. Det som kan vara problem, ar att forarna kanske kallats ut vid 4-tiden pa
morgonen och om det fortsatter snoa sa kan det ha hunnit bli sno pa cykelvagarna igen,
efter plogningen, vid 8-tiden da manga cyklar. Sedan &r det bra igen vid 10-tiden nér vi
hunnit roja en andra gang. | samband med projektet "Folk i rorelse” har i Luled, kom
onskemal om att vi skulle lova att cykelvagarna skulle var snoréjda till kl. 8 pa
morgonen, men Vi anser att det inte ar praktiskt mojligt under pagaende snofall.

Ett huvudcykelstrak kan rojas av flera olika entreprendrer, men eftersom alla kallas ut
samtidigt blir det inga skillnader i standard langs ett och samma strak. For att komma at
problemet med plogrester och skarvar mellan tva driftomraden har Lulea i sin tekniska
beskrivning specificerat att: "dar tva plogomraden mots skall den entreprendr som sist
passerar knutpunkt rensa snostrangar".

Vanligtvis ar det traktorer som anvands vid vinterdriften, men det ar inte sa manga
jordbrukare som kor. Samma traktor som kér huvudcykelstraken, fortsétter fran
cykelvagarna och éppnar upp ett drag pa de bostadsgator som ingar i straket. Sedan rojs
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resten av bostadsgatan med annan maskin, enligt den standard som galler fér den gatan.
Enligt den tekniska beskrivningen, ar det entreprendrens sak att dimensionera och
anpassa fordon och utrustning till aktuella arbetsaktiviteter. Den maximala fria héjden i
ge-tunnlar (kallas "gangportar” i dokumentet) ar 2,3 meter och pa ett flertal gc-broar i
kommunen galler en maximal bruttovikt pa 6 ton.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet ej, vi anvander bara vara egna riktlinjer vid drift- och underhallsatgarder.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvégar?
Varfor?

Att vintertid halla en likartad standard over hela cykelvagnatet. Luled ar indelat i 3 olika
vagmastaromraden och den standard som uppratthalls &r beroende av hur varje
vagmastare prioriterar. Det &r aven olika forare som kor i de olika omradena vilket
ocksa har betydelse for standarden. Dessutom ar markforhallandena olika och det
paverkar ocksa vilken vinterdriftstandard som kan uppnas.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som rér
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om ja, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Luleé har framforallt utbyte med Ostersund i fragor som ror drift och underhall av
cykelvégar. Tekniska forvaltningen har en arlig traff med 5-6 andra kommuner och
diskuterar da alla fragor som ror vagar och transporter. Dessutom traffar driftchefen pa
tekniska forvaltningen, som ansvarar for bade drift och planering, driftchefer fran andra
kommuner. Vilka kommuner som da deltar vet vi inte sakert, det kan skilja sig lite fran
dem som ingar i den andra gruppen.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjélp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Vi tror inte att vi har nagot behov av ett stod av Vagverket i dessa fragor. | andra fragor
har vi bra kontakt med Véagverket men for just driftfragor finns ingen sadan tradition.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att géra cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflédet i er
kommun?

Nej, Universitetet har haft en raknare pa en punkt (pa Malmudden) i stan, den ar
emellertid nu ur funktion och kommer inte att ersattas. | dagslaget gors inga rakningar i
kommunens regi. Det hade varit bra att ha nagra rakningar sa att vi fick sékrare data pa
var de stora cykelflodena gar. Idag gar vi mer pa kéansla av var cykelflodena gar.
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Déremot gar vi nu ut med en resvaneundersokning till 7000 luleabor. Det blir en
uppfoljning pa den undersdkning som gjordes ar 2000.

Ungefar ett halvar efter att intervjun genomfordes, i maj 2006, gjordes cykelrakningar i
12 punkter i Lulea och det &r planerat att dessa rékningar ska goras arligen, vid samma
tid.

Finns statistik dver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, vi har tillgang till STRADA, men vi &r inte ndjda med det systemet. Det &r inte
tillforlitligt. Till och med for dédsolyckor ar platsangivelserna otillforlitliga i STRADA.
Dessutom tycker vi att det &r svart att anvanda. Bland cyklisterna ar singelolyckor den
vanligaste olycksorsaken - vad vi vet. Vi har inte gjort ndgon sammanstéllning eller
uppféljning av cykelolyckor.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket séatt?

Cykelframjandet har gjort cykelvagsanalyser vid tva tillfallen, en pa 1990-talet och en
2001. Cykelframjandet tycker inte att natet ar sa val utbyggt som vi anser, och som vi
tror att allmanheten ocksa tycker. Vi har planerat att gora en egen genomgang av
cykelvéagnatet i vinter. Utifran kartmaterial, kommentarer fran allmanheten och egen
kannedom ska vi identifiera var det saknas lankar.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt? Hur ofta?

Ja, det gors en okular besiktning varje ar. Det finns dock inte pengar till allt man skulle
vilja gora utan det kravs att vagmastaren prioriterar bland alla atgarder. Rutinen for
detta skiljer sig fran vagmastare till vagmastare. Jag (Mattias Sikstrom) aker runt i bil
och talar in pa bandspelare de brister jag upptacker. Jag gor en lista 6ver bristerna och
prioriterar utifran tillgangliga medel.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Vi jobbar mycket utifran allméanhetens péaringningar. Potthal kan uppkomma ganska
snabbt och bor atgardas sa snart som mojligt - det ar bra nar vi far information om sant.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, sedan i varas finns ett telefonnummer dit allménheten kan ringa in och géra
felanmalningar pa allt som ror var verksamhet. Alla felanmalningar registreras och
arendet skickas sedan vidare till berdrd person.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna

klagar mest pa?
Potthal!
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I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Oftast ar det 6nskemal om nya "snuttar", d.v.s. en komplettering av cykelvagnatet.

Vi far ocksa in manga 6nskemal om att satta ut betonggrisar for att forhindra biltrafik pa
cykelvagarna. P4 vissa stéllen ar detta ett stort problem. Det ar inte huvudcykelstraken
som drabbas av detta, utan gc-vagarna i bostadsomradena (framst pa Hertzon). Ge-
vagarna utgor lankar mellan olika delar i ett bostadsomrade och blir en ”smitvéag” for
biltrafiken, eftersom det kanske blir en stracka pa 20 m, medan bilvagen innebér en
omvag pa en kilometer. Det dr egentligen polisens sak att se till att det inte gar biltrafik
pa gc-vagarna, med de har inte resurser till att bevaka sant. Egentligen ar det inget
trafiksékerhetsproblem, men det skapar en otrygghet hos barnfamiljer. Vi har inte
kéannedom om att nagon blivit pakord av en bil pa en gc-vag, daremot vet vi att cyklister
skadat sig ndr de cyklat in i betonggrisar.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat géra nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
héjande atgarder for cyklister?

De narmaste aren satsar vi 2-3 miljoner kr per ar pa att atgarda saknade lankar.
Dessutom ska vi bygga forhojda cykelverfarter dar huvudcykelstrak korsar bilvagar,
for att fa bilforarna att sanka farten. Vi har ocksa, sedan 2003, bérjat skylta upp vara
huvudcykelstrak - vi skyltar upp ett strak per ar.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Vi jobbar med att ta fram ett cykelprogram, men i det ingar inga mjuka parametrar som
t.ex. hur man ska fa folk att cykla och att anvanda hjalm. Dessa fragor har hamnat
"mellan stolarna”. Vi pa tekniska forvaltningen vill inte ta den rollen, vi tycker inte att
det ar var uppgift och vi har heller inte resurser for det.

Det har tidigare i Lulea bedrivits olika kampanjer, exempelvis "Folk i rérelse" -
hélsotrampare (Curt Jonsson) och "Fardas val" - ta bussen eller cykeln istallet for bilen
vid de vardagliga resorna. Vi har dven deltagit i projektet en "Bilfri dag™ dar diverse
jippon gjordes (godispasar till cyklisterna, sang pa bussen, etc.)

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Vi tror pa att bygga otydligt for att trafikanterna ska tanka till och visa varandra hansyn.
Det géller aven for bilisterna, sa att de tar det lugnt. Exempelvis hade vi tidigare ett
cykelstrak over torget vilket skapade stora problem med konflikter mellan fotgangare
och cyklister. Nu har vi tagit bort det cykelstraket. Cykeltrafik ar fortfarande tillatet,
men cykling ska ske pa fotgangarnas villkor.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

I Lulea finns totalt ca 120 km cykelvagar med sadan standard att de plogas vintertid
(dartill tillkommer nagra km “sommarcykelvéagar”). Av dessa har kommunen ansvaret
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for 110 km och Vagverket for uppskattningsvis 10 km — vad vi ké&nner till. I stort sett
alla cykelvagarna ar gemensamma gang- och cykelvagar. Uppskattningsvis ér det endast
pa en procent av cykelvagnatet dar cyklister och fotgangare &r separerade ifran
varandra. | tillagg till de separerade gc-véagarna, bestar ca 7 % av cykelvagnatet av
lankar i blandtrafik. Dessa ingar dock inte i den totala langden pa 120 km.

Uppskattningsvis kostar cykeltrafikanlaggningarna 1 miljon kr per ar i nyanlaggning
respektive underhall (d.v.s. 1 Mkr vardera och 2 Mkr totalt). Barmarksdriften av gc-
vagarna kostar ca 300 tusen kr per och vinterdriften ca 3,6 Mkr, varav omkring 2 Mkr
for snordjning, 1 Mkr for halkbekdmpning och 600 tusen kr for sandupptagningen, varje
ar.
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Lund

Nedanstaende sammanstéllning har gjorts utifran diskussioner med Anna Karlsson,
Lars-Ake Tibbelin och Lars Jacobsson pa tekniska férvaltningen i Lund, i september
2005. Lars representerade Park- och naturkontoret och de andra tva Gatu- och
trafikkontoret. Vissa kompletterande fakta har tagits ur en tjansteskrivelse,
"Vintervaghallning avseende uppféljning 2001-2002 samt genomforande 2002-2003",
daterat 2002-09-23 och fran en konstruktionstabell for olika 6verbyggnadstyper fran
Lunds tekniska forvaltning, daterad 1995-09-06.

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Det &r bade Gatu- och trafikkontoret (Gata) respektive Park- och naturkontoret (Park),
under tekniska forvaltningen, som har ansvar for drift och underhall av GC-végarna.
Gata har ansvaret for de Gvergripande straken som gar langs vagarna (ca 40 %) och Park
for 6vriga GC-vagar (ca 60 %) som gar igenom parkerna.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja, pa satt och vis ar det samma enhet. Stadsbyggnadskontoret har ansvaret for
detaljplanen men sedan &r det tekniska forvaltningen som har det évergripande ansvaret
for cykelvagarna. Under tekniska forvaltningen ligger Gatu- och trafikkontoret, Park-
och naturkontoret, Mark och exploatering samt nagra andra kontor. Mark och
exploatering star for kostnaden for nybyggnation av cykelvagar, genom
interndebitering, men det &r Gata och Park som har det egentliga ansvaret for
cykelvagarna. Gata har ansvaret for GC-vagarna som gar langs vagarna och Park for
dem som gar igenom parkerna. Bada kontoren ritar, projekterar och bestéller
cykelvagar. De bada kontoren jobbar nara varandra och vi tycker att samarbetet dem
emellan fungerar bra.

Samma personer/kontor har ansvar for saval nybyggnad som drift och underhall av en
och samma cykelvég, men cykelvdgens placering styr vilket kontor det &r som har
ansvaret: Gata eller Park.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Kommunen har ansvaret for majoriteten av cykelvagarna. Det ar endast ett fatal
cykelvagar som Vagverket eller andra ar vaghallare for, t.ex. universitetsomradet,
sjukhusomradet och nagra enstaka bostadsomraden. Som namnts tidigare, finns
emellertid tva kommunala véaghallare, Gata och Park, men vi jobbar utifran samma
policydokument (som tagits i tekniska namnden). Gata och Park handlar upp sina egna
entreprendrer for att utfora drift och underhall pa cykelvagarna och de har sina egna
regler och standardkrav, dven om de utgdr ifrdn samma policydokument. Vi tycker
sjalva att det fungerar bra och att vi samarbetar pa ett bra satt. Det hander att vi byter
ansvarsomraden med varandra, men det ar godtycke som styr nar sa sker.

Vi har inget samarbete med Vagverket, men det fungerar bra anda. | vissa fall har
emellertid VVagverket anlitat samma entreprendr (Renhallningsverket) som Gata.
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Det &r fastighetsagarna som har ansvaret for gangbanorna utanfor den egna fastigheten.
Ofta ar det emellertid samma entreprendr (Renhallningsverket) som skoter gangbanorna
at fastighetsagarna, som samtidigt skoter cykelvagarna at oss pa Gatu- och
trafikkontoret. Fastighetsagarna ar dock fria att valja en annan entreprendr eller att
sjalva ta hand om driften av ”’sin” gangbana.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Gata har i princip bara en entreprendr — Renhallningsverket. De &r upphandlade pa fast
pris (kr/kvm) och har hand om saval barmarksdrift som vinterdrift pa de cykelvagar som
vi pa Gata har ansvar for.

Park har olika entreprendrer — ibland kan ocksa det vara Renhallningsverket, men det
varierar. Ersattningsformen for drift och underhall av cykelvagarna inom Park- och
naturkontorets ansvarsomrade varierar beroende pa entreprendr. | huvudsak tillampar
Park I6pande rakning, men dven fast pris forekommer. For vintervaghallningen betalar
Park ett fast pris for jour och beredskap medan de operativa insatserna debiteras I6pande
i forhallande till genomforda atgéarder, men reglerat genom en faststalld a-prislista
(timpriser for personal, fordon och utrustning).

Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de krav ni ”bestallt?

Entreprendren har egna kontroller och Gata besiktigar 16pande barmarksforhallandena
och gor stickprov av vintervaghallningen. Stickprovskontrollerna utférs genom
fotodokumentation av ca 10 st kontrollpunkter (totalt i gatu- och GC-nétet).
Kommuninnevanarna gor emellertid det storsta jobbet i och med att de ringer in och
rapporterar om brister, sarskilt om det &r sno och halka.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

V&g 94 och ATB-vég fungerar som underlag, men vi har gjort en egen anpassning av
konstruktionskraven. | princip ar den totala tjockleken den samma, men materialvalet ar
annorlunda &n det som anges i Vag 94. Tillgangen styr valet av material - sa mycket
som mojligt ateranvands (restprodukter). Vi maste dven anpassa materialet till vad som
passar, beroende pa om det ligger en massa kablar i cykelvagen.

Aven vad galler konstruktionen kan det skilja mellan Park och Gata och &ven beroende
pa entreprendr. Gata anvander vanligtvis samma éverbyggnadstjocklek for alla sina
cykelvagar. Enligt konstruktionstabell for olika verbyggnadstyper fran Lunds tekniska
forvaltning (1995-09-06), ar det standard med en total 6verbyggnadstjocklek pa

360 mm for GC-vagar. Denna 6verbyggnad bestar av ett slitlager pa 40 mm av MABT
8, ett krossat barlager pa 80 mm och ett forstarkningslager pa 240 mm. Pa landet
anvands ofta tyngre renhallningsfordon (traktorer) an inne i stan och da kravs en
starkare konstruktion.
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Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar?

Ja, V&g 94 och ATB-vdg fungerar som underlag, men egen anpassning av
konstruktionskraven behdvs. For grusvagar ar det konstiga siktkurvor i Véag 94.

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder och barmarksdrift av cykelvagar?
Vi sétter upp egna riktlinjer, i en skotselplan, efter ambitionsniva och budget.

Vilka standardkrav foljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?

