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Forord

Den hér kunskapssammanstéllningen ér skriven inom projektet ”Cykelvégars standard”
som finansierats av Trafikverket (tidigare Vigverket) och Sveriges Kommuner och
Landsting. Projektet padborjades 2005 och syftar till att definiera vad som kdnnetecknar
en attraktiv cykelvég ur ett drift- och underhéllsperspektiv och att 6ka kunskapen om
hur en cykelvig ska skdétas for att fa fler att cykla mer.

Pa sdtt och vis dr den hir sammanstéllningen en uppdatering och komplettering av VTI
meddelande 883, ”Cykeltrafik — en litteraturstudie med inriktning mot drift och
underhdll” (Bergstrom, 2000a). Arbetet med den hir kunskapssammanstéllningen
paborjades redan 2005 och har sedan dess pagatt kontinuerligt, parallellt med 6vrigt
arbete, i projektet. Rapporten bygger pa litteraturstudier, men dven egna studier som
gjorts inom projektet refereras och ddrmed &r rapporten alltsa inte enbart en litteratur-
studie, utan dven en slutrapport for hela projektet.

Den forsta egna studien som gjordes inom projektet var intervjuer med kommunala
tjdnstemin, framforallt med ansvar for drift och underhall eller cykeltrafikfragor.
Intervjustudien redovisas i sin helhet i VTI rapport 558, ”Cykelvégars drift- och
underhallsstandard — Intervjuer med 13 cykelkommuner” (Niska, 2006).

I projektet har dven fokusgrupper genomforts for att fanga cyklisternas asikter. Dessa
har redovisats i VTI rapport 585, ”Cyklisters syn pa cykelvégars standard —
Fokusgrupper i Umea och Linkdping” (Niska, 2007).

Avslutningsvis genomfordes utveckling och test av en metod for jimnhetsmétning pa
cykelvégar relaterad till cyklisters upplevda akkvalitet. Testerna gjordes i samarbete
med Rambdll RST. Den studien presenteras i VT rapport 699, ”Jamnhetsmitning pé
cykelvégar. Utveckling och test av metod for att bedoma cyklisters akkvalitet baserat pa
cykelvagens ldngsprofil” (Niska, Sjogren och Gustafsson, 2011).

I inledningen av projektet var tanken att det skulle resultera i en handbok f6r drift och
underhill av cykelvédgar. Da det 2007 blev aktuellt med GCM-handboken, som skulle
vara ett samlat dokument om géng-, cykel- och mopedtrafik, bestimdes att resultaten
fran projektet skulle lanseras dar istéllet. I kapitel 2 1 ’"GCM-handbok. Utformning, drift
och underhall med géng- cykel- och mopedtrafik i fokus”, tryckt av Sveriges
Kommuner och Landsting (2010), sammanstélls alltsd mycket av den kunskap som det
hér projektet resulterat i.

Till projektet har en referensgrupp varit knuten bestdende av féljande personer: Magnus
Bickmark (Borlidnge Energi), Orjan Eriksson (Sveriges Kommuner och Landsting), Leif
Liljeberg (Givle kommun), Martin Strid (Vigverket Borlinge) samt Ake Stahlspets
(Végverket Region Syddst). Forutom att diskutera och styra uppldgget av projektet har
deltagarna i1 referensgruppen list och kommenterat innehéllet i denna skrift. Jag ér
ytterst tacksam for de véirdefulla idéer och synpunkter jag fatt fran referensgruppen
under projektets gdng.

Ett stort tack dven till Kenneth Natanaelsson, Trafikverket, som gjort den slutliga
granskningen av rapporten.

Linkoping juni 2011
Anna Niska (tidigare Bergstrém)
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Cykelvéagars standard.
En kunskapssammanstallning med fokus pa drift och under hall

av Anna Niska
VTI
581 95 Linkoping

Sammanfattning

En hog drift- och underhallsstandard pa cykelviagnitet har betydelse for statusen pa
cykeln som transportmedel och vilskotta cykelvégar dr ndgot som kan fa fler att cykla
mer. Drygt 40 % av cyklisternas singelolyckor kan relateras till drift och underhall och
singelolyckorna utgér mer édn 70 % av alla cykelolyckor (Thulin och Niska, 2009). Det
ar framforallt halkbekdmpningen som dr viktig for cyklisternas sékerhet. For
cyklisternas framkomlighet dr sndrdjningen den driftitgird som har storst betydelse.
Vid 3 cm snddjup borjar det bli svarhanterligt for cyklisterna. Snémodd kréver extra
uppmairksamhet med tanke pa de isiga spar som uppstér nir den fryser till. Dértill 4r en
god belysning lings cykelvigarna viktig for bade framkomlighet, sédkerhet och trygghet.

Den dokumenterade forskningen kring standardnivéer for drift och underhéll av cykel-
vagar dr begransad. Exempelvis dr ursprunget till de riktlinjer och standardkrav som
géller for drift och underhéll av cykelvégar 1 Sverige idag vanligtvis oként och baseras
snarare pa erfarenheter och praxis dn pa effektsamband. Ofta &r det standardkraven for
biltrafiken som varit utgangspunkten och budgeten snarare én cyklisternas behov som
styrt nivaerna i standardkraven. Det tycks ocksa vara en skillnad mellan den standard
som cyklisterna upplever och den som véghéllarna sdger sig erbjuda pa cykelvégarna.
Exempelvis prioriteras cykelvidgarna i snordjningen enligt viaghéllarna, medan cyklis-
terna upplever att de ofta dr i sémre skick &n bilvéigarna. Samtidigt anser vdghallarna att
vintervighallningen, och d& framf6rallt to-fryscykeln med omvixlande modd, spérig-
heter och halka, dr det svéraste med drift och underhdll av cykelvégar. I vrigt uppger
vaghallarna att bristen pé resurser ar det storsta problemet, vilket gor det allt svarare att
halla en god standard.

Modeller for standardklassning av cykelvigar beaktar i huvudsak faktorer som é&r
relaterade till biltrafiken och dr framtagna for cykling pé cykelfdlt eller i blandtrafik.
Endast ett fatal modeller inkluderar vagytans kondition, trots att studier visat att en délig
végyta har stor betydelse for cyklisters bedomning av standardnivan. Vigytans kvalitet/-
jamnhet har betydelse for cyklisters komfort genom att den paverkar rullmotstandet och
ger energiforluster till f61jd av vibrationer. Darfor dr valet av beldggning viktigt och
asfalt &r den yta som cyklisterna foredrar, framfor betong, gatsten och grus. Asfalt ger
en hard, jimn och vattentit yta med god friktion och litet rullmotstdnd. Det 4r ocksd den
yta som 4r lattast att underhélla och ger bést resultat vid snoérjningen. En ojdmn beldgg-
ning, liksom andra drift- och underhéllsfaktorer som exempelvis glaskross, rullgrus,
halka och otillrdcklig snordjning, forldnger cyklisternas restid. Om cykeln tidsmassigt
ska kunna vara konkurrenskraftig med bilen bor restidskvoten mellan cykel och bil,
inklusive parkeringstid och gangtid for bilisten, inte overstiga 1,5.

Inventeringar av brister 1 cykelvignit forekommer i olika omfattning och med varie-
rande noggrannhet. Tidigare har de i huvudsak varit inriktade pa utformningen och
exempelvis identifierat var i cykelvégnétet det saknas lankar och var korsningar behdver
forbéttras for att 6ka trafiksdkerheten, men dven skadeinventeringar av brister i vigytan
forekommer 1 allt storre omfattning. Manuella metoder med en visuell tillstandsbe-
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domning av cykelvdgarna dr subjektiva och tidskrdvande, men kan ge mycket detaljerad
information. For att fa en effektivare tillstindsbedomning med béttre repeterbarhet
behdver de manuella metoderna kompletteras med objektiva métmetoder. Pa cykelvigar
ar metoder fOr att mdta jimnheten vanligast forekommande, men det ar fullt mgjligt att
mata dven textur och friktion. Ett enkelt sétt att f4 en uppfattning om behovet av
atgérder &r att ha ett bra system for att ta tillvara péd cyklisternas egna observationer av
brister. Eftersom den tekniska utvecklingen gar snabbt framét finns nu goda mdjligheter
att utveckla ”smarta” anmilningssystem.