Vi har egna standardkrav som féljer namndens policydokument. Varje kommun maste
ha sin egen policy, eftersom forhallandena varierar sd mycket. Enligt tjansteskrivelsen
angaende vintervaghallningen (2002-09-23), ska GC-végar vara halkfria, fria fran 16s
snd och ha god framkomlighets- och jamnhetsstandard. Med halkfri GC-vag menas att
den vid uppehallsvéder vintertid ska vara halkbekdmpad med sand eller salt sa att en
trygg framkomlighet erhalls.

GC-véagarna ar uppdelade i priméara och sekundéra strak. De priméara GC-vagarna ska
alltid vara i gott skick och snérdjning och halkbekdmpning ska vara fardig till kI 07.00
alla dagar. De sekundédra GC-végarna atgardas, vid normala vinterférhallanden, pa
vardagar under ordinarie arbetstid. For snéréjningen galler max 3 cm 16s snd, med en
atgardstid pa 5 timmar for priméra och pa 12 timmar for sekundara GC-vagar.
Kompletterande réjning ska goras inom 3 dygn efter nederbérd.

Halkbekampning ska goras vid halkrisk och atgardstiden ar 5 timmar for priméara och 8
timmar for sekundara GC-végar. Sarskilda insatser gors for att minimera halkrisken vid
busshallsplatser, branta lutningar, halkkansliga strackor, gc-tunnlar, trappor,
cykeloverfarter och dvergangsstallen. Halkbekampningen baseras i huvudsak pa saltfria
metoder, men vid situationer med extrem halka far preventiv saltning genomfaras, men
da enligt minsaltmetoden.

Vad galler vintersanden, har ett nytt, mer kubiskt material anvénts sedan forra
vintersasongen (2004/05). Natursand far inte anvandas av miljoskal, utan det &r
fortfarande krossmaterial som anvande, men det tvattas och tumlas for att ta bort alla
vassa kanter. Materialet kostar lika mycket som tidigare, men ska férhoppningsvis ge
mindre problem med punkterade cykeldack, vilket vi fatt en del klagomal pa.

Sedan forra sdsongen utnyttjas den anvéanda vintersanden vid nyasfaltering. Den
uppsopade sanden siktas och tvattas sa att humus, kapsyler och annat skrap forsvinner.
Istallet for att betala for att deponera vintersanden, far vi nu betalt for att den ska
anvandas i nybelaggning. Restprodukten fran tvattningen, humuset, etc., far anvandas
av jordbruket. Tester har gjorts och exempelvis ar tungmetallhalten inte sa hog att det
utgor nagon risk att anvanda.
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Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet ej, eftersom vi anvander egna standardkrav. Det fungerar inte med centralt
framtagna riktlinjer utan varje kommun maste ha sina egna, eftersom forhallandena
varierar sa mycket fran kommun till kommun.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvégar?
Varfor?

| Lund ar det storsta problemet t6-fryscykeln under vintern, da det fryser pa natten och
toar pa dagen, vilket ger ett mycket forradiskt véaglag. | de centrala delarna anvéands
mycket sten och plattor som belaggning och de blir underkylda pa ett helt annat satt &n
asfalt, vilket skapar stora halkproblem pa dessa ytor. Av miljoskal far inte salt anvandas
vid halkbekampning av GC-vagar. Pa den tiden da salt anvandes fick vi manga
brannskadade trad i vara parker.

Park- och naturavdelningen vill sénka ambitionsnivan pa vintervaghallningen for att fa
pengar over till annat (lekplatser, 6vrig parkskotsel, etc.), medan Gatu- och
trafikkontoret vill hoja ambitionsnivan bl.a. for att leva upp till att vara en
cykelkommun. Park skulle egentligen vilja att vintervaghallningen av GC-végarna
genom parkerna lag utanfor deras ansvarsomrade och budget, t.ex. genom en “snofond”.
Det ar svart att fa resurserna att racka till da de verkligen behovs.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om ja, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Ja, men i liten omfattning. Tidigare var samarbetet béttre, t.ex. vid utveckling av
Minsalt-metoderna.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjélp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Vi kan inte anvanda Vagverkets regler eftersom de saltar sa mycket. De har sina regler
och vi har vara regler. Vi diskuterar med varandra, det fungerar bra.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att gora cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflodet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Vi har en slinga for kontinuerlig rakning och dessutom gérs manuella réakningar i ett
flertal punkter en gang varje ar, sedan 1992.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdakningarna

gjorts?
Ja, alltid. VVadret har anvants som underlag for val av omrakningsfaktorer.
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Finns statistik déver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, STRADA anvinds, dar saval polis- som sjukhusrapporterade olyckor ingar. Tidigare
har ett samarbete skett med institutionen for Teknik och samhélle vid Lunds tekniska
hdgskola avseende olyckor med oskyddade trafikanter.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt?

Ja, med hjalp av LIP-pengar gjorde vi sjélva en genomgripande och systematisk
inventering av samtliga cykelstrak 1998-99. Det var en inventering innan
cykelprogrammet startade, som ledde till saval driftsatgarder som investeringsatgarder,
t.ex. forbattring av korsningspunkter och nya cykelbanor for att atgarda saknade lankar.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt? Hur ofta?

Park gor en arlig besiktning pd huvuddelen av sina cykelvégar (gréna och bla), medan
Gata utgar ifran synpunkter och anmalningar fran allménheten. Det &r pengarna som ar
den begréinsande faktorn, med mer pengar hade vi kunnat géra mer. Aven om vi hade
gjort egna inspektioner, hade vi inte kunnat atgarda alla brister vi upptacker, pa grund
av begransade resurser. Politikerna ar medvetna om underhallsberget, men det &r som
det &r.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Vi foljer namndens policydokument. Park har en budget som innebar omlaggning av
cykelvagarna sa séllan som vart 50:e ar, pa de sekundara straken. Emellertid gor vi
akuta atgarder vid behov.

Gata har ett asfaltsprogram som vi féljer. Vi har en budget pa 1 miljon kr per ar for
omldggning av GC-vagarna langs de primara straken. Det ar egentligen for lite pengar
och innebar en omlaggning ungefar vart 30:e ar.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

I Lund fanns tidigare ett specifikt telefonnummer dit allmanheten kunde ringa med sina
klagomal, men det har nu lagts ner eftersom det var for fa som ringde. Istéllet finns det
pa kommunens hemsida ett klagomalsformular som kan fyllas i och skickas till
kommunen via e-post.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

| forsta hand klagas det pa buskar som vaxer in 6ver GC-véagarna och skymmer sikten,
belysning och skyltar, etc. Det finns 1,8 miljoner kvadratmeter planteringsytor i Lund,
som anlades pa den tiden det fanns gott om pengar. ldag &r det for mycket att hinna ta
hand om, med de begransade resurser som finns.
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| andra hand &r det halka och sno under vintern man klagar pa. Att det forekommer
halka och sno accepteras inte av allmanheten, de vill kunna "ga i dansskorna aret om”.
Det ar stora hojdskillnader i Lund (ca 100 m) vilket innebér stora variationer i
lokalklimat. Det kan forekomma halka och sn6 i vissa omraden medan det ar bart i
andra. Detta ar ett problem i vintervaghallningen, eftersom det gor det svart att veta att
ratt atgarder gors vid réatt tillfalle pa varje plats.

Vintersanden som ligger kvar pa varen klagas det ocksa mycket pa, liksom pa felande
belysning, potthal och uppstickande brunnslock. Vad géller vintersanden anvéands nu ett
nytt, mer kubiskt krossmaterial, utan vassa kanter. Det ska férhoppningsvis ge mindre
problem med punkterade cykeldack, som vi ocksa fatt en del klagomal pa.

Cyklisterna gillar inte heller de stenar och plattor som ofta anvands som beléaggning pa
GC-végarna i de centrala delarna, eftersom det ar “skumpigt” att cykla pa. Pa grund av
att fogsanden inte ligger kvar sa bra mellan stenarna, ar det ocksa ganska vanligt med
I6sa stenar och kanter. En ny typ av fogsand provas nu som vi tror fungerar béattre, men
vi har inte riktigt hunnit utvardera den &n.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Trafikantbeteende och regelefterlevnad - De olika trafikantgrupperna klagar pa
varandra. Manga tycker att det rader anarki bland cyklisterna. Fotgangare klagar pa att
det ar cyklister pa gangbanorna. Cyklisterna klagar pa att de inte far gront direkt vid alla
trafiksignaler.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat géra nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar eller nagra andra
trafiksakerhetshéjande atgarder for cyklister?

Ja, vi gor hela tiden forbattringar av GC-nétet for att forbattra for gaende och cyklister
(vi ser dem tillsammans som en grupp). Bl.a. sa pagar ett projekt for att forbattra
befintliga cykeltunnlar, med avseende pa bade tillganglighet och trygghet. Dessutom
behover det goras atgarder for att separera gaende och cyklister i de centrala delarna av
Lund.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Mjuka atgarder (kampanjer) for att paverka trafikantbeteendet till det béttre, t.ex.
”Mobility management”.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Bra GC-vagnat som ar kontinuerligt och dar cykeltrafiken &r separerad fran biltrafiken.
Upphajningar dar cykelvagar korsar bilvagar for att fa bilisterna att sanka farten.
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6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Totalt finns ca 235 km GC-véagar i Lund. Av cykelbanorna som gar parallellt med gator
(sammanlagt 75 km) ar cyklister och fotgangare separerade pa 17 km, genom olika
typer av belaggning, plattor for fotgangare och asfalt for cyklister. Ovriga 58 km
cykelbanor r till storsta delen separerade genom malning av linje mellan cyklister och
fotgangare. Friliggande cykelvégar ar endast separerade i samband med planskildheter. |
Lund finns endast 1 km cykelfélt och lankar i blandtrafik utgér ca 8 km av det totala
cykelvégnatet.

Tack vara LIP-pengar, har vi kunnat lagga 10 till 15 miljoner kr pa nyanlaggning under
ett par ar, men normalt &r budgeten for det 1 till 2 miljoner kr/ar. Underhallet av
cykelvégarna i Lund kostar ca 2,5 miljoner och barmarksdriften ca 1,5 miljoner kr per
ar. Vinterdriften av cykelvagarna kostar totalt ca 2,3 miljoner kronor varije ar.
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Malmo

Nedanstaende sammanstallning bygger i huvudsak pa diskussioner med Leif Jonsson
och Magnus Ahlcrona pa Gatukontoret i Malmo stad, i september 2005. Vissa
kompletterande fakta har tagits ur foljande “skrifter”:

Cykelprogram -99 for Malmo stad

Trafikolyckor i Malmé — Arsrapport 2001

Drift och underhall i Malmo stad 2004, Funktionsbeskrivning (2003-09-30)
Konstruktionstabell med éverbyggnadstyper (2003-09-08)

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?
Gata och Parkenheten

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om “’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Driften sitter oftast med vid projekteringen och granskar &ven handlingar i vissa lagen.
Granskningen ar mycket tidskrdvande men valdigt vardefull, ja rent av nddvandig.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Det finns ingen samordning mellan vaghallarna utan var och en skéter sitt. Emellertid
finns inget behov av samordning, eftersom Gatukontoret sjalva har ansvaret for

99.9 procent” av cykelvagarna. For de cykelvagar som gar igenom t.ex.
sjukhusomradet och i bostadsomraden, dar fastighetsagarna egentligen har ansvar, har
Gatukontoret tagit 6ver ansvaret, for att fa kontinuitet i standard. Vi tror inte att det
skulle fungera med olika vaghallare pa ett och samma strak.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Sedan 1 januari 2004 skots barmarksdrift och underhall av gc-vagarna enligt
funktionsupphandling och alltsa med fast pris. Det r for narvarande tre olika
entreprendrer som har hand om drift och underhall av gc-natet i Malmo. Hittills verkar
det fungera bra och vi tycker att entreprendrerna ar mer pa alerten vad galler att tgarda
felande och vandaliserade skyltar, battra pa gatumarkeringar, etc.

Vinterdriften av gc-véagarna skots enbart av kommunens egen entreprenor,
"Kommunteknik”. Entreprenoren har sjélv allt ansvar. Fast pris utgar for jour och
beredskap — det finns tva olika beredskapsnivaer, lag och hog, beroende pa tiden pa aret
och ersattningen foljer gallande beredskapsniva. Varje utryckningstillfalle ersatts med
ett fast pris per gang (70 000 kr/tillfalle). For varje vinter finns en budget pa 10 miljoner
kr for vinterdrift av gc-véagarna.

Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de krav ni ”bestallt?

Entreprendren gor egna kontroller och dessutom gors stickprovskontroller av
driftansvariga. Detta galler for bade barmarksdrift och vintervaghallning.
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2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi har tagit fram egna dimensioneringsprinciper, som delvis ar baserade pa Vag 94. Den
totala tjockleken foljs, generellt sett, men materialval och tjocklekar pa de olika
ingaende lagren kan skilja sig fran VVag 94. | princip bygger vi alltid pa samma sitt vid
nybyggnation av en cykelvéag i Malma. Det &r inte sa stora variationer i undergrunden
och nagra problem med tjallyftning har vi inte. Enligt en tabell for 6verbyggnadstyper
for Gatukontoret i Malmo (2003-09-08) galler en total 6verbyggnadstjocklek pa

300 mm for gc-véagar, med 25 mm asfaltslitlager (ABT 8 160/220) pa 35 mm bundet
bérlager (AG 16 16/220) och 240 mm krossat barlager (0-40mm).

Vid val av belaggning, foljer vi generellt sett principen att lagga asfalt pa cykelbanorna
och plattor pa gangbanorna. Estetiker har velat ha gatsten pa cykelbanorna i vissa
omraden, vilket vi varit emot. Ett forsok till 16sning har varit att lagga sagad smagatsten.
Att stenen ar sagad gor att ytan blir jamnare och att texturen blir battre sa att ytan inte ar
lika hal som pa vanlig smagatsten. Under vintern ar emellertid dessa ytor betydligt
halare an asfaltytor.

Vid konstruktion av gator och végar, anvander vi det dimensioneringsprogram som hor
till ATB-vag. Det dataprogrammet gar emellertid inte att anvanda for trafikklasser under
klass 1 och fungerar alltsa inte for konstruktion av cykelvagar.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Nej, i Vag 94 saknas lampliga dimensioneringsprinciper for tyngre laster pa cykelvagar.
| Véag 94 finns bara tva alternativ vid dimensionering av cykelvéagar. Det ena ar for
cykelvégar utan belastning och det andra ar for cykelvagar som utsatts for enstaka
belastning pa Gver 8 tons axellast, da dimensionering enligt trafikklass 1 galler. Foljer
man dimensioneringsprincipen utan belastning, blir cykelvégarna underdimensionerade
och klarar inte enstaka Gverfarter av tunga fordon, t.ex. spolbilar som behdver &ka in pa
cykelvégen for att reng6ra brunnar. Valjer man istéllet att dimensionera dessa
cykelvagar enligt trafikklass 1, blir de 6verdimensionerade och déarmed onddigt dyra att

bygoga.

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder och barmarksdrift av cykelvagar?

Enligt Cykelprogram-99 ska Malmg stad “satta drift och underhallsnivan sa hogt att den
beframjar cyklandet, bevarar cykelvégarnas standard samt sakerstaller framkomligheten
och komforten for cyklisterna”.

Nybeldggning av cykelvagarna i Malmé gors enligt ett framtaget asfaltprogram. Det &r
tillgangen pa pengar som styr i vilken takt nybeldggningar blir gjorda. Andra
underhallsatgarder gors vid behov eller enligt en funktionsbeskrivning for drift och
underhall av cykelvagarna som finns. Funktionsbeskrivningen har tagits fram utifran
Malmos egna erfarenheter fran drift och underhall av cykelvagar. | princip alla personer
som jobbar pa driften samt ett flertal andra personer, fran andra avdelningar, har varit
inblandade vid framtagandet av den.