Det ar svart att fa en uppfattning om véghéllarkostnaderna for cykelvédgarna eftersom
dessa séllan sirredovisas. Kostnaderna varierar mycket mellan kommunerna beroende
pa klimat, ambitionsniva, hur man réknat, etc. Exempelvis tycks den arliga kostnaden
for vinterdriften variera mellan 6 och 33 kronor per meter gang- och cykelvig. De arliga
kostnaderna varierar inte bara mellan kommunerna utan kan variera stort fran ett ar till
ett annat inom en och samma kommun. For att kunna jamfora kostnader for atgérder
och effekter for trafikanterna behdvs noggranna kostnadsredovisningar liksom mer
kunskap om och prissittning av effekterna for cyklisterna.

Med en god kidnnedom om cykelvéignitet och planering direfter gar det att effektivisera
drift- och underhéllsatgérderna. Exempelvis kan sérskilt olycksdrabbade striackor eller
platser, liksom strackor med de hogsta cykeltrafikflodena, bevakas extra och ges en
hogre prioritet 1 driften. Genom att kinna till sérskilda problemstrickor finns mojlighet
att anpassa atgirderna sé att problemen kan minskas. Beaktas drift och underhéll redan i
planerings- och konstruktionsstadiet kan man undvika att en del problem uppstar.
Forutséttningarna for att kunna underhalla cykelvégar pa ett kostnadseffektivt sitt ar att
de har dimensionerats enligt gillande anvisningar, utférts med god kvalitet samt att de
inte trafikeras med tyngre fordon dn de dr dimensionerade for. Vid bristande dimensio-
nering, det vill sdga for tunn konstruktion eller felaktigt beddmd tung trafik, kan en
cykelvag forstoras redan vid enstaka overfarter med tunga fordon. I tilldgg till Gver-
belastning ar tjéle, rotintrdngning och ingrepp 1 vdgkonstruktionen de vanligaste
orsakerna till nedbrytning av en cykelvig.

Det ar viktigt att den utrustning och de fordon som anvénds vid drift- och underhalls-
atgirder ar anpassade for cykelvigarna dels for att undvika skador pa konstruktionen,
dels for att kunna ta sig fram Gverallt s att atgirderna blir utforda med gott resultat.
Nya metoder och utrustningar har utvecklats och testats de senaste aren, framforallt for
vinterdrift av cykelvidgar, men det finns fortfarande en stor potential for utveckling mot
annu effektivare och till cykelvigar battre anpassade metoder.

Den hér rapporten dr en kunskapssammanstéllning och slutrapport inom projektet
”Cykelvigars standard” med syfte att definiera vad som kdnnetecknar en attraktiv
cykelvég ur ett drift- och underhallsperspektiv och 6ka kunskapen om hur en cykelvig
ska skotas for att fa fler att cykla mer. Rapporten bygger pa litteraturstudier och
sammanfattar dven egna studier gjorda inom projektet bestdende av intervjuer med
kommunala tjinstemén, fokusgrupper med cyklister samt utveckling och test av en
metod for jimnhetsmétning pé cykelvigar relaterad till cyklisters upplevda dkkvalitet.

8 VTI rapport 726



Service levels of cycle ways — state-of-the-art report focusing on maintenance and
operation

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

Summary

This is the final report within the research project “Service levels of cycleways” with
the purpose of finding the characteristics of an attractive cycle way, and specifying how
to maintain cycleways in order to promote cycling. The report is based on literature
reviews and summarizes also the studies conducted in the project including interviews
with employees in Swedish municipalities, focus group studies with cyclists, as well as
test and evaluation of a method for measuring the surface evenness of cycle paths. The
latter are all fully documented in separate reports — VTI rapport 558, 585, and 699.

The maintenance service level of cycleways is important in order to raise the status of
the bicycle as a mode of transport. In Sweden more than 70% of bicycle accidents are
single vehicle accidents and 40% of those are maintenance related. Skid control is the
most important maintenance measure for the safety of cyclists, while snow clearance is
crucial for travel time and accessibility. Snow depth of approximately 3 cm is the upper
limit for what is maneuverable for cyclists. Slush needs special attention considering the
icy ruts that are formed when it freezes. Sufficient road lighting along cycleways is
essential for the safety, accessibility as well as the security of cyclists.

There are only a few scientific papers presented concerning maintenance service levels
of cycleways. Hence, requirements and recommendations are based on experience and
common knowledge rather than on the effects for cyclists, and it is usually the
requirements for roadways as well as budget restraints, that set the limits. In
consequence, there is a difference in the maintenance service level perceived by cyclists
compared to the one declared by the road administrators. For example, according to
road administrators, cycleways are prioritized in winter maintenance but cyclist often
perceive them to be in worse condition than adjacent roadways. On the other hand,
winter maintenance is considered by the road administrators to be the most difficult in
maintenance and operation of cycleways. Limited means is also considered to be a
major problem making it increasingly difficult to provide a high maintenance service
level.

Models describing the quality of service to cyclists mainly include factors related to
motor traffic and hence are usually valid for cyclists in the shared-roadway environment
and not on separate cycle paths. Only a few models include pavement condition, though
studies confirm that it plays an important role in cyclists’ assessment of the service
level. The pavement condition affects the comfort of cyclists through increased rolling
resistance and energy loss due to vibrations. Therefore, the surfacing is important and
cyclists prefer asphalt before concrete, paving stones and gravel. Asphalt provides a
hard, smooth, water proof surface with good friction and low rolling resistance. It is also
the easiest surfacing to maintain and to clear from snow. Surface unevenness as well as
grit, broken glass, slipperiness, insufficient snow clearance and other maintenance
related factors increase the travel time of cyclists. In order to compete with the car in
choice of transport mode, the travel time using a bicycle cannot exceed that of driving a
car by more than 50 percent, including parking time for the car driver.
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Condition assessments of cycle infrastructure occur with varied accuracy and for
different purposes. Earlier, they focused on the road design, identifying missing links or
crossings needed to be reconstructed to improve traffic safety, but now, assessments of
the surface condition also occur at a larger extent. Visual inspections are subjective and
time consuming but generate detailed information. For more effective condition
assessment and better repeatability, objective measuring methods are needed as a
complement. Methods for measuring the surface evenness of cycle paths are most
common, but it is also possible to measure friction and texture. Smart systems and
routines to collect cyclists’ own observations of deficiencies, are cost effective ways to
identify the need for maintenance measures.

It is difficult to estimate road administrator costs for cycleways, since they are hardly
ever separately accounted for. The costs vary from one municipality to another, due to
climate conditions, ambitions, calculation method, etc. For example, the yearly winter
maintenance cost varies from 6 to 33 Swedish crownes per meter cycle path. In order to
compare the cost and effect of maintenance measures for cyclists, the financial records
have to be more stringent and knowledge has to improve concerning the effects for
cyclist and their costs.

It is possible to improve the maintenance service level with limited means through good
organization, by choosing the appropriate service level considering the use of a cycle
way, and by taking measures at the right time. That demands a good knowledge about
bicycle traffic flows, accidents, the location of problematic cycle way segments, etc. To
avoid future problems, maintenance and operation have to be considered in an early
stage in planning and construction. In addition, the methods and equipment used in
maintenance have to be adapted to cycleways to avoid damaging the construction and to
get access to narrow sections, and in order to get good result. New equipment have been
developed in the last couple of years, but there is still a great potential towards more
efficient maintenance methods better adapted for cycleways.
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1 Bakgrund

Det 6vergripande mélet for transportpolitiken ar att sékerstélla en samhillsekonomiskt
effektiv transportforsorjning som &r langsiktigt hallbar utifrén ett ekologiskt, ekono-
miskt, socialt och kulturellt perspektiv. I Sverige okar vigtrafiken med ungefar 1,5 %
per r och ingenting tyder pa att den trenden kommer att brytas. Denna utveckling
medfor mer buller, storre trdngsel och 6kade avgasutslipp, vilket innebér att behovet att
16sa trafikproblemen blir allt storre. Genom ett 6kat cyklande vore det mojligt med en
minskning av biltrafiken.

Information &r inte tillrdckligt for att &ndra ménniskors beteende och det maste till
atgirder som gor det mer attraktivt att cykla (Davies, 1997). Ett flertal studier visar att
det finns en potential i 6kad cykelanvéindning med en forbéttring av trafikforhéllandena
for cyklister (t.ex. Borger och Froysadal, 1993 och Warsén, 1983). Fysiska fordndringar
som t.ex. fler cykelvdgar, skulle kunna medfora ett 6kat cyklande, men dven en hojning
av drift- och underhéllsstandarden pé cykelvégar dr viktig. Exempelvis skulle en
forbattrad vintervighéllning kunna 6ka cyklandet vintertid (Bergstrom, 1999 och 2002).

Manga singelolyckor bland cyklister sker till f6ljd av brister 1 vigytan (t.ex. Thulin och
Niska, 2009) och det pdverkar ocksa, indirekt, mdnniskors vilja/ovilja till att cykla. "Att
det ar farligt att cykla” &r en vanlig forklaring till varfér man véljer ett annat fairdmedel
(Warsén, 1983). Ojdmnheter i ytan, som t.ex. slaghal, spér och sprickor samt sand, grus
och annat skrép pa vdgytan dr tva av de vérsta farorna for cyklister, framforallt pa grund
av att de &r sa vanligt forekommande (Ardekani et al, 1995). Dalig belysning skapar en
kinsla av otrygghet, men utgor ocksé en sdkerhetsrisk eftersom brister 1 beldggningen
blir svérare for cyklisten att uppticka.

Ovanstaende dr exempel pa faktorer som dr viktiga att beakta for att 6ka cyklisters
framkomlighet, komfort och sékerhet, men det finns brister i kunskapen om vad som
egentligen definierar en attraktiv cykelvig. Aven om det ir troligt att cyklandet skulle
oka om cykelvégarnas standard forbattrades, dr sambanden mellan infrastruktur och
cyklande inte helt klarlagda. Bristen pa kunskap ar antagligen en forklaring till att de
flesta standardkrav for cykelvégar utgér frdn kraven pa bilvégar, istéllet for att vara
anpassade for cykeltrafiken. Aven minga av de mitmetoder for att beddma en cykel-
vigs tillstdnd behover modifieras, fOr att pa ett battre sitt ta hansyn till cyklisternas
situation.

Det ar upp till den enskilda védghéllaren att bestimma vilka standardnivaer som ska
uppritthéllas pa cykelvédgarna i det egna ansvarsomradet. Idag finns ingen gemensam
mall eller rekommendationer att folja vid utarbetandet av standardkraven, varken for
jamnhet pa cykelvégar eller for drift- och underhallsstandard. Det skulle vara vardefullt
med rekommendationer av detta slag som tar hinsyn till cyklisternas framkomlighet,
komfort och sdkerhet. Det skulle forhoppningsvis resultera i mer vilskotta cykelvagar
som gor det mer attraktivt att cykla och hojer statusen pé cykeln som transportmedel.
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2 Syfte och avgransningar

Den hér rapporten sammanstéller kunskap om strategier, metoder och standardkrav for
drift och underhall av géng- och cykelvigar. Aven de behov hos cyklisterna som ir
viktiga att tillgodose med avseende pa framkomlighet, komfort och sékerhet tas upp.
Syftet ar att definiera vad som kédnnetecknar en attraktiv cykelvég ur ett drift- och
underhallsperspektiv och att 6ka kunskapen om hur en cykelvig ska skotas for att fa fler
att cykla mer. Malet &r att identifiera vilka funktionella parametrar som &r viktigast att
prioritera och hur man kan effektivisera drift och underhéll av gang- och cykelvigar.

Rapporten ér 1 huvudsak inriktad mot drift och underhdll, men har dven ett avsnitt om
cykelvégars konstruktion, eftersom det har stor betydelse for framforallt behovet av
underhéllsdtgirder. Utformning av gdng- och cykelvdgar behandlas endast dversiktligt, i
bakgrundsavsnittet, &ven det frimst med avseende pé betydelsen for drift och underhall.

Det ar cyklisternas perspektiv som stér 1 centrum trots att dven fotgéingare i hog grad
berdrs av gang- och cykelvigars standard. Det faktum att cyklisterna &r 1 fokus, har styrt
nomenklaturen i rapporten sa att cykelvdgar” anvdnds som generell term. I huvudsak ar
det friliggande cykelvéigar som avses. ”’Cykelbanor” och “cykelfdlt” anvénds ibland,
men bara i de fall det &r viktigt att sérskilja olika typer av anldggningar, exempelvis for
att de kraver en sérskild typ av atgérd.

Niér det géller drift- och underhdllsmetoder har studien fokuserat pa det som géller for
cykelbanor och separerade cykelviagar. Cykelfalt atgirdas i regel samtidigt som
intilliggande korbana. Dé det ar vanligt att delar av ett cykelstrak gér pa gator i
blandtrafik, dr det viktigt att dessa strackor inte gloms bort vid drift och underhall. Trots
det behandlas cykling i blandtrafik endast i liten omfattning i denna rapport.

Endast vanliga tvahjuliga trampcyklar avses i rapporten. Trehjulingar, cykelbilar,
liggcyklar och el-cyklar kan komma att stélla extra krav pé drift och underhall av
cykelvégar, men det ar alltsa inget som diskuteras i rapporten.

12 VTI rapport 726



3 Metod

Arbetet med den hér kunskapssammanstéllningen pabdrjades redan 2005 och har sedan
dess pagéatt kontinuerligt, parallellt med Gvrigt arbete i1 projektet. En litteraturskning
gjordes 2005 1 litteraturdatabaserna IRRD (Europa), TRIS (USA) och TRAX (VTI), av
en anlitad informationsspecialist. I princip gjordes tvd sdkningar, en med inriktning mot
sommar och en mot vinter. Som sdkord anvindes generella termer med koppling till
cyklister och cykelvidgar samt mer specifika termer relaterade till drift och underhall,
skador, métt, serviceniva, metoder, redskap, maskiner, etc. For samtliga termer géller att
sokning gjorts pa ordstammar eller med trunkering vilket innebér att synonymer och
besldktade begrepp ocksa tas med. Litteratursokningen resulterade 1 ett 70-tal referenser
som ansags intressanta att f6lja upp. Darutdver har ytterligare referenser inkluderats,
vilka hittats via referenslistor i den studerade litteraturen eller i transportrelaterade
tidskrifter som t.ex. Transportation Research Record. For att fanga relevanta artiklar
publicerade efter 2005, har uppfoljande sokningar gjorts i artikeldatabasen SCOPUS
("The largest abstract and citation database of peer-reviewed literature...”). Skrifter som
inte kan hittas 1 litteraturdatabaser, som kommunala cykelplaner, cykelprogram, drift
och underhallsplaner, etc. har ocksé studerats, men i mer begrénsad omfattning.

Pé sitt och vis dr den hdr sammanstéllningen en uppdatering och komplettering av VTI
meddelande 883, ”Cykeltrafik — en litteraturstudie med inriktning mot drift och
underhall” (Bergstrom, 2000a).

Litteraturstudierna har kompletterats av intervjuer med kommunala tjanstemén,
framforallt med ansvar for drift och underhall eller cykeltrafikfrdgor. Intervjustudien
redovisas i sin helhet i VTI rapport 558, ”Cykelvigars drift- och underhéllsstandard —
Intervjuer med 13 cykelkommuner” (Niska, 2006), men vissa resultat presenteras dven
hér. I projektet har aven fokusgrupper genomforts, for att fdnga cyklisternas dsikter.
Dessa har redovisats i VTI rapport 585, ”Cyklisters syn pa cykelvidgars standard —
Fokusgrupper i Umeé och Linkoping” (Niska, 2007). De resultat frdn fokusgrupperna
som kan relateras till drift och underhall har ocksé sammanfattats i den hér rapporten,
under relevanta avsnitt.

Diskussioner och slutsatser baseras pa savil litteraturstudierna som pa egna studier och
sammanfattar ddrmed hela projektet.
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4 Cykelvagnatets funktion
4.1  Vad kannetecknar en attraktiv cykelvag?

Jdmna, vél underhallna och ordentligt byggda cykelvagar &r en grundsten for att 6ka
intresset for cykling och for att cyklingen ska kunna ske trafiksdkert. En tysk studie dér
ca 1 500 cyklister intervjuats, har visat att det viktigaste kriteriet for en attraktiv
cykelvig dr separeringen fran biltrafiken (Bohle, 1999). Separerade cykelvigar med en
skiljeremsa mot bilvdgen, dr ndgot mer attraktiva dn cykelfalt. Pa cykelfdlten gér den
omedelbara ndrheten till biltrafiken att cyklisterna kénner sig mer osékra/otrygga. Pa
cykelvdgarna medfor fotgdngare en minskad komfort for cyklisterna, men kénslan av
sakerhet dr viktigare dn komforten och darfor upplevs cykelvégar mer attraktiva dn
cykelfilt. Cykelvigar med egen linjeforing, genom gronomraden, dr de som upplevs
som mest attraktiva av cyklisterna. De kan emellertid innebéra en minskad kénsla av
trygghet. Manga kvinnor och barn viljer andra végar vid morker. Vad giller ytkvalitén,
konstaterar Bohle (1999) att asfalt eller betong upplevs som mer attraktivt 4n grusvigar.