Cykelvagar tillnor vanligtvis den hogsta skotselnivan i funktionsbeskrivningen (2003-
09-30), vilket innebér att de under hela aret ska ge ett "mycket valvardat intryck” samt
att brister ska atgardas inom 2 arbetsdagar efter upptackt eller anmalan. Till brister
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raknas exempelvis potthal och ojamnheter som svackor och séttningar med staende
vattendjup >30 mm, matt med en 3 m lang ratskiva. Nivaskillnader mellan betackningar
och belaggningen eller mellan kantstod inb6rdes och gangbanans belaggning far inte
Overskrida 20 mm.

Akuta atgarder, d.v.s. atgarder for att forhindra person- och/eller materiella skador ska
under ordinarie arbetstid (vardagar 07.00-16.00) vara utfort inom 2 timmar efter att de
har kommit till entreprendrens vetskap. Om atgard inte kan utféras ska omradet
omedelbart stangas av eller séakras. Exempel pa akuta fel pa en cykelvag ar
undermineringar, potthal storre an 10 cm, svackor och sattningar med djup >100 mm
matt med en 3 m lang ratskiva samt krossat glas.

Vidare sager funktionsbeskrivningen att all form av véaxtlighet i hardgjorda ytor ska tas
bort samt att borttagning av 16v ska utféras kontinuerligt under hela
I6vfallningsperioden.

Vilka standardkrav foljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?

Overgripande galler, enligt Cykelprogram-99, “att ge vintervaghallningen en s& jamn
och hog standard att cykeln kan vara ett alternativ till bilen &ven under vintern”.

Néstan alla cykelvagar i Malmo ligger i prioritetsklass 1 och skall darmed vara réjda
fore kl. 06.30. Det &r inget snddjup som styr nér utryckning sker, utan vid alla tillfallen
med sno och is, ska cykelvagarna atgardas. Pa cykelvagarna anvands enbart saltlésning
for halkbek&mpning!

Cykelstrak som gar i blandtrafik foljer ofta vagens standardklassning. Malet ar att aven
dessa strak ska vara rojda enligt prioritetsklass 1, men detta ar inte alltid realiserat,
eftersom det ibland inte ar praktiskt mojligt.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Vet ej- vi har egna regler.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Malmo har stora problem med rotintrangning pa cykelvagarna. Vi har varit lite
ofdrsiktiga vid plantering av trad och ofta valt fel sorter, som ar rotaggressiva. Detta &r
nagot som vi tanker mer pa idag och forsoker atgarda.

Bilar pa cykelvagarna som bl.a. kor sonder kanterna, &r ocksa ett stort problem. Vi vill
inte satta upp en massa bommar, grindar, betongsuggor eller andra hinder pa
cykelvagarna och da finns det tyvarr en del bilister som inte respekterar att cykelvagen
inte &r till for dem. Det &r polisens sak att se till att reglerna efterlevs, men de prioriterar
ofta annat.
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3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om ja, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Ja, men i véldigt liten omfattning. Det sker inget organiserat utbyte av erfarenheter utan
det & mest i samband med konferenser och kurser, etc.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Vi har ingen hjalp fran Véagverket i dessa fragor, men tycker inte heller att vi behéver
det. Det &r nog viktigare for mindre kommuner.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att gora cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflodet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Ja, i Malmo har vi raknat cykeltrafiken atminstone sedan 1970-talet. Det finns slingor
nedfrasta i en cykelvég langs Kaptensgatan, som sedan 2005 kontinuerligt méater
cykeltrafiken och som ocksa &r kopplade till en barometer dar man kan avlasa hur
manga cyklister som passerat under dagen. Det gar dven att samla in cykelraknedata
fran de slingor som ligger i anslutning till trafiksignalerna, men det gors inte for
tillfallet.

Dessutom gors arliga manuella rakningar under host och var (tisdag-torsdag), i ett
flertal raknesnitt pa cykelvagnatet. Da ar det pensionarer som hjalper oss att rakna.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Ja, sedan 2005 gor vi noteringar om vadret for att kunna bestdmma upprékningsfaktorer
for att justera de uppmatta vardena.

Finns statistik over cykelolyckorna i er kommun?

Malmo har ett eget system for att registrera trafikolyckorna i kommunen. Vi anvéander
STRADA som utgangspunkt, vilken innefattar bade sjukhusregistrerade och
polisrapporterade olyckor. | STRADA finns emellertid inte nagra uppgifter om olyckor
som inte inneburit nagon personskada. Dessutom &r platsangivelsen inte sa exakt, och
inte alltid korrekt. Vi gér manuella kompletteringar av data fran STRADA, for att fa
mer exakt information om olycksplats etc. och for att fa med de olyckor som inte
inneburit ndgon personskada, men som vi &nda har kannedom om. En person med
mycket god lokalkdnnedom, kan genom att ldsa sjukhusrapporterna saga mer exakt var
olyckan &gt rum.

Enligt "Trafikolyckor i Malmo — arsrapport 2001” &r cyklister inblandade i cirka 21 %
av alla trafikolyckor i Malmé. | genomsnitt, under 10-arsperioden fran 1992 till 2001,
skadades och dodades totalt ca 560 cyklister per ar i Malmo. Storsta andelen av motpart

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Malmo
Sid 65 (99)
i cykelolyckorna utgdrs av personbilar. Darefter kommer kollisioner med annan cykilist.
Vissa starkt trafikerade platser i Malmo &r mer olycksbendgna an andra.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt?

I samband med framtagandet av en cykelplan 1976 och vid dess revidering 1999 gjordes
inventeringar. Dessutom har Leif Jonsson tillryggalagt manga mil pa cykelsadeln och
har sjalv sett var brister finns.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnétet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt? Hur ofta?

Ja, det gjordes en omfattande okuldrbesiktning av cykelvagnétet 1998, men det finns
inget regelbundet system for inventering av brister i vagytan. | Képenhamn har man
som krav att driftkillarna ska cykla igenom hela natet tva ganger per ar. Det vore
Onskvart att gora det &ven i Malmo.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Vi gor egna inspektioner, men det &r inget som sker regelbundet. Dessutom gors
inspektionerna med bil och inte fran cykelsadeln, vilket ar en brist. Daremot har vi ett
vil utarbetat system ”Ogat pa stan” for att ta hand om cyklisternas paringningar (se svar
pa nasta fraga).

Enligt funktionsbeskrivningen ska entreprendren, tillsammans med bestallaren, utfora
en arlig atgardssyn av samtliga ytor. Utifran atgardssynen ska entreprendren presentera
en arsplanering av underhallsatgarder.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja cyklisterna kan, liksom andra trafikanter, ringa till kundtjanst och anmadla brister, etc.
Telefonnumret ar 6ppet dygnet runt. Efter normal arbetstid gar SOS Alarm in och tar
hand om anmalningarna. Det finns ett val utarbetat system "Ogat pa stan” for att ta hand
om cyklisternas paringningar. Kundtjanst ser till att arendet registreras och gar vidare
till ratt person, antingen pa Gatukontoret eller direkt till entreprendren.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

I Malmo klagar cyklisterna mest pa uppgravning av cykelvagarna till foljd av
ledningsarbeten. Det ar ledningsagarnas ansvar att sjalva aterstéalla uppgravda
cykelvagar. Vi trycker pa, men de far sjalva gora jobbet. Ibland kan det, tyvarr, dréja
lange efter att ledningsarbetet ar avslutat innan cykelvéagen ar aterstalld.
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I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Cyklisterna klagar pa att bilar anvander cykelvagarna. Dessutom &r det tillatet att kora
moped pa de flesta cykelvagarna i Malmo. Det tycker cyklisterna inte om, sérskilt inte
sedan de nya EU-mopederna kommit. Vi hoppas pa en kommande lagandringar och att
EU-mopederna darmed forsvinner fran cykelvéagarna.

Det kommer dven en del 6nskemal om vagvisning och nydragning av cykelvagar. Nar
det blivit morkt vill cyklisterna ha alternativa vagar till de cykelvagar som gar genom
parkerna, dar man inte vill cykla i morker. Detta ar emellertid svart att fa till, framst av
kostnadsskal. Att hitta utrymme for cykelvégar ar daremot inget storre problem.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat géra nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
héjande atgarder for cyklister?

Ja, vi jobbar kontinuerligt med forbéattringar av cykelvégnatet.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Ja, vi ska gora en éversyn av belysning samt réjning av buskar och malning av tunnlar
for att 6ka tryggheten for cyklisterna. Buskar maste klippas hela tiden for att sikten ska
vara god. Nu har vi borjat ta bort ndgra rader av buskar narmast cykelvagarna for att
minska siktproblemen och darmed hojer vi trafikséakerheten for cyklisterna.

Tidigare planterade man mycket buskar pa slanterna vid tunnelkonstruktioner, for att det
skulle se fint ut. Detta skapade dock siktproblem och gjorde ocksa tunnlarna mérkare
och inte sa inbjudande. Idag har vi tagit bort denna véxtlighet. For att gora tunnlarna
annu ljusare, och darmed oka tryggheten, malas de nu i ljusare farger. Vi har ocksa
borjat anvanda oss av en ny, 6ppnare tunnelkonstruktion som slépper in mer ljus. Dels
genom en Oppen skarning, utan de tidigare raka vaggarna som gav en smal tunnel, och
dels genom att gora hal i taket, med ljusinslapp uppifran.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Man kan inte peka pa nagon enskild atgard. Det ar en kombination av manga olika
atgarder som tillsammans forbattrar forhallandet for cyklisterna. ”Om cyklandet skall
oka maste cyklister bli en prioriterad trafikantgrupp” (ur Cykelprogram-99).

Det ar viktigt att cykelvagarna finns med i tanken redan i detaljplaneskedet. I Malmé
gjordes en forsta cykelplan redan 1976. En uppdaterad version togs fram 1999 och
antogs i tekniska namnden ar 2000. Pa det sattet finns cykelvagarna med i
oversiktsplanen, vilket ar mycket viktigt for att kunna fa kontinuitet i cykelnatet och gor
det aven lattare att fa gehor for, och fa pengar till, cykeltrafiksatsningar.

Broar och tunnlar kostar forhallandevis mycket och blir darfor inte alltid av, som
planerat. LIP- och Klimp-pengar har hjalpt till och méjliggjort nagra bro- och
tunnelbyggen.

Vi behover forbattra vagvisningen for cyklisterna. Vi 6nskar besked fran Vagverket om
ett nationellt system. Danmark har ett bra fungerande system, med narmal och fjarrmal
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skyltade pa olika satt, men Vagverket vill gora en egen utredning. Detta diskuterades
emellertid redan for fem ar sedan och &n har det inte hant nagot.

Vi 6nskar &ven att vi kunde fa gatunamn pa alla cykelvégar har i Malmo. Det skulle
gora det betydligt lattare att hitta i systemet, inte bara for cyklisterna. Det skulle ocksa
vara vardefullt vid drift- och underhallsatgarder och underlatta for polis och brandkar i
deras utryckningar. Det skulle ocksa gora det lattare att hanfora olycksstatistiken till ratt
platser. Redan for tre ar sedan bestamdes det vilka cykelvagar i Malmo som ska
namnges, men vi har inte hunnit med det arbetet annu.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Det finns totalt 390 km separerade gc-végar i Malmo. (Det &r 50 km mer &n i
Kopenhamn!). P& ca 270 km av dessa gc-vagar, ar cyklisterna r separerade fran
fotgangarna med malade linjer eller genom att olika typ av beldggning anvants. I Malmo
foljer man i stort principen att lagga asfalt pa cykelbanorna och plattor pa gangbanorna.
Det finns endast ca 5 km cykelfalt i gata i Malmo. Det ar svart att uppskatta hur stor del
av cykeltrafiken som gar i blandtrafik och cykellankar i blandtrafik har inte raknats med
i den totala langden gc-végar.

Det &r svart att urskilja vad cykeltrafikanlaggningarna kostar eftersom kostnader for
cykelvagarna inte redovisas separat, utan alltid i kombination med gangvagarna. Aven
for gang- och cykelvagarna gemensamt ar det svart att saga nagra exakta siffror, men
uppskattningsvis 15 % av belaggningsunderhallet gar till gang- och cykelvégarna.

En nyanlaggning av en cykelvag kostar ungefar 1 500 kr per I6pmeter (3 meter breda)
utan belysning och 2 000 kr per I6pmeter inklusive belysning. Vid ombyggnad av vagar
i centrala delar av Malmo, for att ge plats at cykelvagar, ar kostnaden ungefar 800 kr per
kvadratmeter. Forklaringen till att det ar sa mycket dyrare med ombyggnad i centrum, &r
att vi da maste flytta kantstenar och belysningsstolpar samt att vi anvander ett
exklusivare material sasom smagatsten och stenhallar.
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Umea

Nedanstaende sammanstéllning har gjorts utifran en personlig intervju i oktober 2005,
med UIf Olofsson, gatuchef i Umead kommun. Vissa kompletterande fakta har tagits ur
foljande skriftliga material:

e Cykelprogram for Umea kommun (faststalld av kommunstyrelsens
planeringsutskott 2000-10-24)

o Sarskilda foreskrifter for utférande av vintervaghallning i Umea kommun
sésongerna 2003/2004-2005/2006 (Upprattade 2003-06-25, av
Samhallsbyggnadskontoret, Gata och Park)

e Offentlig renhallning 2001-2004 (2002-12-12)

e Utforande av offentlig renhallning aren 2001-2004 (3 ar) — 05 Ersattnings- och
matningsbestdmmelser (Uppréttad 2001-03-06 av Tekniska kontoret Gata/Park)

e Offentlig renhallning: Maskinsopning och manuellt arbete 2006-04-01-2009-03-
31, 08.1 Administrativa foreskrifter — Maskinarbeten (2005-10-31, Umea
kommun Gator och trafik)

e Utforande av offentlig renhallning aren 2001-2004 (3 ar) — 09
Mangdbeskrivning (Upprattad 2001-01-30 av Tekniska kontoret Gata/Park)

e Budget 2006

e Karta — Trafikmatningar cyklister, 2005, vardagsdygnstrafik

e Karta - Sjukhusrapporterade skadade cyklister Umea stad, 2004

1. Organisationen i kommunen

Cykelprogrammet som togs fram ar 2000, har styrt verksamheten inom
cykeltrafikomradet. Umed har mycket cykling aret runt. Enligt cykelprogrammet,
sjunker cykelanvéndningen vintertid till ca 30 % av sommarens floden och den siffran
star sig val i jamforelse med stader i sodra Sverige. Andelen cykelresor, av det totala
antalet resor, var vid uppréttandet av programmet 22 % (27 % vid resor till arbete och
skola) och malet &r att den ska vara minst 30 % till ar 2010.

Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Samhéllsbyggnadskontoret, Gator och Trafik har ansvar for alla cykelvédgarna.
Samhallsbyggnadskontoret fungerar som en ren bestéllarorganisation. Vi gor valdigt lite
I egen regi utan har det mesta praktiska upphandlat i ramavtal. Exempelvis gors 80-

85 % av vintervaghallningen av entreprendrer och resten gor vi sjélva, vi har nagra egna
fordon.

Gator och trafik har ingen som &r specifikt ansvarig for cykelfragor, utan vi har en
person som ar ansvarig for all vintervaghallning och en som &r ansvarig for
barmarksdrift och underhall.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja, Gator och Trafik har ansvar for planering, anlaggning och drift och underhall av
cykelvégarna.

Det &r viktigt att se till att underhallsaspekterna beaktas vid nyprojektering, framforallt
for att det ska fungera vintertid. T.ex. maste hansyn tas till risken for plogskador samt
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att det finns plats for snoupplag. Det ar viktigt att anlaggningarna/konstruktionerna tal
de pafrestningar som underhallet for med sig och att det gar att halla dem rena.

Ett exempel pa en konstruktion med hansyn till vinterdriften, ar en cykelbro som gar
Over E:4an och jarnvégen, som vi nyligen byggt i samfinansiering med Vagverket och
Banverket. Den ar uppvarmd vintertid sa att vi slipper vintervaghalla den. Bron utgor en
del i ett mycket trafikerat cykelstrak och det ar vardefullt att den halls sn6- och halkfri.
Uppvarmningen i bron klarar aven stora mangder snd. Kombinationen av stora mangder
snd och mycket laga temperaturer kan vara ett problem, men nar det &r mycket kallt
kommer det som regel bara sma snéméangder. Vi har sedan tidigare dven en annan
cykelbro, "Svingen" (6ver E12 vid Universitetssjukhuset), som halls halkfri genom att
den &r uppvarmd.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Vagverket har ansvaret for de gc-vagar som gar parallellt med deras vagar. Ovriga
storre vaghallare ar Akademiska hus. Vi har inget samarbete med dem utan var och en
skater sitt, men vi har inte upplevt ndgot problem med detta. Nér det galler drift och
underhall &r Vagverket inget foredome. Daremot samarbetar vi en del nér vi bygger.

Vi lagger ofta upp vart arbete sa att vi passar pa att gora forbattringar samtidigt som det
ar annat som ska goras. T.ex. har vi mycket samarbete med Varmeverket och andra som
graver i vagen. Nar de anda graver upp cykelvagarna for att gréava ner ledningar, passar
vi pa att gora forbattringar. Det ar nagot vi spar pengar pa. Vi far ledningsgravningar pa
remiss och har &ven gemensamma moten med jamna mellanrum och far pa sa satt veta
vad som ar pa gang.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

| viss mening erséatts barmarksvaghallningen med l6pande rakning. For
belaggningsunderhall och renhallning — stadning och sandupptagning, finns en
upphandlad a-prislista med erséttning per runda, enligt vilken entreprendren ersatts vid
avrapportering. Annars utgérs barmarksunderhallet till stor del av aterstallning efter
gravning och da ar det ledningsagarna som far betala.

For vintervaghallningen &r det i huvudsak fast pris som galler. Ge-vagarna ar indelade i
distrikt som plogas och sandas till fast pris per insats. Vid speciella behov sker
ersattning l6pande, men det & mycket ovanligt for gc-végar. Det finns 9 olika distrikt
och ett fordon for varje distrikt. Varje fordon behdver ca 8 timmar for att roja hela sitt
distrikt. Allt som allt, inklusive alla typer av végar, har vi ungefar 50 fordon igang
samtidigt for snoréjning, nar det ar som varst. Vid besvarligt vader ar vi igng dygnet
runt. Totalt har vi ett 20-tal rojnings- och sandningsturer per sasong.

Vi har sjalva hand om jour och bevakning och bestammer sjalva nar atgarder ska goras,
vilka distrikt som ska atgardas och om det t.ex. enbart &r gc-vagarna som ska rojas.
Varje insats kostar s& mycket har uppe hos oss, sa det ar vart kostnaden for jouren att
sjalva ha kontroll Gver vad som ska goras, nar och inte lata entreprendrerna avgora det.
Vi har beredskap fran nu i oktober till i mitten pa april. | dagslaget har vi en person som
ansvarar for bevakningen nattetid, men vi ska ha tva personer till det, for att minska
sarbarheten.
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Vi har ett utringningssystem och snoar det, trycker bevakaren pa knappen vid 1-tiden pa
natten och inom en timme ar man ute och rojer. Vi forsoker roja nattetid i sa stor
utstrdckning som mojligt for att undvika konflikter med trafiken. Entreprendren ska
anmala till bestallaren nar avropat arbete pabdrjas och avslutas. Denna anmalan sker till
ett automatiskt datoriserat program.

Hur kontrollerar ni att era entreprenorer uppfyller de krav ni ”bestallt”?

Entreprentren dverlamnar dokumentation om utford egenkontroll av
barmarksvéaghallningen. Dessutom gors stickprov l6pande, av kommunala inspektorer.
Klagomal fran allmanheten ar ocksa en typ av kontroll.

Vintervaghallningen kontrolleras varje dag och turerna dokumenteras med GPS-
utrustning. Vissa av underhallsfordonen ar ocksa utrustade med GPS vilket ar
vardefullt, framforallt i skadestandssituationer, eftersom det gor det lattare att bevisa
vilka atgarder som gjorts nar och var. Besiktningar gors ocksa for att avgéra om
snovallar och -upplag maste fraktas ut fran stan, vilket medfor stora kostnader.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi foljer i stort Vagverkets VAG 94 och ATB-vidg, men ligger hellre lite dver kraven
eftersom det ar manga tunga fordon som kor pa gc-véagarna, t.ex. vid drift och underhall.
(Plogutrustningen som anvands pa gang- och cykelvagarna vager mellan 800 och

1 325 kg.) Vi har ofta asfaltkross som barlager och &ven krossat forstarkningslager och
det har gett en béttre hallbarhet. Vi har asfaltkrossning i egen regi.

Nu bygger vi inte s& manga cykelvagar pa "jungfrulig mark". De cykelvagsbyggen vi
har, innebér oftast att vi tagit en del av vagen i ansprak for att fa separerade gc-vagar i
centrala Umea. Som tidigare namnts, passar vi ofta pa att gora dessa ombyggnader i
samband med ledningsgravningar i gatan, for att fa ner kostnaderna. Vi tycker det &r bra
nar ledningarna laggs i véagen, eftersom vi inte har hur mycket tillganglig mark som
helst.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar?

Ja.

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder och barmarksdrift av cykelvagar?
For det har vi en mix av egna och andras standardkrav, t.ex. Vagverkets.

Torg och andra ytor i centrala Umea renhalls regelbundet, ofta en gang om dagen, efter
ett visst schema. Da ar det mest skréap som sopas bort. Gator i centrala stan sopas en
gang i veckan. | 6vrigt underhallssopas gang- och cykelvagarna en gang per ar, under
augusti manad. Annars sker renhallning/sopning av gc-véagarna vid behov, t.ex. om det
finns krossat glas.

I renhallningsavtalen ingar sandupptagningen, dven om den egentligen hor till
vintervaghallningen. Vi forsoker ta bort krossmaterialet sa fort som mojligt efter
vinterns slut, vanligtvis i maj. Det &r en procedur pa 3 till 4 veckor for hela kommunen.
Allméanheten ar otalig och vill bli av med gruset snabbt pa varen, men det tar tid.

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Umea
Sid 72 (99)

Enligt utférandebeskrivningarna, ska sandupptagning &ven utforas pa yta mellan gata
och gang- och cykelvagar samt genomsnittligt 2 meter fran asfalterad yta langs gator
och gang- och cykelvagar. Vid gatukorsningar utokas ytan att galla dar snéupplag
funnits. Vissa olycksdrabbade avsnitt av gang- och cykelvagar (drygt 8 km totalt), som
branta backar, etc., grovsopas omedelbart efter att de till stora delar har blivit snofria.
Detta for att minska olycksrisken till féljd av grus som rullar pa asfalt samt for att
minska damm som virvlar upp. Slutlig sandupptagning utfors direkt efter att snén smalt
undan fran gatorna och ska géras sammanhangande utan avbrott. Gator, trottoarer och
gang- och cykelvagar sopas stadsdelsvis vid den slutgiltiga sandupptagningen. Arbetet
utfors som tvaskiftesarbete mellan klockan 05.00-22.00 mandag-fredag. P& gang- och
cykelvégarna anvands upp till 5 mindre sopmaskiner.

Vilka standardkrav foljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?

For vintervaghallningen har vi endast egna standardkrav/startkriterier. Frekventa ytor
som t.ex. torg och gang- och cykelytor i de mest centrala delarna snorgjs och
halkbekédmpas varje dag. | annat fall galler 2 cm snddjup som startkriterie for snoréjning
av gc-végarna, men med héansyn till temperatur och snokvalitet. Det &r helt olika
forutsattningar om det ar blétsnd som faller an om det &r mycket kallt. Ser det ut att bli
ett langvarigt snofall, maste vi ta sarskild hansyn till det, med tanke pa var organisation.
Personalen kan inte kora i ett strack hur lange som helst, utan pauser. SMHI-
prognoserna ar mycket viktiga i vart arbete! For de prioriterade gc-vagarna galler en
atgardstid for snérojningen pa 4 timmar och for dvriga gc-véagar pa 10 timmar.
Malsattningen ar att de prioriterade straken ska vara snoréjda fére klockan 06.30 och
16.30 pa vardagar.

Enligt cykelprogrammet, har trafikintensitet, olycksfall och kopplingar till viktiga
malpunkter i Umea beaktats vid prioriteringen. Malsattningen har varit att alla
stadsdelar i tatorten ska korsas av minst ett prioriterat cykelstrak som loper till centrum
respektive universitets- och sjukhusomradet. De prioriterade cykelstraken for
vinterunderhall sammanfaller till stor del med de huvudstrak for cykling som finns for
cykeltrafiken i Umea. Skillnaden ar framst att det inkluderar fler cykelvégar.

Enligt "Sarskilda foreskrifter for utforande av vintervaghallningen”, ska gang- och
cykelyta vara ren fran I6s sno efter plogning och hela bredden ska plogas. Vid tranga
passager pa cykelvég far plogad yta aldrig understiga 2 meter. Om bredden understiger
2 meter ska kompletterande réjning utfdras. | gatukorsningar, anslutningar mellan gator
och gc-véagar, etc. far snohogar inte laggas upp och snovallar far aldrig 6verstiga 1 meter
i h6jd utan att direkt toppas av vid plogning.

Vid snérojning av ge-vagarna har vi nu gatt fran plogning till att endast blasa bort snon.
Oftast &r det jordbrukstraktorer med sndslunga (med en bredda av minst 220 cm) som
anvands. Det ar enklare att halla gc-vagarna i ordning nu sedan vi gatt 6ver fran plog till
snoslunga - snon packas inte lika mycket nu och sparbildning, etc. ar nu bara ett
problem pa bilvagarna. Pa varen far vi en snabbare sndsmaltning eftersom snétacket
inte byggts pa s mycket. Dessutom blir det faktiskt farre "plogskador” med sndslunga
an med plogen. Visst kastas grus ivdg med slungorna, men det har inte medfort nagra
storre problem.

Eftersom gc-végarna i vintervaghallningen &r prioriterade framfor bilvagarna har vi
problem dar cykelstrak gar fran prioriterade cykelvégar till lankar i blandtrafik, pa
bilvagar som har lagre prioritet. Vi behéver se 6ver om vi kan géra nagot at det.
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Halkbek&mpningen sker inte samtidigt som sndréjningen, utan gors senare vid behov,
med annan utrustning. Enligt ”Sarskilda foreskrifter for utforande av
vintervaghallningen”, ar startkriteriet for halkbekampningen “vid halkrisk”, for bade
prioriterade och évriga gc-véagar och atgardstiden ar 4 respektive 5 timmar. Vissa
problemstéllen sandas emellertid dagligen, med start klockan 05.00 och avslutat senast
08.00. Halkiga partier som backar och korsningar punktsandas.

For halkbekampning pa gc-vagar anvands krossmaterial (2-4 mm) och man sandar i ett
drag, med forskjutning mot den sida dar gatubelysningsstolpar finns. Vid svar halka ska
dock hela ytan sandas. Mangden material ska anpassas sa att ytan tacks och tillracklig
friktion uppnas med hénsyn till radande underlag och vaderforhallanden. Det mest
besvarliga forhallandet ar nar det regnar pa vintern. Pa den halkan far vi begransad
effekt av halkbekampningen.

Till vintern som kommer har vi tankt borja anvanda "Varmsand” pa en del bilvéagar,
framforallt i backar dar manga bussar kor och pa busshallsplatser. Bussarna "blaser
bort" sanden och vi maste sanda dessa stéllen flera ganger per dygn. Vi har som
ambition att borja med varmsandning dven pa gc-vagar, fran och med nésta sasong! Vi
har kontakt med en leverantor (Schmidt) om att ta fram en mindre utrustning for
varmsandning, anpassad for gc-véagar. En av vara entreprendrer har en lastbil som skulle
béra den sandningsutrustningen. Varmsandning skulle innebéra en ekonomisk vinst for
oss eftersom vi idag anvander s mycket grusmaterial (11-12 tusen ton per sasong).
Varmsandningen skulle minska mangden som laggs ut och darmed ocksa det som sedan
maste sopas upp.

Vi saltar ingenting i Umed. Véagverket saltar E4:an trots att den gar genom staden, men
annars anvands inget salt. Det blir smutsigt av saltet.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Ja

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Védersvangningar - det ger besvérliga situationer.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om ja, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Ja, vi studerar andra kommuners upplagg genom besok och traffar. Vi har &ven utbyte
med andra kommuner i samband med konferenser, etc.
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Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Nej, vi har inget samarbete med Vagverket i dessa fragor, men det ar heller inget vi
saknat. Vagverket ar inte nagot foredome nar det galler drift och underhall. Det ar
tydligt att ocksa de har resursbrist.

Det viktigaste samarbetet vi har i Umea ar med ledningsagare, sa att vi kan samordna
ny- och ombyggnation av gc-vagar med de ledningsgravningar som gors. Vi far
exempelvis alla ledningsarbeten som varmeverket gor pa remiss och vi har
gemensamma maten - pa rutin.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att gora cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflodet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Ja, vi réaknar cykeltrafik arligen med slangar pa ett flertal punkter i stan och
cykelrakningar har gjorts sedan minst 10 ar tillbaka i tiden. For varje ar ssmmanstélls en
karta som visar cykelflodena (vardagsdygnstrafiken) pa de viktigaste cykellankarna i
Umead. Cykeltrafikmatningarna fran 2005 visar att det pa manga strackor i Umea fardas
mer an 3 000 cyKklister per dygn och pa nagon stracka till och med drygt 5 000 cyklister

per dygn.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Vet gj.

Finns statistik déver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, vi anvander oss av STRADA, men med "handpalaggning" for att fa mer rattvisande
information, framforallt nar det géller platsbestamning av olyckorna. Olycksstatistiken
ar mycket viktig for planeringen. En karta som visar var i Umea cykelolyckorna skett,
hur allvarligt skadad cyklisten blivit samt cyklistens alder, sammanstalls varje ar. Enligt
en sadan karta over de sjukhusrapporterade cyklisterna under 2004, skadades det aret 24
cyklister allvarligt, 135 mattligt och 255 lindrigt.

Cyklister &r var mest problematiska grupp nar det géaller trafiksakerhet. Efter
hastighetssankningar till 30 km/h pa ett flertal strackor, har problemet med
fotgangarolyckor minskat medan det inte haft nagon effekt pa cykelolyckorna.
Regelefterlevnaden ar dalig bland cyklister och de verkar ha en "allmén dodslangtan”.
Det sker manga singelolyckor med cykel och sannolikt & méanga forknippade med
alkohol.

Enlig cykelprogrammet ar singelolyckor vanligast och utgor nastan 8 av 10 cykel-
olyckor. Vagmiljofaktorer uppges ha spelat en betydande roll i 50 % av singel-
olyckorna. Utmarkande ar halka och trottoarkanter, medan I6sgrus ar mer vanligt bland
de lindriga skadorna. Olyckorna sker ofta i anslutning till kraftiga backar.
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Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt?

Ja, i samband med att cykeltrafikprogrammet togs fram 2000 (och sedan reviderades
2002), gjordes en genomgang av det dvergripande cykelvagnatet avseende sakerhet,
trygghet, trevnad, fysisk standard, vagvisning och belysning. Vad galler sékerhet,
bedomdes cykelvagnatet utifran ”Lugna Gatans” riktlinjer, dar bedémning sker
beroende pa om strackan &r separerad eller inte, respektive vilken hastighet som
forbipasserande bilar haller vid korsande vag. Trygghet beddmdes framst med tanke pa
oro for 6verfall och trevnad utifran hur strackan upplevs (hur omgivningen ser ut,
stadsnara omrade och stérning fran biltrafiken, framst i form av buller).