I Cykelplan Gévle (1995) sammanstills cyklistens onskelista for hur en cykelvég ska se
ut. Listan bygger pd underlag frén andra cykelutredningar och ska tolkas som en
checklista for cykelplanering ur ett brukarperspektiv. Listan dr inte rangordnad och gor
inga ansprak pd att vara fullstdndig. Den ser ut enligt f6ljande:

e undvik onddiga backar vid dragning av cykelvagar
e 50k den genaste vigen

e undvik hoga kantstenar

e undvik tvira kurvor

e Dbyt inte sida pa cykelstréket

e separera gaende fran cyklister pa striken i centrum
o hallplatser ska ha en rejél bredd pa bussfickan om cyklisten ska kunna passera
sakert ute 1 korbanan

utforma korsningar och tunnlar sé att de anvénds
klipp ner skymmande hiackar

snordj och sopa sa ofta det behdvs

skylta cykelstrdken

fler cykelparkeringar.

Ovanstaende Onskelista kan formaliseras till kvalitetskriterierna kontinuitet, genhet,
attraktivitet, sékerhet och komfort, som enligt CROW (Michels, 1993) och Leden
(1999) ér de onskemal cyklisterna har vad géller infrastrukturen:

1. Kontinuitet: Det ricker inte att bygga en cykelvag hir och dar. Cyklisterna
behover ett sammanhéngande cykelvignét fran start- till malpunkt. Cykel-
vagnétet behover vara fullstidndigt, ha en jimn och hog standard och vara litt att
hitta i.

2. Genhet: Kriterier for genheten innefattar genomsnittlig restid, fordréjningar
(vintetider) omviégar, och skillnaden i1 vdgens riktning frén riktningen mot
malet. Alla sdkerhetsitgérder som medfér omvégar, forldngd restid och
fordrojningar dr begrinsande for cyklisterna.

3. Attraktivitet: innefattar den upplevda (synliga) kvaliteten pa végen,
overskadlighet, vaxlingar i omgivningen och trygghet.

4. SAkerhet: Faktiska och upplevda risker utgor ett hinder for cykling.
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5. Komfort: innefattar jamnheten av vigytan, lutningar, hinder och svarigheter att
framfora cykeln.

Ovanstaende kvalitetskriterier listas, helt eller delvis, d&ven 1 annan litteratur, exempelvis
1 Vej & Park, Driftskontoret i Képenhamn (2004). Kriterierna nimns &dven i TRAST
(Boverket m.fl., 2007), med tilldgget att en relativt tyst omgivning ocksa &r viktigt for
att det ska kénnas attraktivt att cykla. I ovanstdende lista &r kriterierna ordnade efter
betydelse enligt CROW (Michels, 1993). Om det endast &r holldndsk forskning som
rangordningen baseras p4, eller om ordningen kan anses internationell och ddrmed gar
att overfora till svenska forhéllanden framgér dock inte. Det finns naturligtvis individu-
ella skillnader i beddmningen av vad som dr mest betydelsefullt och det dr dven ndgot
som kan dndras dver tiden, i takt med att infrastrukturen for cyklister forbattras, etc.
Exempelvis resulterade en enkédtundersokning i Goteborg, genomford 1997 och framst
riktad till dem som anvénder cykel for transport till/fran arbete, skola etc., i foljande
prioritering av atgarder (Goteborgs stad, 1999):

1. direkthet/snabbhet (dvs. genhet)
2. sidkerhet

3. kontinuitet/sammanhang

4. bekviamlighet/komfort

5. trivsel/trevnad (dvs. attraktivitet).

Kuvalitetskriterierna &r i huvudsak forknippade med utformning av cykelvdgar, men har
aven kopplingar till drift och underhall. Det géller i synnerhet kriterierna komfort (se
avsnitt 7.2) och sékerhet (se avsnitt 7.1).

Ett flertal modeller har tagits fram for att, utifrdn objektiva och métbara data, bedoma
om en vig dr “cykelvinlig”. Majoriteten av dessa &r framtagna for cykelfilt eller
cykling i blandtrafik och inte for separerade cykelvédgar. Det som hittats i litteraturen om
standardmodeller och som kan forknippas till ytjimnhet samt drift och underhall av
separerade cykelvigar, ssmmanstills 1 avsnitt 8.2.2, medan en mer fullstindig
beskrivning ges i bilaga 1. Saval kvalitetskriterierna som modellerna som beskriver
cykelvanligheten dr framtagna for cykling under barmarksforhéllanden och behdver
darfor antagligen justeras fOr att dven gélla for vintercykling.

4.2  Cykelvagnatets uppbyggnad och utformning

Cykelvégnitet delas ofta upp i huvudnét och lokalnét. Huvudnatet ar framst for
cyklister som fardas lédngre strickor inom tétorten. Det binder ihop olika stadsdelar med
viktiga mélpunkter s som stadskérnan, jirnvégsstationer, skolor, sjukhus och storre
fritidsanldggningar. Enligt TRAST (Boverket m.fl., 2007) bor huvudnitet besta av
separerade cykelvdgar, som medger en god fardhastighet pa 30 km/h. Om det dr mojligt
bor branta backar och snéva kurvor undvikas och beldggningen bor vara utan skarvar
och ojdmnheter. Hinder 1 form av gupp, cykelfallor, uteserveringar dr ocksa lampligt att
undvika pd huvudnétet. Vid huvudnitets korsningspunkter med bilnitet bor cykel-
trafiken prioriteras framfor biltrafiken, for att minska barridreffekten av bilnétet.

Lokalnitet &r till for cyklister som fardas kortare strackor inom en stadsdel. En cyklist
som cyklar hemifrén till jobbet anvénder oftast till en bérjan lokalnétet och ansluter
senare till huvudnétet. Lokalnétet bestar av bade cykelvéigar och mindre gator med
blandtrafik. Cyklisternas krav pé fardhastighet och kontinuitet ar ldgre i lokalnétet dn
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huvudnétet, men det bor andéd utformas for en hastighet pa 20 km/h (Wallberg et al.,
2010).

Uppdelningen i huvudnét och lokalnit far konsekvenser for utformning och reglering,
och dven for drift- och underhdll. Cykelvdgarna i huvudnitet héller en generellt hogre
drift- och underhallsstandard och prioriteras exempelvis vid snordjningen (se vidare
avsnitt 8.2.2).

De flesta kommuner f6ljer indelningen med huvudnét och lokalnit, men det finns
undantag. I exempelvis Cykelprogram for Umed kommun (2000), finns tre olika
cykelnét definierade:

e (Gang- och cykelstrak; Varje stadsdel skall ha minst ett cykelstrik till vardera
centrumpolen (centrum och universitets- och sjukhusomradet). Dessa strak skall
ha hog kvalitet och framkomlighet. Korsningspunkterna skall fortlopande
forbdttras genom ombyggnad till planskildheter eller forhojda
korsningspassager. En malsittning ar att gc-straken langsiktigt helt forlaggs pa
egen bana.

e Overgripande nit; I detta niit ingar cykelstridken kompletterat med cykelvigar
mellan stadsdelar, storre skolvdgar, arbetsplatsvdgar och dvriga nddvandiga
géng- och cykeltrafiklankar.

e Grannskapsnét; Inom varje stadsdel finns ett nit av smavigar och
cykeltrafikfobindelser. Pa dessa bor de oskyddade trafikanterna kunna rora sig
gent och huvudsakligen separerat fran biltrafik.

I bérjan pé 90-talet satsade ett flertal kommuner pa ett 6kat cyklande och byggde da
manga nya cykelvigar. En stor del av de befintliga cykelvédgnéten i de svenska
kommunerna ér darfor byggda enligt da gillande normer, exempelvis standarden for
siikerhet p4 striicka enligt TRAD 1982: Allminna rad for planering av stadens trafiknit
(Statens Planverk, 1982) och for sdkerhet i korsning enligt ARGUS: handbok med
allménna rad om gators utformning och standard (Végverket och Svenska kommun-
forbundet, 1987). De konstruktionskrav som d var gillande var VAG 94, och de har
inte dndrats nimnvirt i nu gillande ATB VAG (Vigverket, 2005; se avsnitt 5.1).