Cykeltrafiken far styra andra trafikbeslut. T.ex. kommer busstrafiken att flyttas fran en
central gata med mycket cykeltrafik.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ja, pa vilket satt? Hur ofta?

Ja, cykelvagnatet inventeras I6pande och eventuella brister noteras med hjalp av GPS.
Sarskilt infor varje vintersasong gors inspektioner av brunnar etc.

Infor framtagandet av cykelprogrammet gjordes en bedémning av ytstandarden pa det
overgripande cykelvagnatet. Utgangspunkten var cyklistens forutsattningar och att
cykeln ska kunna framforas i en hastighet av 15-20 km/tim utan problem. Den fysiska
standarden varierade mellan straken, och framforallt mellan delar av straken, bland
annat beroende pa hur och nar cykelvagen byggts, aktuella grundférhallanden i marken,
hur ofta tunga fordon kort, lépande underhall och hur justeringar i efterhand utforts.
Lé&gsta standard (rod) klassades vagar som hade storre defekter som orsakar direkt
obehag eller trafikfara:

e Vattensamlingar, som kan ha orsakats av bade yt- och grundvatten, och kan ge
upphov till vattenfléden langs och korsande 6ver cykelvédgen, och vintertid
svallis.

Dalig vattenavledning med vattensamlingar >2 m i utbredning.

Hal med en diameter >10 cm.

Sprickor med bredd >2,5 cm

Nivaskillnader > 3 cm, kant

Kabelgravningar och liknande som inte &r aterstallda.

Ofta forekommande svackor, ojamnheter vid brunnslock och ventiler, korspar i
asfalten eller andra ojdmnheter, trasiga beldggningskanter mm.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behover goras och
nar de behovs?

Genom lépande inspektioner bedoms vilka insatser som maste goras och nar dessa
maste utforas. Akutinsatser dar cyklister hor av sig atgardas I6pande.

I cykelprogrammet bedémdes att ca en mil gang- och cykelvéagar behover atgardas
arligen avseende belaggningsunderhall, for att astadkomma en langsiktigt god kvalitet.
Detta baserades pa en langd av ca 15 mil gang- och cykelvagnét och en livslangd pa 30
ar. Da fanns en kraftig efterslapning av underhallsatgarderna, till foljd av begransad
medelstilldelning. I cykelprogrammet poéangterades att om kontinuerligt underhall inte
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utfors riskerar man att behdva gora stérre ombyggnationer med 6kade kostnader som
foljd, da vagkroppen under belaggningen hinner omlagras och forstoras.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmala brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, det finns ett telefonnummer som &r 6ppet dygnet runt dar allménheten kan anmaéla
alla typer av brister — inte bara det som ror cykelvdgar. En person dokumenterar alla
anmalningar som kommer in. Nattetid kopplas samtalen till jouren pa Umea energi.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Cyklisterna klagar i forsta hand pa grus pa vagen, speciellt sandningssand pa asfaltytor.
De klagar dven pa sprickor och glaskross.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Forst och framst &r det synpunkter pa forbattringar i cykelvagnatet och onskemal om
komplettering av saknade lankar. Cyklisterna som grupp irriterar andra trafikantgrupper.
Fotgangarna tycker att cyklisterna ar hansynslosa och bilisterna tycker att cyklisterna ar
dodsforaktande.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat gora nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
hojande atgarder for cyklister?

Ja, vi gor hela tiden kontinuerliga forbattringar. Cykeltrafikprogrammet tar upp behov
av atgarder som t.ex. komplettering av saknade lankar och atgarder som identifierats
genom olycksstatistiken. Atgardslistan kompletteras och omprioriteras varje ar. Vi ska
exempelvis gora atgarder for cyklister i cirkulationsplatser, for att géra dem sékrare.
Underhallsfragorna ar ocksa viktiga.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Ja, vi bedriver en del kampanjer, framforallt i samband med universitetsinskrivningarna.
Mycket av trafiksakerhetsfragorna gar inte att bygga bort - vi har snart kommit sa langt
det gar pa den fronten. Nu ar det en attitydforandring som behovs.

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Att ha cykelleder som upplevs som sakra och bekvama. Tryggheten behover forbattras,
sd att anlaggningarna som tunnlar, etc. verkligen anvands, t.ex. genom fortatad
belysning och réjning av vegetation.
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6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Totalt finns ungefar 200 km gc-véagar i Umead, i kommunens regi. Darutéver finns ca

20 km som Vagverket har ansvaret for. Den absoluta majoriteten av cykelvéagnétet
utgors av ge-vagar separerade fran biltrafiken. En forsvinnande liten andel ar cykelfalt.
Pa grund av att de &r svara att skota vintertid har man i Umea valt att avsta fran cykelfalt
I mesta mojliga utstrackning. Enligt cykelprogrammet ar cykelvéagnatet till 95 %
asfalterat. Bredden pa cykelvéagarna ar 3,0-3,5 m, men det finns delar som har upp till

5 m bredd.

Enligt cykelprogrammet finns det i Umea tatort nio huvudstrak for cykeltrafiken som
omfattar 4,5 mil. Straken stracker sig ut fran centrum, tva i nordlig riktning, tva i sydlig,
tva i Ostlig och tva i vastlig riktning. Dessutom finns ett huvudstrak langs den 6stra
delen av staden, vilken kan ses som en del i en framtida ringled for cykling.

Enligt utdrag ur budgeten for 2006, beraknades beldggningsunderhéllet av gang- och
cykelvagarna i Umea att kosta ca 3,5 miljoner kronor det aret. For vintervaghallningen
av gang- och cykelvagar var det budgeterat drygt 8 miljoner kronor, varav ca 4 miljoner
for snoréjning, 2,8 miljoner for halkbekdmpning och 0,7 miljoner fér sandupptagning,
for 2006.
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Vasteras

Nedanstaende sammanstéllning bygger i huvudsak pa diskussioner i oktober 2005, med
Jan Tornberg, trafikplaneingenjor pa Teknik och Idrottsforvaltningen och Lennart
Bjornberg, Enhetschef pa T&I Entreprenad. Vissa kompletterande fakta har tagits ur
foljande skriftliga material:

e Funktions och utférandekrav Gata och vég (2004-03-09)

o Vasteras Trafikplan 2004 — Vasteras tatort (september 2004)

o Trafikolycksrapport 2004, Vasteras stad (2004)

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?

Teknik- och idrottsforvaltningen. Vi arbetar i ett bestéllar-/utférarkoncept dar tekniska
avdelningen forvaltar och bestéller och entreprenadavdelningen utfér. Det fungerar bra
rent praktiskt och utférarmassigt, men en nackdel med konceptet ar att det behovs
dubbla kompetenser inom varje omrade, vilket egentligen inte ar kostnadseffektivt.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om “’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Ja, men det &r inte samma personer som jobbar med det. Ritningar och planer tas
emellertid fram i samrad och dven i remisser finns mojlighet att kommentera drift och
underhall. Detaljplanen ligger i botten for alla ritningar.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Av praktiska skal byter vi driftomraden med Vagverket. | dagslaget skoter vi vinterdrift
och renhallning pa samtliga gc-vagar i kommunen. De som Vagverket har ansvar for
skater vi pa uppdrag av Vagverket.

Det ar inte helt enkelt med gransdragning for vaghallaransvar. Generellt sett, har
Véagverket ansvaret for gc-vagar som gar langs deras vagar. | vissa fall géller det dven
gc-vagar som gar langs en kommunal vég parallellt med Véagverkets vag en bit darifran,
om det &r den narmaste separerade gc-vag som finns for en lank i ett cykelstrak som i
ovrigt gar langs Vagverkets vag. Utgors lanken istallet av en bostadsgata, dar
cykeltrafiken far ga i blandtrafik, ar det kommunen som har driftansvaret for den
lanken.

Vi tycker att vi har en bra dialog med Végverket - vi talas vid minst ett par ganger i
veckan. Emellertid intraffar hogsdsongen samtidigt for driftfolket i kommunen som i
Véagverket och vi kan darfor inte hjalpa varandra i den utstrackning vi skulle 6nska.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Det &r lite olika beroende pa ur vilket perspektiv man ser. Det kan skilja sig i
ersattningsform beroende pa om det galler betalning mellan bestéllaren och utféraren
inom kommunen (Teknik & ldrott), eller mellan utféraren och deras anlitade
underentreprendr. Bestallarsidan inom Teknik & Idrott betalar ett fast pris till
utforarsidan, for en beskriven standard. Utforarsidan (Teknik & Idrott — Entreprenad)
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far exempelvis en total summa for renhallning. Renhallningen pa cykelvagarna bestar av
vintersandupptagning, sommarsopning och hostsopning. Teknik & Idrott — Entreprenad
anlitar underentreprendrer som gor en del av jobbet, men skoter en viss del av driften i
egen regi — lagning av potthal etc.

For vintervaghallningen galler att entreprendrerna ersatts med ett fast pris per
utryckning, medan ersattning mellan bestallare och utférare inom kommunen sker pa
I6pande rékning. Teknik & idrott har sjdlva hand om beredskapen och kallar ut sina
underentreprendrer vid behov. Det ar 5 personer som delar pa beredskapen, med en natt
i veckan per person. Var 5:e vecka har man dessutom beredskap hela helgen.

For vintervaghallningen ar Vasterds indelat i 28 olika traktordistrikt i tatorten och 8
stycken i ytterkommunerna samt 15 lastbils- och hyveldistrikt i tdtorten. N&r det galler
sandningen sa ar det 16 distrikt, inklusive ytterkommunerna. Dessutom finns 6 busshall-
platsdistrikt och 3 saltdistrikt. Indelningen har gjorts med utgangspunkt att varje distrikt
ska kunna klaras med en maskin. Daremot kan storre entreprendrer, som har flera
fordon, ha driften for fler &n ett distrikt.

Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de krav ni ”bestallt”?

Dels genom egenkontroll av entreprenéren och dels genom att Teknik & Idrott —
Entreprenad gor stickprov.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?
Vi anvander framst V&g 94, men &ven Anléggnings AMA.

Ofta anvands nagon typkonstruktion och det ar i princip samma konstruktion som
anvands i hela Vasteras. Typritningar for olika situationer, t.ex. forhallanden i
undergrund, ska tas fram. Man vet inte alltid vilka foreskrifter som ligger till grund for
den konstruktion man véljer. De som "projar” har lang erfarenhet (10-15 ar) och
framtagandet av konstruktionsritningar gar pa rutin.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Ja

Vilka riktlinjer féljer ni vid underhallsatgarder och barmarksdrift av cykelvagar?

Man foljer riktlinjerna i ”Funktions och utférandekrav — Gata och vag” (2004-03-09) i
den man det gar.

Alla riktlinjer som géller drift och underhall &r vara egna. Det mesta finns i huvudet pa
driftfolket och kommer utifran erfarenheter och praxis. Generellt ar de anstallda pa
driftsidan “gamla i garden” och har alltsa langre erfarenhet dn de som jobbar med
projektering. Drift- och underhallssidan ar inte lika styrd (av policies) som néar det galler
konstruktion. Darfor foljs VVagverkets foreskrifter vid konstruktion medan egen praxis
galler for drift och underhall.

Enligt funktions- och utforandekraven, ska potthal, undermineringar eller andra skador
pa gc-vagar som kan innebéra fara for trafikanter, atgardas inom en arbetsdag efter egen
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upptackt eller anmalan fran bestallaren, allmanheten m fl. Ovriga skador ska atgardas
inom tva veckor. Vid behov av mer omfattande atgarder ska anmalan ske till
bestéllaren. Sprickor storre &n 10 mm ska tétas.

Renhallningen pa cykelvagarna bestar av sommarsopning, hostsopning och
vintersandupptagning. Med andra ord sopas hela gang- och cykelvagnatet minst

3 ganger per ar. Ytorna i centrum maskinsopas dagligen. Sommarsopningen gors i juni-
augusti och da sopas hela gc-natet en gang. Pa hosten gors ocksa en sopning av hela gc-
natet, framforallt for att sopa upp l6ven som kan orsaka halka pa cykelvagarna. Vissa
strackor maste sopas flera ganger under hasten, eftersom I6ven faller under en lang tid —
beroende pa typ av trad. "Parken” tar inte langre upp nagra lv, vilket inneburit att
mangden l6v pa gator och gc-vagar okat. Krossat glas tas bort omgaende efter upptackt.
Enligt funktionskraven, ska kemisk ograsbekampning ske en gang per ar, med start tva
veckor fore sommarsopningen.

Vilka standardkrav foljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?

Vid vintervaghallningen ar cykelvagarna prioriterade. Nagra huvudcykelstrak, om totalt
7-8 mil &r hogprioriterade och snorojs forst. Sedan rojs 6vriga cykelvéagar innan
bostadsgatorna slutligen atgardas. Enligt funktions- och utférandekraven ska
snorojningen pa ge-vagar paborijas vid snodjup pa 3-5 cm. Vid snofall i samband med
temperaturforhallanden som medfor risk for isbildning ska snérdjningen paborjas vid
mindre sndjup. Ge-véagarna ska vara atgardade senast 3 timmar efter utkallning.
Vasteras ar indelat i ett antal olika plogdistrikt (se ovan), sa det &r inte samma
entreprendr som kor alla cykelvagar. Den som kommer sist till gransen mellan tva
plogningsdistrikt, ska rensa upp sa att det inte blir nagra skarvar.

Snorojning indelas i "Stort padrag” som avser samtliga vaghallningsytor, “Litet padrag”
som avser i huvudsak gc-véagar och "Langedrag” som avser huvudcykelstraken i ett drag
under pagaende snofall. Vid Stort padrag”, ar det nara pa 100 fordon som samtidigt ar
igang med snordjningen. Gor vi utkallningen kl. 1 pa natten, &r allting snorojt till kl. 7
pa morgonen. Om det kommer mycket pa morgonen, hinner vi inte fa allt snérojt i tid.
Atgérdstiderna varierar beroende av snémangd, typ av snd samt nar man kallar ut under
dygnet. Padrag som kan tagas ut omkring midnatt utfores flera timmar snabbare pa
grund av att man har mindre trafikanter att taga hansyn till.

Rensplogning och isrivning utfors vid behov medan sndbortforsling endast utfors efter
sérskild bestéllning.

| centrala Vasteras finns markvarme i manga ytor, varav ca 4-5 mil ar cykelytor.
Tidigare anvéndes restvdarme i systemet men inte nu langre, vilket innebéar en hdg
kostnad. Pa grund av kostnadsskal minskas nu hela tiden den uppvarmda ytan.

Halkbekampning med sand ska ske sa snart halka konstaterats eller efter utford
plogning. Ge-végar tillhdrande det hdgprioriterade nétet, sandas fore det dvriga
vagnatet. For sandning av gc-vagar anvands stenkross i storlek 2—4 eller 2-5, utan
saltinblandning. For att forhindra att materialet skapar problem med punkterade
cykeldack, har man genom att valja ratt material och krossmetod forsokt att fa det sa
kubiskt som mojligt. Trots det, ringer en del cyklister och klagar pa att de fatt
punktering pa grund av gruset.