For den geometriska utformningen av cykelvégar dr nu géllande dokument VGU
(Végverket och Svenska kommunforbundet, 2007), TRAST (Boverket m.fl., 2007) och
GCM-handboken (Wallberg et al., 2010). Enligt GCM-handboken ska cykelvégar
utanfor titbebyggt omrade normalt vara 4 meter breda. I titorten kan cykelvéigarna vara
smalare lite beroende pa cykelflddet och tillgédngligt utrymme. For att klara vintervég-
héllning och andra driftatgarder krévs vanligtvis en minsta bredd pé 2,5 meter. Den fria
hojden over cykelvigen bor vara minst 2,2 meter, med tanke pa cyklisternas sikerhet.
For att klara vintervaghallningen krévs ofta en fri hojd pé 2,7 m. Naturligtvis méste
dven maskinparken anpassas efter forhdllandena pa cykelvégnitet (se vidare avsnitt
6.8).
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5 Cykelvagars konstruktion
5.1 Konstruktionskrav i Sverige

Konstruktionen av en vag bestdms av den forvéntade trafiklasten och typen av
undergrund. Trafiklasten frin cyklar &r betydligt ldgre dn for motortrafik, men
cykelvégar behover oftast vara “6verdimensionerade”. Orsaken till detta &r att:

e underhéllsfordon och ibland &ven utryckningsfordon, etc. kor pd cykelvigen
e det krévs for att forhindra tjdlskador
e det krévs for att forhindra skador till f6ljd av tradrotter.

Enligt ATB VAG 2005 (Vigverket, 2005) ska en dverbyggnad till gdng- och cykelvig
bestd av bundet slitlager samt obundet bér- och forstarkningslager och eventuellt
skyddslager pé jordterrass (se figur 1). Slitlagret ska ha en tjocklek pa 45 mm, medan
tjockleken pa bédr- och forstirkningslager bestdms av undergrund och dimensionerande
barighet. Normalt dimensioneras 6verbyggnaden till en gang- och cykelvig for att
kunna trafikeras av enstaka fordon med en axellast mindre eller lika med 8 ton. Pa
underbyggnad eller undergrund av materialtyp 2—5, ska dd den sammanlagda tjockleken
for obundna lager vara minst 250 mm. P4 en bergunderbyggnad (materialtyp 1) kan det
rdcka med ett 80 mm tjockt obundet barlager. For en detaljerad beskrivning av material-
typerna hiinvisas till ATB VAG 2005, Tabell 1.4-4. Dimensionering med hiinsyn till
tjallyftning regleras med skyddslager eller forstarkningslager.

- > 45 mm > 45 mm Bitumenbundet
B B slitlager
80 mm 80 mm

VAAAAA Obundet
barlager

Pa underbyggnad
eller undergrund av

materialtyp 1 Forstarkningslager

med okrossat eller
krossat material

@ Skyddslager

=== =

Pa underbyggnad
eller undergrund av
materialtyp 2 - 5

Figur 1 Uppbyggnad av 6verbyggnad till gang- och cykelvag, enligt ATB VAG 2005.

Kommunernas konstruktionskrav vid nybyggnation av cykelvégar baseras i regel pa
ATB VAG, men med anpassningar till lokala forhallanden eller forenklingar i form av
standardkonstruktioner (Niska, 2006). Exempelvis anvéinder sig Goteborgs kommun av
konstruktionstabellen nedan (Tabell 1).
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Tabell 1 Konstruktionstabell for nybyggnad av GC-vagar, med enstaka fordon med
axellast <8 ton, i Goteborgs kommun.

Tjocklek pa terrass av materialtyp:
Material 1 2 3 4" 5 67 | Latt- | EPS
klinker
Asfaltbetong, slitlager Y 45 45 45 45 45 45 45 45
Barlager, kross 0—40 155 255 255 80 80 80 80 80
Forst.lager, kross 0—125 — — - | 275 375 475 375 420
Geotextil, bruksklass 4 - - - X X X X -
Armerad betongplatta - - — - — - - 100
Summa 200 300 300 | 400 500 600 500 645

1) inkl. lera med cuk = >25 kPa
2) Kolumn 6 enbart avsedd att anviandas for terrass av material Le med cuk = 10-25 kPa

5.2 Jamforelse med konstruktionskrav i andra lander

I en samnordisk dversyn av konstruktionen av gdng- och cykelvégar som gjordes pa
1980-talet (NVF, 1983), konstaterade man att det inte var mojligt att sétta upp
gemensamma dimensioneringsprinciper for de nordiska l&nderna. Detta eftersom da
géllande konstruktionskrav i de olika l&nderna varierade med avseende pa materialval,
lagertjocklekar och hinsyn till tjdllyftning. Sannolikt géller det dven idag.

I Danmark &r det vanligt med ett bundet barlager, namligen grusasfaltbetong (GAB)
medan det 1 Sverige, Norge och Finland &r vanligast att ett obundet barlager anvéinds 1
overbyggnaden till en cykelvig (NVF, 1983). Medan det i Sverige och Finland &r
vanligast med asfaltbetong (AB) som slitlager pa cykelvégar, anvands normalt 1
Danmark pulverasfalt (PA) som bestar av ett vélgranulerat stenmaterial (NVF, 1983). 1
Norge rekommenderas att pé asfalterade cykelvégar ldgga ett 40 mm tjockt slitlager,
ABT 8 eller ABT 11 (Statens vegvesen, 2003a).

I England har typkonstruktionen for en cykelvég i titort ett 30 mm tjockt slitlager av
asfalt pé ett 50 mm tjockt béarlager och ett 150 mm tjockt forstarkningslager, dvs. en
total dverbyggnadstjocklek pa 230 mm (TRL, 2003). Denna konstruktion tilléter en
anvindning av underhallsfordon med en vikt pa upp till 4 ton, i bruttovikt. I Kanada har
man vanligtvis ett 50 mm tjockt slitlager av asfalt pa ett 150 mm tjockt barlager
(Jolicoeur et al., 2003).

Aven utlindska foreskrifter (t.ex. AASHTO, 1991) papekar att en cykelviig méste
konstrueras sé att den klarar enstaka laster fran underhallsfordon och andra tillfélliga
fordon utan att forstdras. Dessutom &r det viktigt att cykelvdgarna ér tillrackligt breda
och att kanterna ar forstirkta, dd motorfordon som kor pa en cykelvég ofta har hjulen pa
eller mycket néra kanten pa cykelvégen.

I Finland tar man vid konstruktionen dven hénsyn till cykelvdgens placering (NVF,
1983). Ofta anvinds en storre total overbyggnadstjocklek for en cykelvig lings en

bilvdg dn for en cykelvig i egen strackning, for att undvika tjalsprickor och tjallyft-
ningar mellan en frostsékrad vdg och en icke frostsdkrad cykelvig.
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5.3 Belaggning

Beldggningen pé en cykelvdg har tva huvuduppgifter dels att utgora cykelyta for
cyklisten, dels att skydda birlagret fran vattenintraingning. ATB Vig foreskriver ett
bitumenbundet slitlager pa cykelvdgar men utan att specificera det i detalj (Véagverket,
2005).

I Sverige dr det mycket ovanligt med cykelvdgar i betong, ndgot som dédremot &r vanligt
1 Australien och USA. Enligt en studie av Cement and Concrete Association of
Australia (1994), refererad 1 Cairney and King (2003), dr en betongkonstruktion mer
l6nsam &n en asfaltkonstruktion for cykelvégar i Australien. Betongkonstruktionen ér
betydligt dyrare 1 anldggning &n asfaltkonstruktionen, men sedan hénsyn tagits till
underhéllskostnaderna visade sig kostnaden for asfaltkonstruktionen bli hogre totalt sett.

5.3.1 Asfaltbelaggning

En asfaltbeldggning ger en hard, jamn och vattentét yta med god friktion och litet
rullmotstidnd. Dérfor &r asfalt den beldggning cyklisterna foredrar, framfor betong,
gatsten och grus (Michels, 1993). Asfalt erbjuder dessutom en hérd yta direkt efter
sndsméltningen, vilket forlanger cykelsdsongen med ett antal veckor jaimfort med en
grusbeldggning (Jolicoeur et al., 2003). Cyklisternas krav/onskemél pa cykelvédgens yta
beskrivs mer utforligt i kapitel 7, ”Effekter for cyklister av drift och underhall”.

Inte bara cyklisterna foredrar en jamn beldggning, utan det dr viktigt &ven ur
véaghéllarsynpunkt, for effektiv snordjning. Eftersom belédggningen i regel ar relativt
tunn pa cykelvigar dr den mycket kinslig for mekaniska skador, vilka l4ttare uppstar
om beldggningen dr ojimn (Wégberg, 1994).