Vintersandupptagningen startar nar man ar saker pa” att det inte kommer mer sno,
vilket i praktiken innebar vecka 14-15. Eftersom det tar ungefar 1 och % manad att sopa
upp all vintersanden drdjer det till slutet av maj eller bérjan pa juni innan man &r fardig.
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Enligt funktions- och utférandekraven ska uppsopningen av sand vara fardig senast den
1 juni.
Efter upptagning, deponeras vintersanden pa tippen. Numera behéver kommunen inte
betala ndgon avgift for det, eftersom materialet anvands for att tacka tippen. En del av
gruset gar ocksa till privatpersoner som ringer och sedan sjalva hamtar grusmaterial, for
att ha till fyllning vid olika grévningar etc. Det har hant att vintersanden anvants som
fyllning i kabelgravar, men det gors inte langre. Vi vet inte varfor, kanske pa grund av
att materialet ar for vasst och kan skada kablarna. Det har tagits prover pa vintersanden
for att se om den innehaller mycket fororeningar. Faktum ar att sanden som kommer
fran de stora lederna innehaller mindre skadliga amnen &n den som kommer fran
bostadsgatorna eftersom den fororenas nér de boende tvéttar sina bilar vid gatan.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Ja.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvégar?
Varfor?

Brist pa medel!

Av trevnadsskal vill man gérna lagga gc-vagarna i parkmiljé och det innebér
naturligtvis problem med tradrétter i konstruktionen och att buskar och trad véxer in
éver gc-vagarna. Nu tar vi successivt bort trad och buskar som vaxer inom ett avstand
pa 1-2 meter fran gc-vagarna. Det gors framst for att vi ska minska arbetet med att
siktroja. Vi har dven borjat diskutera detta ur ett trygghetsperspektiv och har kommit
fram till att det inte bor véxa trad inom 5-10 meter fran gc-véagen. Detta ar framforallt
viktigt dar vi inte har gatlyktor.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om “ja”, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Nej, sista tiden har vi inte haft ndgot samarbete med andra kommuner. Det var mycket
battre tidigare, da var det framforallt Linkdping, Eskilstuna ,Uppsala och Orebro som
vi hade ett utbyte med.

Det &r jatteviktigt att utbyta erfarenheter med andra kommuner. Man maste ta sig den
tid det tar, man far igen det sedan — alla behdver inte géra om samma misstag. Ett utbyte
ar nog sarskilt viktigt for mindre kommuner dér organisationer inte ar lika stor och det
inte finns lika manga att diskutera med.
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Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Vi har inget stod av Vagverket, men har inte heller efterfragat det. Ar det nagra fragor
som dyker upp har vi naturligtvis kontakt med varandra. VVagverket skulle kunna vara
en motor i natverkande kring olika diskussionsgrenar.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att gora cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflodet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Ja, sedan 2001 raknar vi cykeltrafiken manuellt i 12 punkter, en gang varije ar.
Rakningarna gors i september, ungefar vid samma tidpunkt varje ar. Det finns tidigare
rakningar fran en nedfrast slinga i anslutning till en tunnel, men det ar ovisst sedan nér.
Hur som helst, &r den slingan inte langre i funktion.

Huvudsakliga syftet med de rakningar som gors har varit att se utvecklingen i
cykeltrafiken fran ar 2000 da cykelprojektet "Cykla Vasteras” startade. Malet var att till
2005 fa en 6kning i cykeltrafiken med 40 % (vilket skulle innebara att andelen resor
med cykel 6kade fran 25 % till 35 %.), men tyvarr visar de senaste matningarna att den
faktiska 6kningen endast ar 3 %.

For att fa en mer kontinuerlig rakning, har vi planerat att frasa ned ett antal slingor, i
ungefar 10 olika punkter. Vi har rakneutrustning som skulle kunna alterneras mellan de
olika slingorna. Troligtvis kommer detta att genomfdras under 2006.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Ja, alltid. Gor man inte noteringar om vadret, kan en cykelrakning vara mycket
missvisande.

Finns statistik dver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, sjukhusrapporterade olyckor. Vi anvéander STRADA-data, men vi marker att det ar
vissa brister i indata. Vissa av de uppgifter vi far frin STRADA gar vi till botten med
och utreder noggrannare. Det ar framforallt vissa problemstréackor vi tittar narmare pa.

Enligt sjukhusrapportering i STRADA for ar 2001, intraffade 584 trafikolyckor i
Vasteras vid vilka 14 personer skadades svart och 503 personer skadades lindrigt. Av de
svart skadade var 10 personer gaende eller cyklister, och av de lindrigt skadade 244
personer. Enligt “Trafikolycksrapport 2004” utgjorde cyklisterna 24 % av alla skadade
trafikanter under 2004 och motsvarande siffra for 2003 var 27 %. Aven av de dodade
och svart skadade under 2004 var 24 % cyklister, medan det under 2003 var 30 %.

77 % av de cykelolyckor som intraffade i Vasteras 2004, utgjordes av olyckor mellan
oskyddade trafikanter (inklusive singelolyckor med enbart cyklister). Den vanligaste
platstypen var gang- och cykelbana, dar 56 % av cykelolyckorna intraffade (27 % pa
gatu-/vagstracka). Av alla cykelolyckor intraffade 5 % pa 6vergangsstallen och 11 % pa
cykeloverfarter. Tva av de tre mest olycksdrabbade korsningarna och vagavsnitten for
oskyddade trafikanter i Vasteras 2004, var cykeltunnlar.
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Sid 84 (99)
Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja”, pa vilket satt?

Ja, felande lankar och korsningspunkter (med gator) har identifierats. | borjan av vart
cykelprojekt "Cykla Vasteras” gjordes en inventering for att identifiera var vi saknade
lankar. Det ledde till att vi byggde till 2-3 mil under aren for cykelprojektet. I samband
med upprattandet av en trafiksédkerhetsplan har en del korsningspunkter
kvalitetshestamts utifran hur sakra de ar for fotgangare och cyklister. Enligt VVasteras
trafikplan 2004, visar en inventering att det i Vasteras finns 6ver 500 passager (platser
dar gang- och cykelvéagnatet korsar bilvagnatet i plan) varav ungefar 200 langs
huvudvagnatet. Cirka tva tredjedelar av passagepunkterna mellan gang- och cykelvagar
och huvudvégnatet ar antingen ombyggda for att hoja sdkerheten, planskilda eller
signalreglerade. Det ar vid olika passagepunkter inom resterande tredjedel av
biltrafikens huvudvagnat som de flesta allvarliga olyckorna sker mellan biltrafiken och
gang- och cykeltrafiken.

Cykelframjandet har ocksa gjort en cykelvagsanalys i Vésteras. De papekade da, att gc-
vagarna maste bli tydligare med olika typer av belaggning och malade linjer sa att
trafikanterna vet var man ska ga respektive cykla. I Vasteras finns inte sa manga malade
linjer eller olika typer av belaggning pa gc-véagarna. Vi ar inte sékra pa att
Cykelframjandet har rétt i den har fragan, kanske visar trafikanterna varandra mer
hansyn och det blir mer trafiksakert om det &r lite otydligt.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om “ja”, pa vilket satt? Hur ofta?

| stort sett gors en genomgang av cykelvagnat varje ar, genom okular besiktning av
arbetsledare, distriktspersonal och vi far in synpunkter fran allmanheten. Akuta brister
som da upptécks atgardas i princip omgéaende medan 6vriga brister samlas i en
atgardslista som betas av eftersom, i enlighet med tillgangliga resurser.

Under projektet "Cykla Vasterds”, ar 2000-2004, gjordes en inventering fran
cykelsadeln, i centrala Vasteras. Utifran den inventeringen atgardades rotintrangning pa
cykelvégarna for sammanlagt 3—4 miljoner kr.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Genom de egna inspektioner vi gor och dven utifran tips fran allméanheten. Det &r
framforallt en person, ordférande i den lokala kretsen i Cykelframjandet, som brukar
vara flitig pa att ringa till oss. Framadver har vi planer pa att utnyttja GPS i samband med
inspektioner for att fa en battre platshestamning av upptéckta brister. Inspektioner borde
goras fran cykelsadeln, eftersom det ar lattare att upptacka brister da. Aven en cykel kan
utrustas med GPS.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja, Vasteras ar med i Risklinjen som ar kopplad till SOS alarm 020-930000.
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Sid 85 (99)
Det gar ocksa bra att ringa till kommunens véxel som kopplar vidare till arbetsledarna.
Det fors statistik 6ver samtal som kommer via Risklinjen och alla inkommna rapporter
besvaras med vilken atgard som utfors.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Snorajning, halkbekampning och glaskross samt sprickor och potthal. | regel ar det
samma personer som ringer.

Enligt ”Vasteras Trafikplan 2004”, tycker knappt 20 % av bilisterna att snoréjningen
och halkbekampningen fungerar daligt, medan motsvarande siffra for cyklisterna uppgar
till n&stan 30 %. Att annu tydligare &n i dag prioritera snoréjning och halkbekdampning
av cykelvégnatet framfor bilvagnéatet skulle kunna leda till att fler cyklade vintertid.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Fragor som ofta lyfts upp ar dalig asfalt, separering av cyklister fran de gaende,
cykelpassager 6ver kérbanor samt forekomst av motorfordon pa cykelbanor.

Manga klagar pa mopeder som med hdga hastigheter kor pa cykelbanorna. Det har med
mopeder pa cykelvagarna ar svart, det ar ett problem som vi inte vet hur vi ska hantera.

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat gora nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
hojande atgarder for cyklister?

Ja, forbattringar pagar standigt i man av resurser. | tatorten anser vi emellertid att det, i
princip, ar fardigbyggt, det &r bara nagra korsningspunkter som vi nu forsoker atgarda.
Mot “satelliterna” utanfor tatorten behtver vi daremot bygga nya GC-végar.

Efter att cykelprojektet ”"Cykla Vasteras”, som bedrevs aren 2000 till 2004, nu avslutats,
ar det svarare att fa resurser till cykeltrafiksatsningar. Manga politiker tycker att cykeln
fatt sitt. Dessutom har vi gjort sé manga utbyggnader och forbattringar under de har
aren att vi nu har ett bra fungerande cykelvagnat. Nu ar det istallet de mjuka fragorna
som vi behover satsa pa.

Vi haller nu pa att skylta upp vart huvudcykelstrak, som i princip bestar av 11 "ekrar” ut
fran centrum. Vi skyltar tva strak per ar vilket innebar en arlig kostnad pa ungefar 150
tusen kronor.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Vi medverkar i ett EU-projekt, "Baltic-sea cycling”, som skall mynna ut i en
cykelstrategi. Projektet ar 3-arigt och det &r totalt 25 orter i Europa som deltar. Varje ort
far ett specialuppdrag att utreda och Vasteras uppgift ar "cykel och gods”. Bidragen fran
EU récker i Vasteras till en person som jobbar 25 % i projektet. Férutom att projektet
ska resultera i en cykelstrategi for de ingaende orterna, ar syftet att bilda natverk och
utbyta erfarenheter. Inriktningen &r i huvudsak mot de mjuka fragorna som resepolicy
etc.
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Sid 86 (99)
Vilka satsningar tror du &ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

e Atgérder vid passager — sékerhet
e Hog kvalitet pa underhallet
o Sdkra cykelparkeringsplatser

Det gér snart inte att hoja drift- och underhallsstandarden mer med tillgangliga resurser.
Vi fick 6verraskande tillbaks momspengar som vi felaktigt betalat for parkeringar. De
gjorde att vi hade 15-16 miljoner kronor som vi under en 3-arsperiod kunde lagga pa att
atgarda "underhallsberget”. Det mesta gjordes pa gatusidan, men &ven nagon GC-vag
forbattrades. For att uppna en viss 6nskvard standard, pa i huvudsak gangbanorna,
skulle vi behéva 60 miljoner kronor till underhallsatgéarder. Bredbandsgravningar har
inneburit en mojlighet att samtidigt forbattra gdngbanorna, men om det ar mojligt vill
ledningsdgarna géarna lagga bredbanden i sidoomraden istallet, eftersom det blir billigare
for dem.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Utvecklandet och byggandet av cykelnatet i VVasteras paborjades pa allvar redan under
1950-talet och idag finns ett val utbyggt cykelvagnat som uppskattningsvis ar 340 km
langt, varav kommunen har vaghallaransvar for 305 km och Vagverket for resterande 35
km. Pa endast 15 km ar cyklisterna separerade fran de gadende med olika typer av
belaggning eller malade linjer. Vasteras kritiserades for detta av Cykelframjandet nar de
gjorde sin cykelvagsanalys i Vasterds, men kommunen ar inte 6vertygande om att
Cykelframjandet har ratt i den har fragan. Kanske visar trafikanterna varandra mer
hansyn och det blir mer trafiksakert utan separering mellan gaende och cyklister.

Det finns ungefar 5 km cykelfalt i Vasteras och ca 10 km av cykelvagnatet gar i
blandtrafik. Enligt ”Vasteras trafikplan 2004” ar cyklisterna separerade fran biltrafiken
inom ca tva tredjedelar av biltrafikens huvudvagnat genom att det finns ungefar 220
cykeltunnlar och broar.

I genomsnitt lagger Vasteras 0,5 miljon kronor per ar pa nyanlaggning av
cykeltrafikanlaggningar. Ungeféar 100 tusen kr per ar gar till underhall respektive
barmarksdrift av GC-végarna. Vinterdriften kostar arligen ca 4,5 miljoner kr, varav ca
60 % for snordjning, 30 % for halkbek&mpning och 10 % for sandupptagning.
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Bilaga 2 — Vaxjo
Sid 87 (99)
Vaxjo
Nedanstaende sammanstéllning baseras pa skriftliga enkatsvar fran Fredrik Ivarsson pa
Gatudriftenheten i Véaxjo. Eftersom ingen personlig intervju genomforts i detta fall, ar
denna sammanstéllning inte lika omfattande som for évriga kommuner. Vissa

kompletterande fakta har tagits fran en uppféljande resvane- och attitydundersokning
som genomfordes i Vaxjo 2004.

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?
Gatudriftenheten

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Nej, det ar inte samma enhet och drift och underhall &r sallan med och lamnar
synpunkter vid planering och anlaggning.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Vi har ett mycket bra samarbete med Vagverket Produktion.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

Vid bade barmarksvéaghallning och vintervaghallning tillampas I6pande réakning samt att
vissa atgarder gors i egen regi.

Hur kontrollerar ni att era entreprendrer uppfyller de krav ni ”bestallt”?

Bade barmarksvaghallningen och vintervaghallningen kontrolleras av arbetsledare fran
gatudriftenheten.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?
I Véxjo foljer vi i stort sett konstruktionsanvisningarna i Vag 94.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Ja, men V&g 94 innehaller orimliga niva- och jamnhetskrav pa de obundna gruslagren.

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder, barmarksdrift respektive
vinterdrift av cykelvagar?

Vi har egna standardkrav som innebér att vi sopar 3 ganger per ar, sandar vid behov och
sndrojer nar snddjupet overstiger 5 cm 16s sno.
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Sid 88 (99)
Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler

for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar? Om ’nej”, vad saknas?

Ja

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Vintertid har vi problem vid snorojning av gc-vagar som &r beldgna intill bilvéagar, pga.
att nar gc-vagen rojs, kastas snon ut pa gatan och vice versa.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som ror
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om “ja”, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Nej

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Ja, vi har ett ganska bra stod fran Vagverket genom Vag 94.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att gora cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflodet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

| Véxjo raknas cykeltrafiken regelbundet, minst tva ganger per ar, sedan 2002.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

Nej, aldrig

Finns statistik over cykelolyckorna i er kommun?
Ja, men endast polisrapporterade olyckor.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om “’ja”, pa vilket satt?

Ja
Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnatet (potthal, sprickor, etc.)

inventerats i er kommun? Om “ja”, pa vilket satt? Hur ofta?
Ja, ca 5-6 ganger per barmarksperiod.
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Sid 89 (99)
Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behover goras och
nar de behovs?

Genom egna inspektioner och genom att cyklisterna hor av sig. Vi atgardar de varsta
problemen varije ar, tills pengarna tar slut.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmala brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Ja.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Krossat glas.

Enligt resvane- och attitydundersokningen fran 2004, féreslog manga att kommunen
skulle satsa pa battre drift och underhall av cykelvéagarna, framférallt vintertid, och
béattre belysning, for att 6ka cyklingen i Véxjo.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Enligt resvane- och attitydundersokningen fran 2004, ar installningen till cykeltrafiken i
kommunen mindre positiv an till busstrafiken. En fjardedel eller fler av cyklisterna
anser att:

e Cykelvagarna inte underhalls tillrackligt bra

e Trottoarkanter inte &r tillrackligt laga

o Cykelstolder &r ett stort problem

e De kénner sig otrygga nar de cyklar kvallar och natter

e Rondeller inte ar bra for cyklister ur sakerhetssynpunkt

5. Planerade atgarder for en 6kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat gora nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
hojande atgarder for cyklister?

Ja

Enligt resvane- och attitydundersokningen fran 2004, ar det framst féljande atgarder
som kommunen bor satsa pa i framtiden:
1. Belysning i tunnlar, langs gang- och cykelvagar samt vid 6vergangsstallen.
2. Drift och underhall pa gang- och cykelvéagar
3. Utbyggnad och forbéttring av cykelvagar

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?
Ja, informationskampanijer.
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Vilka satsningar tror du &ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Utbyggnad av ett sdkert cykelvégnat.

6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

Totalt har Véxjo 145 km cykelvagar som kommunen har vaghallaransvar for. Langden
ar uppmatt med ”geosecma” (datorprogram for G1S-hantering av kartor).

Vad kostar cykeltrafikanlaggningarna i kommunen:

Vi sarskiljer ej kostnaderna for gc-banor. Men vara nyckeltal for budgeten 2005 ar for
huvud, lokalgator och GC-vdgar:

Trafikanordningar 0,6 kr/kvm

Dagvattenavledning 0,26 kr/kvm

Belaggningsunderhall 2,21 kr/kvm

Vintervaghallning 3,54 kr/kvm

Barmarksrenhallning 0,85 kr/kvm

Végslanter (gronytor) 0,13 kr/kvm
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Bilaga 2 — Orebro
Sid 91 (99)

Orebro

Nedanstaende sammanstéllning bygger i huvudsak pa diskussioner, i oktober 2005, med
Eva Jonsson och Hékan Zaring pa Tekniska forvaltningen i Orebro. Vissa
kompletterande fakta har tagits ur "Funktionsbeskrivning for driftatgarder pa Gator och
Vagar inom Orebro tatort” (2005-02-02). Fragor kring trafiksakerhet har kompletterats
med uppgifter, via telefon, fran Gote Toftler och kring konstruktion fran Anders
Eriksson. Eric Poignant, ansvarig for cykelprojektet ”Orebro Cyklar!”, har ocksa
bidragit med nagra uppgifter telefonledes.

1. Organisationen i kommunen
Vilken enhet pa kommunen har ansvar for drift och underhall av cykelvagarna?
Park- och gatuunderhall under Tekniska forvaltningen.

Ar det samma enhet som ocksa planerar och anlagger cykelvagar? Om ’nej”, hur
fungerar samordningen mellan dessa enheter?

Nej, det ar Stadsbyggnadskontoret som planerar cykelvagarna, det &r ocksa de som
driver cykelprojektet “Orebro Cyklar!”. De som planerar och de som skéter drift och
underhall traffas ungeféar en gang i manaden i olika processgrupper och diskuterar olika
projekt, sa att de ar Gverens.

Vi som jobbar med drift skulle vilja vara med och tycka mer, framférallt i
detaljplaneskedet (det fungerade battre pa 80-talet). Trafiksdkerhetsatgarder som
avsmalningar etc. staller till problem for drift och underhall, framforallt for
vinterdriften.

Hur fungerar samordningen av drift och underhall av cykelvagarna i kommunen,
mellan olika vaghallare?

Det fungerar bra. Av praktiska skal har Park- och gatuunderhall och Végverket bytt
vissa GC-lankar med varandra. Aven en del bostadsbolag &r vaghallare, for de GC-
vagar som gar genom deras bostadsomrade. De far sjalva valja vilken standard de ska
halla, men har i princip valt att halla samma standard som kommunen. (Ofta ar de
snabbare pa att fardigstélla t.ex. sin snérojning — eftersom de har ett mindre omrade att
skota, an kommunen). Park- och gatuunderhall skoter emellertid sandupptagningen i
dessa bostadsomraden och aven utkallningen vid vintervaghallning.

Vilken ersattningsform anvands i avtal mellan kommunen och era drift- och
underhallsentreprendrer?

En del arbeten gors i egen regi medan andra laggs ut pa entreprenad och
ersattningsformen varierar med typ av atgard. Exempelvis ges en arealersattning vid
vagslatter, medan ograsrivning (med stalborste) och l16vsopning ersétts per timme och
sandupptagningen ersatts per [6pmeter.

Vad galler sandupptagningen hade vi tidigare olika taxa for olika typer av ytor. De
svaraste partierna var det dock ingen som ville lagga bud pa, eftersom de ar kostsamma
for entreprendren att utféra. Nu har vi samma taxa for alla ytor och upphandlar dem
omradesvis, sa att ett omrade omfattar flera olika typer av ytor. Det har faktiskt
inneburit att vi fatt ner den totala kostnaden for sandupptagningen i kommunen.
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Vintervaghallningen ersatts genom lépande rakning, med timtaxa, men park- och
gatuunderhall har kontroll pa antalet atgarder som gors, eftersom de sjalva skoter jour
och utkallning.

Hur kontrollerar ni att era entreprenorer uppfyller de krav ni ”bestallt”?

Arbetsledarna dker runt och kollar vintervaghallningen och pa férekommen anledning
har vi skérpt kontrollen de senaste sdsongerna. Fortséttningsvis kommer tva personer att
aka runt och kontrollera vintervaghallningen efter varje utkallningstillfalle. Varje
entreprendr kommer att kollas upp, men vid olika tillfallen. Det &r inte méjligt att hinna
kontrollera alla vid varije tillfalle. Inga kontroller gors fran cykelsadeln, utan
kontrollanterna aker runt i bil, eftersom det inte bara ar cykelvagar som inspekteras vid
de hér tillfallena.

2. Standardkrav och riktlinjer
Vilka konstruktionskrav foljer ni vid nybyggnation av cykelvagar i kommunen?

Vi foljer i stort sett Vagverkets Vag 94 och ATB V4dg. Tidigare, innan Vag 94, hade vi
en mangd “normalsektioner” som vi anvénde vid projektering, men nu ritar vi for varje
objekt. Vi tar hansyn till undergrunden och fér GC-vagar har vi i princip tva olika
sektioner som vi anvander, en om det &r lera under och en om det &r stabilare
undergrund. Normalt har vi en total dverbyggnadstjocklek pa 40 cm pa GC-vagar (pa
gangbanor racker det ofta med 35 cm) och da ar det for att det ska halla for
sopmaskiner, traktorer och andra snérdjningsfordon. Det &r den sista snéréjningen som
ar dimensionerande, nér tjalen gatt ur marken. Sa lange det ar fruset bar det anda.
Vanligtvis ligger 25 till 28 cm bergkross (0-90) i botten, pa en geoduk, och ovanpa det
har vi ca 10 cm barlager. Ofta byter vi ut barlagret mot frasmassor (0-20), dvs. gammal
asfalt, for att spara pa naturresurserna. Det ar bast med nyfrasta massor. Pa toppen har vi
en 40 mm belaggning, oftast asfalt ABT11. | centrum, och pa strackor dar vi tycker att
det behdvs, har vi en skillnad i ytbelaggning mellan cykelytor och gangytor. Cykelytor
har som regel en asfaltyta medan betongplattor ofta anvands pa gangytor.

Anser du att de konstruktionskrav som finns, t.ex. Vag 94, ger tillracklig
vagledning vid konstruktion av cykelvagar? Om nej, vad saknas?

Ja

Vilka riktlinjer foljer ni vid underhallsatgarder och barmarksdrift av cykelvagar?

For samtliga drift- och underhallsatgarder har Orebro sina egna standardkrav och de
foljer alltsa inte nagra av Vagverkets riktlinjer. Andra forhallanden géller i tétorten
vilket gor att VVagverkets riktlinjer inte ar tillampbara. Orebro har inte heller budget for
att kunna uppfylla de hoga drift- och underhallskrav som stalls i Vagverkets
standardbeskrivningar. De senaste arens allt minskande medel har inneburit att
ytstandarden (asfalten) pa vagarna fatt stryka pa foten, vilket i sin tur lett till 6kade
skadestandskrav. Under 2005 har, pa knappt ett ar, 1 200 potthal uppkommit pa végar,
gator och GC-végar i Orebro. Med ett eftersatt underhall 6kar nedbrytningen av
vagarna, vilket i slutandan leder till en 6kad kostnad. GC-véagarna ar inte fullt sa daliga
som framforallt bostadsgator (och vissa gangbanor).
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Enligt funktionsupphandlingen ska maskinsopning utforas tva ganger per ar pa GC-
vagarna. Darutover gors lévsopning vid behov och klagomal angaende krossat glas ska
atgardas inom ett dygn.

Nar det galler belaggningsatgarder ingar GC-vagar, gangbanor och busshallsplatser i
samma standardklass. For denna standardklass géller att slitageskador och besvarande
sattningar mindre 4n 5 m? och med ett storre djup &n 40 mm ska lappas. Sattningar som
ar storre 4n 5 m? far forekomma om vattenavrinningen &r acceptabel och sattningen inte
innebar olagenhet for trafikant eller gaende. Vattensamlingar som ér till stor olagenhet
for trafikant, gaende eller narboende ska atgardas. Sprickor bredare &n 10 mm ska tétas
och potthal som innebar fara for trafikant eller gdende ska atgardas snarast, medan
évriga potthal ska atgardas inom 7 dagar.

Ledningsagare m.fl. ska sjélva se till att aterstélla efter gravning i gatumark.
Kommunens beldggningsentreprendr ska bevaka att reparation av gravningar sker enligt
normer for schakt i gatumark och sjélva utfora reparationer som ledningségare m.fl.
bestallt. Entreprendren ska senast 14 dagar efter erhallen bestallning utfora reparationen.

Vilka standardkrav foljer ni vid vinterdrift av cykelvagar?

Vad galler vintervaghallningen, sa ar standarkraven for Vagverkets motorvagar for
lyxiga medan kraven for Vagverkets B-vagar inte racker till i kommunala sammanhang.

I Orebro ar prioriterade GC-vagar hogst prioriterade av alla ytor i vintervaghallningen,
med ett startkriterie pa 3-5 cm snd, beroende pa snokvalitet. Cyklisterna vet vilka
cykelvagar som &r prioriterade i vintervaghallningen, genom att de ar blamarkerade pa
cykelkartan medan 6vriga cykelvagar ar rodmarkerade. Cykelkartan revideras varje ar,
men i dagslaget omfattar de prioriterade GC-végarna 11-14 mil. FOr 6vriga GC-vagar
galler 5-7 cm sno som startkriterie, vilket & samma standard som for bussleder. P&
cykelstrak som inte &r prioriterade och gar i blandtrafik géller 8—10 cm sné som
startkriterie, eftersom det ar det som géller for kérbanor. Detta startkriterie galler full
rojning. Ledrdjning gors redan vid 5—7 cm. Enligt funktionsbeskrivningen, kan rdjning
utforas vid mindre snéméangder vid snéfall med bl6tsno och dar varning gatt ut att
temperaturen blir fallande och da i forsta hand pa GC-végar och gangbanor.

De prioriterade cykelvédgarna kors av en och samma entreprendr, medan 6vriga
cykelvagar ingar i plogdistrikt som omfattar alla typer av ytor. For sjalva centrum galler
bevakning varje morgon. De som sopar gatorna pa sommaren har hand om snordjning
och halkbekédmpning pa dessa ytor pa vintern. Dvs. samma traktorer anvands men med
olika tillaggsutrustning.

Enligt funktionsbeskrivningen ska snobortforsling utforas i centrum efter snéfall med
storre snodjup an 20 cm. Ovrig snébortforsling sker efter samrad med Gatuavdelningen.

Halkbekampning genomférs vid behov och da anvands, genom tumling, kubiserat
stenkross i 2—4-storlek. Enligt funktionsbeskrivningen ska GC-vagarna alltid sandas i
samband med snordjning. | vissa fall gors sandningen simultant med snéréjningen, men
det hinner man inte alltid med.

Sandupptagningen pabdrijas tidigt pa varen, i mars nagon gang. Enligt
funktionsupphandlingen, ska, efter samrad med Gatuavdelningen, sandupptagning
paborjas snarast efter vintersasongens slut och vara avslutad 30 arbetsdagar efter
faststallt startdatum. Upptagningen pa cykelvéagarna paborjas innan ordinarie
sandupptagning. Ibland borstas stenkrossen at sidan for att fa bort den fran cykelvagen
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sa fort som mojligt och tas upp fran vagkanten vid ett senare tillfalle. Det hander dven
att vi sopar under vinter, vid langa perioder med mildvéader. Det galler framforallt i
centrum och i vissa backar dar vi vet att stenkrossen okar risken for omkullkérningar.

Den stenkross som tas upp i centrum, under vintern, har inte hunnit bli sa nedsmutsad
och kan darfor laggas tillbaka i de sandlador som anvands som mellanlagring och sedan
ateranvandas.

Efter upptagningen pa varen, sorteras vintersanden i olika hdgar beroende pa
skrapinnehall. Det som inte ar alltfor smutsigt ateranvands vid byggen, t.ex. som
uppbyggnad av motionsspar. Innan ateranvandning rensas stenkrosset fran det grovsta
skréapet och sedan tas ett prov for att undersoka innehall av tungmetaller etc. Stenkross
som ar for skrapigt for att ateranvandas deponeras, eftersom det kostar 3 ganger sa
mycket att tvétta stenkrossen som att kopa ny. Park- och gatuunderhall samarbetar med
miljokontoret kring denna fraga.

Park- och gatuunderhall har sjalva hand om jour och beredskap. De &ar 10 personer som
delar pa jouren pa icke ordinarie arbetstid. De jobbar tva och tva och har alltsa nattjour
var 5:e vecka. Man anvénder sig av ett utringningssystem ”Call and report”, vilket
innebar att jouren, utifran vaderlaget, véljer ett scenario och sedan ringer systemet
automatiskt upp de entreprendrer/maskinférare som berérs. Nar entreprendren blivit
uppring ska han trycka in en kod pa telefonen, som anger att han accepterar uppdraget.
Han trycker aven in en kod nar han borjar respektive nar han slutar sin runda. Det har
systemet fungerar bra och utgor sedan underlag for ersattning. Ersattning utgar med
I6pande rékning, med timtaxa. En fordel med systemet &r att det inneburit att fler sma
entreprendrer kunnat lamna anbud pa vinterdriften. Det har medfort en minskning av
kostnaderna med 35 %. Totalt &r det ca 70 entreprendrer som arbetar med
vintervaghaliningen i Orebro, av totalt 100 enheter, varav ca 15 har GC-végar. De ca 30
enheter som drivs i egen regi av park- och gatuunderhall, anvéands for sandning pa
vintern, men ska annars, i huvudsak, anvandas vid lagning av ledningar etc.

Anser du att de standardkrav som finns, t.ex. Vag 94, ATB Vinter 2003 och Regler
for Underhall och Drift (1990) ger tillracklig vagledning vid drift och underhall av
cykelvagar?

Nej, Véagverkets standardkrav ar inte anpassade for forhallandena i tatorten — de &r for
grovhuggna. Orebro har inte heller budget for att kunna uppfylla de héga drift- och
underhallskrav som stalls i Vagverkets standardbeskrivningar — vi maste vanda pa
varenda slant. Standarkraven for VVagverkets motorvégar ar for lyxiga medan kraven
(framforallt for vintervaghaliningen) for Vagverkets B-végar inte racker till i
kommunala sammanhang.