De tekniska egenskaperna som ska prioriteras hos en asfaltbeldggning pé en cykelvig ér
1 forsta hand flexibilitet och aldringsresistens (Wégberg, 1994). Flexibiliteten &r ett
uttryck for beldggningens forméga att motsta upprepade rorelser 1 underliggande lager
utan att brytas sénder. Aldringsresistensen #r en prioriterad funktion eftersom beligg-
ningen normalt inte utsitts for dubbslitage eller tung fordonstrafik. Det innebar att
konstruktionens livsldngd, ur belastningssynpunkt, kan bli betydligt langre &dn 20 ar. For
att uppna bra aldringsresistens bor asfaltbeldggningen ha relativt liten stenstorlek, hogst
8 mm, samt vara homogen, tit, bindemedelsrik och vélpackad (Wagberg, 1994).

5.3.2 Fargade ytor

I pedagogiskt syfte och for att 6ka uppmarksamheten hos trafikanterna har det, framfor
allt 1 titorterna, blivit allt vanligare med fargade cykelfdlt och cykelbanor. Det finns
emellertid ingen tydlig policy om vilken firg som ska anvindas. Rétt, blatt, gront och
gult dr de farger som forekommer, beroende pé ort och plats. I Sverige dr det vanligast
med rott (se Figur 2) eller blatt. En fordel med blé farg, ar att den syns dven nattetid
(Jolicoeur et al., 2003).
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Figur 2 Cykelbana med rodféargad asfalt, Linkdping. Foto: Anna Niska.
Det finns flera olika sétt att uppna en fargad yta. De vanligaste &r termoplastisk farg,
fargad asfalt eller pigmenterad slamforsegling (TRL, 2003). For- och nackdelar med de
olika metoderna listas i Tabell 2. Den fargade asfalten gors genom att tillsétta ett
fargpigment 1 asfaltblandningen kombinerat med ett stenmaterial av samma farg. Ett
annat alternativ r att ersitta det svarta bitumenet med ett ofargat eller fargat binde-
medel kombinerat med ett artificiellt fargat stenmaterial. Nackdelen med det, &r att
fargen har en tendens att ndtas bort och dd kommer den naturliga stenfargen fram
istillet (TRL, 2003). I Sverige gors den rodfargade asfalten vanligtvis genom inbland-
ning av jarnoxid i ett farglost bindemedel. Ett rodaktigt stenmaterial, t.ex. dlvdalsporfyr
eller granit med mycket féltspat, 1 asfaltblandningen kan ge ytterligare fargeffekt.

Aven i Norge anviinder man jérnoxid for att uppna den roda firgen. Den roda slurryn

laggs ut med ca 2—4 mm tjocklek och inblandad sten, storlek 4 mm och ger en bra yta
(Statens vegvesen, 2003a). I Trondheim har man dock haft déliga erfarenheter med att
anvénda rod beldggning pé cykelfilt eftersom den slits bort av dubbdidck som anvéinds
av vintercyklister (Resen-Fellie, 1998).

Eftersom den fargade asfalten gors i mindre méngd och genom att i huvudsak framstéll-
ningen av det farglosa bindemedlet dr kostsamt, dr fargade cykelfilt i regel dyrare att
anldgga. Den hogre produktionskostnaden innebédr ocksé att fargade cykelfalt blir dyrare
att underhalla. Underhallet forsvéras ocksd genom att den roda asfalten dr svarare att fa
tag 1.
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Tabell 2 Foér- och nackdelar med olika material for fargade cykelvagar. Kélla:
“ Footway and cycle route design, construction and maintenance guide” (TRL, 2003).

Material Fordelar Nackdelar

Termoplastisk farg Lag “initial” kostnad Svart att fa en perfekt yta ("Prone
Latt att lagga to poor quality finish”)

Torkar snabbt

God fastférmaga pa de flesta ytor

Flexibel

Kan ha lag nétningsresistens

Kan ha kort livstid och darmed
héga underhallskostnader

Motstandskraftig mot bensin- och
dieselspill

Fargad asfalt HOg nétningsresistens Hog kostnad jamfort med Ovriga

Blir en integrerad del av vagen fargade ytor

Innebar ibland att ursprungligt

Utmarkta langsiktiga egenskaper ytskikt forst maste tas bort.

Jamn och fin yta

Bra kéregenskaper

Pigmenterad Lag “initial” kostnad Benagen att fa horisontella
slamforsegling ojamnheter langs cykelvagen (vid
daligt utférande) och lag

Snabb att lagga nétningsresistens med hog
underhallskostnad som foljd.

Tillgénglig i en mangd olika farger

Kan minska texturen pa ytan och
darmed férsdmra friktionen.

5.3.3 Sten och plattlaggningar

Marksten och olika typer av betongplattor forekommer pé cykelfalt och cykelbanor,
framst av estetiska skél, 1 huvudsak i stadsnédra miljoer, trots att cyklisterna foredrar
asfalt (t.ex. Niska, 2007). Statens vegvesen (2003a) i Norge har listat foljande
erfarenheter av beldggningssten pa cykelanldggningar:

e  Beldggningssten kan ge ojamnheter som medfor att cyklister hellre foredrar
narliggande korbanor med asfalt.

e  Beldggningssten bor forbehallas omraden dar estetiken kraver det.

e  Gemensamt for all beldggningssten dr att den kréver ett mycket bra grundarbete
for att det inte ska uppsta besvirande ojamnheter.

e  Beldggningssten har den stora fordelen att de 1étt kan tas upp och ldggas tillbaks
vid reparation av underbyggnaden.

Ytterligare en nackdel med marksten och plattor dr att de under vissa forhallanden har
lagre friktion dn ytor av asfalt. Enligt en friktionsmétning utford en vintermorgon
utanfor VTL:s entré i Link&ping, var det ganska stora skillnader i friktionsvirden mellan
olika typer av belaggningar (se Tabell 3). Vid méttillfdllet hade det varit minusgrader
under natten, vilket resulterat i rimfrostutfdllning, men pa morgonen hade temperaturen
stigit till plusgrader. De olika ytor man métte pa befann sig inom hundra meter ifran
varandra. Temperatur, fukt och annat som paverkar hur halt det blir bor darfor ha varit 1
stort sett desamma, dnda ar friktionen mycket olika (Forskning och Framsteg, 2006).
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Tabell 3 Sillnader i friktionsvarden mellan olika typer av belaggningar, enligt en
matning med PFT:n, Portable Friction Tester, utanfér VTI i Linkoping. Friktionsvardet
ar kvoten mellan en belastning och den kraft som behovs for att sétta en kropp i rorelse.
Ju lagre varde, desto halare. Vid torr barmark ar friktionsvardet uppat 0,9. En yta med
ett friktionsvarde pa 0,2 klarar man att ga pa utan att halka, men inte om man gor
nagot plotsligt eller blir Gverraskad. Kalla: Forskning och Framsteg (2006).

Typ av yta Belaggning Friktionsvarde
Trottoar, vid busshallplats gra marksten 0,25
Cykelbana réd marksten 0,26
Cykelbana gatsten 0,31
Kontorsentré smagatsten 0,34
Trottoar gra marksten 0,35
Trottoar asfalt 0,37
Gata vid busshéllplats asfalt 0,64
Bussgata asfalt 0,67
Cykelbana asfalt 0,68

I vissa delar i centrala Malmo har man av estetiska skil velat 1dgga smagatsten dven pa
cykelbanan. For att uppna en yta som ér jimnare och behagligare att cykla pa, har man
sagat smagatstenen (se Figur 3). P& detta séitt har man dven fétt en bittre textur sé att
ytan inte dr lika hal som obehandlad smagatsten. Enligt gatukontoret i Malmo, blir
emellertid dven den sdgade smagatstenen betydligt halare vintertid jaimfort med
asfaltytor (Niska, 2006).

Figur 3 Smagatsten i centrala Malmg, vanlig till vanster och sagad pa cykelbanan till
hoger. Foto: Anna Niska.
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5.3.4 Obelagda cykelvagar

Aven om cyklisterna foredrar en asfalterad yta framfor en grusvig (t.ex. Bohle, 1999
och Niska, 2007), &r det inte alltid motiverat att asfaltera cykelvdgar. Dessutom kan det
1 sdrskilda natur- och kulturomraden vara mer estetiskt tilltalande med grus framfor
asfalt. Exempelvis géller i Region Skéne att arbets- eller skolpendlingsleder alltid ska
utforas med beldggning medan det inte krdvs pa rena rekreationscykelleder (Vagverket
Region Skéne, 2004).