Vad ar det svaraste/ mest problematiska med drift och underhall av cykelvagar?
Varfor?

Det svaraste ar to-fryscykeln med blot sno som bildar spar som sedan fryser. Orebro har
investerat i en mini-vaghyvel for isrivning pad GC-vagar, for att kunna komma till ratta
med det hdr problemet.

Ett liknande problem &r att det i sdnkor i vagytan, framforallt intill kantsten, kan bildas
vattenpolar som sedan fryser till. Dessa isflackar &r mycket forradiska, sarskilt nar de
gbms under nysno.
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Vi har framférallt en cykeltunnel som &r problematisk och darmed relativt
olycksdrabbad under vintern. Felaktig avrinning gor att regn- och smaéltvatten rinner ner
mot tunneln, som ofta har en lagre temperatur &n backen ner. Det innebdr att vattnet
fryser innan de natt brunnarna, i botten pa tunneln och darmed bildas en isvall vid
infarten till tunneln. Cyklister som cyklar i nedférsbacken mot tunneln har ofta motljus
vilket gor att de inte ser ishildningen i tunneln och cyklar darmed omkull. For ett par ar
sedan intraffade en mycket allvarlig olycka, som nastan fick dodlig féljd, i den har
tunneln.

3. Samarbete/utbyte av erfarenheter

Samarbetar ni/utbyter ni erfarenheter med andra kommuner i fragor som rér
konstruktion, drift och underhall av cykelvagar? Om “ja”, i vilken omfattning, pa
vilket satt, pa initiativ av vem, etc.?

Tidigare hade vi kontinuerliga moten med Eskilstuna, Vasteras och Linképing, men inte
nu langre. Gatudriftdagen, som Sverige Kommuner och Landsting anordnar, brukar vara
ett bra tillfalle att traffa andra kommuner och utbyta erfarenheter. Via
Kommunaltekniska foreningen sker ocksa ett visst utbyte.

Manga kommuner star infor en generationsvaxling, dar de som lange arbetat med
driftfrdgorna snart gar i pension. For att lara sig drift och underhall krévs att man gar
med och arbetar med en som kan. For de som ska ta dver efter pensionarerna, kommer
samarbetet med andra kommuner att vara annu viktigare.

Tycker ni att ni har ett bra stod av Vagverket, i fragor som ror konstruktion, drift
och underhall av cykelvagar? Skulle ni 6nska mer hjalp ifran Vagverket i dessa
fragor? Vad skulle vara 6nskvart att de hjalpte till med? I vilken omfattning och
pa initiativ av vem ska samarbetet med Vagverket ske, etc.?

Nar det galler driftfragor ar samarbetet med Vagverket mycket begransat. Vagverkets
organisation ar numera sa komplex att det inte ar sjalvklart vem man ska vanda sig. Vi
har inte nagot stod av VVagverket, utan de kontakter vi har ar affarsmassiga. Exempelvis
koper vi saltlake av Vagverket for att spruta 6ver stenkrossen sa att den inte ska frysa
ihop nér den lagras ute.

Inom milj6- och sakerhetsomradet &r samarbetet mer utvecklat. Ett
trafiksikerhetsprojekt, med anknytning till GC-vagar, som Orebro bedrivit i samarbete
med Vagverket, ar att tunga fordon som vid olika tillfallen maste kora pa GC-véagar,
t.ex. vid sophdmtning, utrustats med ISA-system for att det inte ska kunna kora for fort.
ISA star for Intelligent Stod for Anpassning av hastighet och ar ett system som
monteras i fordonen och automatiskt forhindrar att foraren overskrider gallande
hastighetsbegransning.

4. Egna studier och uppféljningar

Har ni, genom att géra cykelrakningar, en uppfattning om cykeltrafikflédet i er
kommun? Om cykelrékningar gjorts, sedan nar finns data att tillga?

Vi gor manuella rakningar varije ar, i maj, for att fa en dvergripande bild av cykelflodet i
Orebro. Rékningar har gjorts sedan ndgon gang i borjan pa 1980-talet. Rékningarna
kompletteras med resvaneundersokningar for att folja upp utvecklingen dver aren.
Problemet med resvaneundersokningarna ar att man dar far en bild av cyklandets andel i
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relation till andra fardmedel och att det darmed ar svart att se om cyklandet okar i
faktiska tal. Det skulle alltsa behovas faktiska siffror. En méjlighet &r att utnyttja de
data som kan fas fran de detektorer som ligger nedfrésta i anslutning till
cykeltrafikljusen. Det &r fullt mojligt att utnyttja dem for kontinuerliga matningar av
cykelfloden pa manga punkter i Orebro, men i dagslaget tas inte den har informationen
om hand.

Har vadersituationen foljts upp och registrerats vid de tillfallen cykelrdkningarna
gjorts?

I de manuella rakningar som gjorts, tas hansyn till vadret genom att cykelflédena raknas
om, med de kompensationsfaktorer for olika vadersituationer som tagits fram vid LTH.

Finns statistik déver cykelolyckorna i er kommun?

Ja, det finns trafikolycksdata for Orebro sedan slutet pd 1960-talet. Under 2003 bérjade
vi anvdnda STRADA i Orebro, sa fran och med 2004 far vi statistik darifran.
Olycksstatistiken fore 2004 ar inte jamforbar med dagens data eftersom olika
redovisningssystem anvénts. | STRADA redovisas exempelvis endast trafikolyckor med
personskador. For Orebros del ar STRADA i sin linda” och tyvarr dr det endast de
polisrapporterade olyckorna som finns med i dagsléget, eftersom sjukvarden annu inte
engagerat sig. Det skulle vara 6nskvart att fa olycksdata aven fran sjukvarden. Nar
endast de polisrapporterade olyckorna finns med missar vi manga av de olyckor som
sker pa cykelbanor och alltsa saknas manga av de cyklister, mopedister och gaende som
skadas i trafiken.

| vrigt ar vi nojda med STRADA. Vi gor en egen handpalaggning pa de data vi far
darifran och lagger in i ett GIS-program for att exempelvis kunna gora
kartsammanstallningar. Genom att lagga in vaghallare i databasen kan vi fa fram
olycksplatser pa det vagnat som ingar i Orebro kommuns vaghaliningsomréade. Det gar
att gora vilka kopplingar man vill. Tyvarr far vi ingen hjalp av Véagverket med detta.
Det vore bra om Vagverket kunde tillhandahalla geografiska data med vaghallaransvar,
sa att det direkt gar att koppla till de koordinater dar en olycka intréffat, enligt
STRADA. Det ar mycket arbete med att sjalv lagga in den informationen i systemet.

Vi gor en arlig sammanstallning av de trafikolyckor inom Orebro kommuns
vaghallningsomrade som rapporterats till STRADA. Under 2005 registrerade polisen
218 olyckor med personskador. | dessa hade en person dodats, 10 skadats svart och
248 personer skadats lindrigt. Den dodade personen var cyklist och det var ocksa 7 av
de 10 svart skadade.

Har eventuella brister i cykelvagnatet med avseende pa detaljutformningen
(felande lankar, etc.) inventerats i er kommun? Om ja”, pa vilket satt?

Cykelframjandet har gjort Cykelvagsanalyser i Orebro bade &r 2000 och 2003 och
kommenterade da saknade lankar. Kommunen har inte sjalva gjort nagon inventering
och det finns ingen sammanstallning dver var det saknas lankar. Mycket av den
informationen sitter i huvudet pa folk”. Det skulle beh6vas en langsiktig plan ur vilken
vi skulle kunna plocka investeringar till 3-arsplaner och 1-arsplaner. Det skulle vara en
fordel att komma in redan i detaljplaneskedet.
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Farliga korsningar har identifierats, i samband med trafiknatsanalys. Ett problem &r att
vi dven i tatorten har manga dubbelriktade cykelvégar, vilket skapar
trafiksékerhetsproblem i korsningarna.

Fortfarande gors en del misstag i samband med projekteringar, t.ex. tvara svangar pa en
kort stracka, i samband med tunnlar och Gvergangar, etc. vilket tyder pa att de som
projekterar inte sjalva har nagon cykelvana. Det har dr emellertid nagot som blir béattre
och béttre pa.

Har eventuella brister i vagytan pa cykelvagnétet (potthal, sprickor, etc.)
inventerats i er kommun? Om ”’ja”, pa vilket satt? Hur ofta?

Varen 2005 hade vi en cykelentusiast i kommunen som cyklade igenom hela gc-
vagnatet och gjorde en beddmning av vagytan, utifran upplevd komfort. VVar ambition ar
att fortsatta att gora en sadan inventering varje ar. Liknande inventeringar har gjorts
tidigare, men da inte fran cykelsadeln och inte sa helomfattande.

Hur vet ni vilka barmarksdrift- och underhallsatgarder som behdver goras och
nar de behovs?

Det vet vi utifran en kombination av rutiner, egna inspektioner och felanmalan fran
kommuninnevanarna.

Finns ett specifikt telefonnummer, en e-postadress, eller liknande dit cyklister i din
kommun kan anmaéla brister i drift och underhall av cykelvagarna (krossat glas,
potthal, sprickor, etc.)?

Det gar att ringa till var kundtjanst (019-21 21 00) och anméla fel och brister. P4
Orebro kommuns hemsida finns &ven ett webbaserat anmalningssystem. Kundtjénst
registrerar de anmélningar de far in och distribuerar sedan ut drendet till berérd
avdelning. Pa avdelningarna fordelas drendena mellan arbetsledarna och de far en
arbetsorder som maste besvaras. Pa sa satt kan vi kontrollera att alla drenden behandlas.

Vi har valt att ligga lite 1agt med marknadsféring av anmalningssystemet, eftersom det
skapar forvantningar att vi ska ha tid och mojlighet att administrera och félja upp alla
samtal som kommer in, vilket vi inte har.

Vad ar det, relaterat till drift och underhall av cykelvagarna, som cyklisterna
klagar mest pa?

Halka, glasskross och punkteringar till foljd av stenkrosset som anvénds vid
halkbekampning. Det stenkross vi anvander ar kubiserat, men flisiga stenar kan anda
forekomma. Aven cyKklisterna har ett ansvar i den har frdgan. Har man gamla dack dar
det borjat bildas torrsprickor, blir det 1att punktering nar stenar fastnar i dessa sprickor.

Glaskross pa cykelvagarna ska sopas upp samma dag som vi fatt information om att det
forekommer.

I kontakten med medborgarna, vilken/vilka cykeltrafikfragor ar det som oftast
kommer upp?

Oftast ar det klagomal pd mopeder pa cykelvéagarna. Vi far ocksa ganska ofta
kommentarer om laglosheten bland cyklister.

VTI rapport 558



Bilaga 2 — Orebro
Sid 98 (99)

5. Planerade atgarder for en kad och saker cykling

Planerar ni inom de narmaste aren att i kommunens cykelvagnat géra nagra
utbyggnader, t.ex. komplettering av saknade lankar och/eller trafiksdkerhets-
héjande atgarder for cyklister?

Sedan 2001 ger vi ut en Cykelkarta som revideras varje ar. Kartan ger underlag for
diskussion inat i organisationen: Ar det nagot som ska forandras? Haller vi vad vi lovar
enligt cykelkartan, t.ex. cykelstrak prioriterade i vintervaghallningen?

Orebro har inte tagit fram ndgon specifik cykelplan, utan har istallet integrerat
cykelfragorna i detaljplaneprocesser, trafikplaner, etc. Idag finns redan ett ganska bra
nat, utan sa manga felande lankar. Eftersom det &r ett stort morkertal i antalet skadade
cyklister och vi bara har kannedom om ca 15 % av cykelolyckorna, ar det svart att
utifran olycksstatistiken med sakerhet saga var satsningar behdver goras.

Planerar ni i kommunen nagra andra atgarder for en 6kad och saker cykling?

Vi har bedrivit en hel del kampanjer de senaste aren, framforallt under 2001, 2003 och
2004. Néagot som &r unikt for Orebro och har blivit ndgot av en identitet for staden, &r att
vi har 1200-1300 cyklar i kommunen for langtidsuthyrning. Cyklarna anvands av
anstallda inom kommunen och kan hyras av utomstaende, t.ex. i samband med
konferenser. Aven privatpersoner som &r pa semester kan hyra en cykel har.
Uthyrningen drivs med kommunbidrag i beredskapsarbetsform, dvs. det ar arbetslosa
som skoter uthyrningen. Nu har Orebro fatt KLIMP-pengar for att komplettera den har
uthyrningsverksamheten med korttidsuthyrning av cyklar, framférallt vid tagstationen.
Genom att erbjuda hyrcyklar pa stationer kan kombinationen cykel och tag bli ett
attraktivt alternativ till bilen. Det kommer aven, fr.o.m. nasta ar, att finnas 150
uthyrningscyklar till skolbarn.

Trots att Orebro satsat mycket pa cykeltrafik de senaste aren gar det fortfarande att fa
gehor for cykeltrafiksatsningar bland politikerna i kommunen. | Orebro har vi inte varit
sa bra pa att fa LIP-pengar, vilket inte bara varit en nackdel. Det har medfort att alla
cykelsatsningar som gjorts har behovt rymmas inom den egna budgeten, vilket lett till
ett mer langsiktigt arbete istéllet for korta projekt.

Orebro &r ocksd med i ett EU-projekt, "Baltic sea cycling”, dar vi forbundit oss att driva
en del pilotprojekt, t.ex. "Bike to work™ och "Combining bicycle with public transport”.
Vi ska ocksa visa genom animering hur en mer cykelvanlig stad skulle kunna se ut (ett
av syftena med projektet &r “attractive city”).

Vilka satsningar tror du ar de viktigaste for ett 6kat och sakert cyklande i din
kommun? Varfor?

Rent allmant &r det att fa sammanhangande cykelstrak fran start till mal. | dagslaget ar
det svart att ta sig genom centrum i Orebro, i nord-sydlig riktning. Under vinterhalvaret
ar det att forbattra sndrdjningen och att se till att det &r god sikt i korsningar. Dessutom
maste cyklisterna bli battre pd att anvanda lyse och att inte cykla pa trottoarerna.
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6. Langder och kostnader for cykeltrafikanlaggningarna i kommunen

I Orebro finns totalt 17,6 mil separerade gang- och cykelvagar som kommunen sjalva
har ansvar for. Hur cykelvéagnatet fordelar sig pa olika typer av anlaggningar vet vi inte
exakt.

Man kan fraga sig hur man egentligen ska méata langden cykelvagarna. Det tycks variera
fran kommun till kommun hur man raknar. Det skulle behévas standardiserade
matmetoder/matt for hur man ska rakna. Da skulle det vara lattare att géra jamforelser
over tiden och mellan olika kommuner.

Enligt en sammanstallning daterad 2004-10-26, kostar snérdjningen i Orebro pa gang-
och cykelvédgar ungefar 3,4 miljoner kronor och halkbek&mpningen ca 3,0 miljoner
kronor per ar. (Motsvarande siffror for gatorna (41 mil) ar 4,8 respektive 2,0 miljoner
kronor). Sandupptagningen kostar, totalt for alla ytor, 1,3 miljoner per ar. Nagon separat
kostnad enbart for gang- och cykelvigarna finns inte redovisad. Ovriga kostnader
kopplade till vintervaghallningen, ar 0,4 miljoner kronor for snébortforsling och
0,2 miljoner kronor for snétippar. Totalkostnaden for vintervaghallningen i Orebro ar ca
15.1 miljoner kronor per vinter.

Totalt sprids ca 600 ton salt och ca 5 000 m® sand och stenkross varje &r, i Orebro.
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