Ocksé en vilpackad grusbeldggning ger en hérd och jadmn yta vél anpassad for cykling.
Fordelarna med en grusbeldggning &r att den inte dr bendgen att spricka, att den dr enkel
att reparera och att den smélter bra in 1 omgivningen (Jolicoeur et al., 2003).
Nackdelarna med en grusbeldggning ar dock ménga, exempelvis:

e Har délig motstandskraft mot erosion och snérdjning.

e Ytan mjuknar vdsentligt vid kraftigt regn och under sndsméiltningen och tar
veckor att torka upp pa varen.

e Upplevs ofta mer ojamn och ddrmed inte bekvam att cykla pa.

e Losa stenar okar rullmotstandet och dédrmed cyklisternas anstréngning
(forhindrar anviandandet av in-lines).

e Minskad friktion, vilket dkar risken for omkullkdrningar.
e Damm kan fastna pa olika cykeldelar (kedja, kugghjul, etc.) och skada dem.

Aven diskussioner i fokusgrupper med svenska cyklister har visat att cyklisterna tycker
att problemen med ojimnheter dr vanligare vid cykling pa grusvég (Niska, 2007).
Cyklisterna ansag att grusvigar generellt var jobbigare att cykla pa dn asfalterade
cykelvigar, sdrskilt under tjéllossningen eftersom ytan da blir uppblétt och mjuk.

Inga svenska foreskrifter om hur en grusvig for cykling ska konstrueras har hittats, men
enligt den kanadensiska ”Technical handbook of bikeway design” (Jolicoeur et al.,
2003), ska grusbeldggningen pé en cykelvidg vara minst 50 mm tjock och ldggas pa ett
150 mm tjockt bérlager. Aven om grusbeliggningen ir billigare #n andra typer av
beldggningar, blir kostnadsbesparingen inte s& stor om man dessutom beaktar
kostnaderna for det arliga underhallet (ytjamning/hyvling) samt f6r nybeldggning — ett
nytt stenmaterial maste tillséttas efter nagra ar.

5.3.5 For- och nackdelar med olika typer av ytor

I en australiensisk rapport (Cairney and King, 2003) gors en sammanstéllning av {or-
och nackdelar med olika typer av ytmaterial pa cykelvégar (se Tabell 4). Tabellen &r
inte komplett di det exempelvis saknas information om marksten och plattor och allt
som listas dr kanske inte direkt 6verforbart till svenska forhallanden.
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Tabell 4 Sammanstéllning av for- och nackdelar med olika typer av ytor. Kélla:
Sommer (1984) och Bikewest (1992), refereradei Cairney and King (2003).

Material | Fordelar Nackdelar
Betong | Hallbar vag med utmarkta férhallanden. Komfortproblem pa grund av
Battre rullmotstand jamfort med asfalt. konstruktions- och expansionsskarvar.
.. o R . Dyr att konstruera och reparera eftersom
Langre livstid (ibland 6ver 40 ar). hela betongplattor maste bytas ut.
anstruktlonsmetodgn ar enklgre och Roétter kan orsaka vertikal separation.
mindre utrustning kravs. Detaljerade
ramper och trottoarkanter ar ocksa Skarvarna kraver ograsbekampning for
lattare att konstruera. att forhindra vaxtlighet mellan plattorna.
Inget kantstdod behdvs For att uppna basta méjliga jamnheten
N N ska fyllningen i expansionsskarvarna
Ytan_s fgrg och textur Ifan andras efter uppratthallas just under den fardiga ytan.
omgivningen, av estetiska eller andra
skal.
Lattare att packa och tata runt service-
och avloppsbrunnar, etc.
Asfalt Jamn yta som erbjuder komfort och Kortare livstid (7—15 ar)
sakerhet for cyklisterna. Regelbundet underhall kravs for att
Lamplig i omraden som ar utsatta for uppratthalla en jamn yta.
markrorelse Stddkanter kravs.
Erbjuder en jdmnare yta vid tillfallen med - i .
deformationer till foljd av trédrétter. Det b“.r. ingen farg_sK!IInad mellan .
cykelvagen och bilvadgen och det ar
Reparationer ar billigare och enklare mycket dyrt att farga belaggningen.
eftersom de kan begransas till det N i
. Gras och ogras vaxer igenom
skadade omradet. .. . ..
beldggningen och kraver regelbunden
ograsbekampning for att férhindra att
gras vaxer fran naringen i Bitumenet.
Grus Billigare material och lagre Svart och jobbigt att cykla pa, sarskilt vid
konstruktionskostnad. vat vaderlek.
Regelbundna och hdga kostnader for
underhall som hyvling, borstning och
ograsbekadmpning.
Jord Laga initiala kostnader — formas av Omfattande underhall kravs for att
anvandandet av cyklister och fotgangare. | uppratthalla en jamn yta fri fran hinder.
Draneringen ar ofta ett problem men kan
minskas genom ett tunt lager traflis.
5.4  Dranering och vattenavrinning

Tillfredsstillande dranering behovs for cyklisternas sidkerhet och komfort (TRL, 2003).
Tillrdcklig lutning behovs for leda bort vattnet och forhindra att det bildas vattenpolar,
som sedan kan frysa. For konstruktionen kan dréneringen vara kritisk, eftersom
hallbarheten 1 de obundna lagren i1 6verbyggnaden och undergrunden kan variera
vésentligt med vatteninnehall. Vatten i konstruktionen okar ocksa risken for tjélskador.
Dréaneringen ér sérskilt viktig dér det finns risk for 6verfarter av tunga fordon, t.ex.
utryckningsfordon, eftersom forstarkningslagret kan forlora en stor del av sin viktfor-
delande egenskap om det ar vattenfyllt.
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Draneringen sker antingen genom &ppna diken ldngs cykelvdgen eller genom
tackdrénering/tdckdikning. Tackdranering, som innebér att fverskottsvattnet leds bort i
dréneringsror eller motsvarande 1 marken, ar att foredra for att undvika for stora
nivaskillnader mot omgivningen (Wallberg et al, 2010). Om ingen effektiv drénering
byggs resulterar det ofta 1 att konstruktionen i sig fungerar som en dréneringsledning dit
vatten fran cykelvdgens omgivande gronytor soker sig.

Medan vattenavrinningen pa rakstrackor pa bilvdgar sikras med bombering, dvs.
lutning 4t sidorna frdn mitten, véljer man pa en cykelvig att ha lutningen &t antingen
den ena eller den andra sidan, dvs. tvarfall. Pa sa sitt kan hela bredden asfalteras i ett
svep, vilket dr billigare. For en asfalterad cykelvig kravs ett minsta tvérfall pd 2 % och
for en grusad cykelvig krivs atminstone 3 % (Jolicoeur et al., 2003).

5.5  Nagra reflektioner

Forutséttningarna for att kunna underhalla cykelvégar pa ett kostnadseffektivt sitt, ar att
de har dimensionerats enligt gdllande anvisningar, utférts med god kvalitet med
avseende pa bade obundet barlager och asfaltlager samt att de inte trafikeras med tyngre
trafik dn de dr dimensionerade for. Vid bristande dimensionering, dvs. for tunn
konstruktion eller felaktigt bedomd tung trafik, kan en cykelvig forstoras redan vid
enstaka Overfarter med tunga fordon. Detta ar sdrskilt viktigt ur perspektivet av den
diskussion som for tillfdllet fors pé trafikverket vad géller inforandet av ’Sommar-
cykelvigar” som en ny produkt (Vagverket, 2007). Tanken med sommarcykelvigar ar
att det ska vara en enklare konstruktion som ska gora det mojligt att utdka utbyggnads-
takten av cykelviagnitet inom befintliga ekonomiska ramar. Det dr inte meningen att de
ska ersitta byggandet av vanliga cykelvédgar”, utan enbart som ett komplement pa
strackor som framforallt anvénds vid rekreationscykling vid barmarksfoérhallanden.
Sommarcykelvégarna ska alltsa inte vara 6ppna vintertid och behdver dirmed inte klara
belastningen av snordjningsfordon, etc.

Grundtanken med sommarcykelvagar dr god, men det finns en risk att nir en cykelvig
vil dr byggd, kommer krav fran allmdnheten om att anldggningen ska kunna nyttjas aret
runt. Man skulle kunna tdnka sig en ndgot enklare dverbyggnad som énda klarar
driftfordon. Idag finns mindre fordon med en maxvikt pd runt 4 ton och det finns stora
mojligheter att utveckla &nnu mindre utrustning som exempelvis kan drivas av skotrar
och fyrhjulingar. Om efterfrdgan pa denna typ av utrusning 6kar kommer utvecklingen
antagligen att ta fart. Det 4r emellertid svart att garantera att det i slutdndan 4nda inte
blir en léttillgénglig jordbrukstraktor som anvinds vid t.ex. snordjningen, vilket i
praktiken ofta dr fallet.

Det viktigaste vad géller sommarcykelvégar ér att cyklisterna upplever att det alternativ
som erbjuds dem inte har en sdimre komfort och eller innebér en omvig for dem, for da
kommer de ofelbart att vilja bilvdgen istéllet, vilket naturligtvis bor undvikas. Andra
frdgor som maste 16sas, r att se hur man rent praktiskt gér till viga i byggskedet, vilka
etableringskostnader man fir samt vad den totala livscykelkostnaden blir. Det finns en
uppenbar risk att det man sparar i anldggningskostnad forlorar man i 6kade underhélls-
kostnader samtidigt som standarden dnda blir 14gre &4n pé en vanlig gdng- och cykelvég.

Vad giller cykelvégars konstruktion generellt, 4r anvdndningen av atervinnings- och
biprodukter sérskilt intressant. Anvandningen av lokalt tillgédngliga alternativa material
(slagger, askor, returasfalt, krossad betong m.m.) borde anvéndas i storre utstrickning
an idag, eftersom det skulle underlitta byggnationen och eventuellt d4ven innebéra lagre
kostnader. Olika alternativ av ytskikt bor ocksé studeras. Kunskaper om hur de upplevs
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av cyklisterna, samt vilken livscykelkostnad de for med sig, etc. behover emellertid
klarlaggas.

Genom att ta hansyn till befintligt material kan man underlétta byggnationen av en
cykelvdg vid sdrskilt svara forhallanden. Ett exempel fran litteraturen pa detta, ar
byggandet av en delstricka genom Skottland av “’the National Cycle Network™ 1
Storbritannien (Armitage, Elliot och Chan, 2000). Cykelnétverket ar frimst for
fritidscykling, 4&ven om delar av det gir genom titorter dir cykelpendling ocksa
forekommer. Delstrackan skulle byggas i ett omrdde med mycket stora regnméngder
och kalla vintrar, s& konstruktionen skulle dér bli utsatt for erosion och tjillyftning.
Dessutom saknades transportvégar till byggomradet. For att hélla nere konstruktionens
totala livscykelkostnad, var det viktigt att minimera framtida underhéllsbehov samt att
anvinda lokalt tillgdngligt material. Efter noggranna undersokningar av marken och ett
flertal materialtester, byggdes cykelvigen med ett bundet barlager av krossad granit,
blandat med 2 % cement och 5 % av en slaggprodukt frén gruvbrytning. Resultatet blev
en konstruktion med en jidmn yta, som var tillrdckligt stark for att motsta tjdlpaverkan
och erosion men tillrickligt flexibel for att klara temperaturvéxlingar utan att spricka.
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6 Drift och underhall av cykelvagar

Drift och underhéll av en cykelviag gors for att den ska uppfylla kraven pa sékerhet,
framkomlighet och komfort, men ocksé for att uppritthélla konstruktionens virde (TRL,
2003). Med drift avses regelbundna skotselatgérder, med kort varaktighet, for att
uppritthélla funktionen medan underhall ar riktade insatser fOr att bevara eller aterstélla
onskade egenskaper och dirmed uppné en langre livslingd (Malmo stad, 2008).
Driftétgérder avhandlas sist i detta kapitel, i avsnitt O t.o.m. 6.7

Underhéllet kan grovt sett delas in i akut underhall och planerat underhall (TRL,
2003)". Akut underhall gors for att dtgirda brister som kan innebéra en fara for
trafikanterna och som identifierats under inspektioner eller via paringningar fran
allménheten (se avsnitt 9.5.1). Lagning av potthal &r ett exempel pé akut underhdll. Det
planerade underhallet innefattar atgarder som behovs framst for att upprétthélla
konstruktionens vdrde och for att cykelvédgen ska vara framkomlig och komfortabel.
Exempel pa planerat underhéll dr lagning av sprickor, malning av linjer och forbéttring
av dranering. Det planerade underhéllet gors enligt fasta rutiner angivna i t.ex.
funktionsbeskrivningar och asfaltprogram (Niska, 2006). Andra underhallsatgirder gors
utifran végledande tillstdndskrav i1 funktionsbeskrivningar eller liknande (se avsnitt 8.1).
Ett kontinuerligt planerat underhall dr viktigt att prioritera for att inte riskera att
vagkroppen under beldggningen hinner omlagras och forstoras, vilket kréver storre
ombyggnationer med 6kade kostnader som f6ljd (Umea kommun, 2000; Silborn och
Skagersjo, 1991, m.fl.).

Underhaéllsbehovet pé en cykelvig beror till stor del pa 6verbyggnadens konstruktion,
typ av beldggning och drineringen. Hur omfattande &tgird som krévs dr beroende av
skadans art och omfattning, vilket kan relateras till vilken nedbrytningsprocess som
orsakat skadan (se foljande avsnitt, 6.1).

Organisationen for drift och underhall av cykelvdgar varierar mellan olika kommuner
(Niska, 2006). Négra ér uppdelade i1 bestillare och utforare medan andra inte &r det. De
flesta 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
cykelvdgarna i kommunen. For en cyklist dr det viktigt med en jimn standardnivéa lings
hela den cyklade strickan. Med olika vdghallare pa ett och samma cykelstrak kan det bli
stora variationer i standard. I Malmo har Gatukontoret tagit dver fastighetségarnas
ansvar for vintervighallningen av de cykelvégar som gar i bostadsomridden och igenom
sjukhusomradet, just for att uppni kontinuitet i standard (Niska, 2006). Aven i
Helsingborg och Umed dr kommunen sjélv den enda vighéllaren for cykelvégarna i sina
respektive kommuner.

! Motsvarande terminologi som VO Trafik pa Trafikverket anvinder sig av 4r avhjalpande underhall
respektive forebyggande underhall., enligt SIS-standarden, SS-EN 13 306: 2001 och 2010. Utdrag ur SS-
EN 13 306:

Underhall: Kombination av alla tekniska, administrativa och ledningens &tgérder under en enhets
livstid avsedda att vidmakthélla den i, eller aterstilla den till, ett sddant tillstdnd att den kan utfora
kréavd funktion.

Forebyggande underhall: Underh&ll som genomfors vid forutbestimda intervall eller enligt
forutbestdmda kriterier och i avsikt att minska sannolikheten for fel eller degradering av en enhets
funktion.

Avhjélpande underhdll: Underhéll som genomfors efter det att funktionsfel upptéckts och med avsikt
att fa enheten i ett sadant tillstdnd att den kan utfora kravd funktion.
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I York i England har man insett att ett system och en personal som &r anpassad for drift
och underhall av bilvégnatet inte dr fysiskt utrustade for att ta hand om cykelvigarna,
som ofta krdver snabbare atgirder i mindre skala (Harrison, 2001). Darfor har man
infort ett nytt system som dr bittre anpassat for inspektion, drift och underhéll av
cykelvégnitet. Tva deltidsanstéllda parkvakter” har anlitats for att enbart ta hand om
alla cykellankar som inte gér i blandtrafik. De &r utrustade med cyklar med cykelvagn
och handredskap och kan pé sa sitt ta hand om den dagliga driften som t.ex. rengdring
och ta bort glaskross och storande vegetation. De patrullerar hela nétet och kan
rapportera in om det finns behov for storre drift- och underhallsarbeten.

6.1 Nedbrytning och atgarder

En cykelvig bryts som regel inte ner till f6ljd av slitage. Istéllet dr det framst tjdlen och
belastning av tunga fordon som bryter ner en cykelvdg. Mer ytligt sker nedbrytning av
en cykelvig genom att beldggningen paverkas av aldring, vilket kan resultera i stenslapp
och krackelering. Aldring innebr att bitumenet i beldggningen hardnar och blir
sprodare, i huvudsak till f6ljd av oxidering (Wéagberg, 1991). Aldringsskador uppstar
normalt forst efter 15 till 20 ar.

De kommunala vighéllarna framhaller att bristen pa resurser ar ett stort problem som
gor det allt svdrare att hélla en god drift- och underhallsstandard (Niska, 2006).
Exempelvis uppkom i Orebro under 2005, tolv hundra nya potthal pa gator, viigar och
gc-vagar.

I den engelska manualen “Footway and cycle route design” (TRL, 2003), listas olika
defekter pa cykelvégar, vilka potentiella problem de kan ge upphov till samt forslag pa
lampliga underhallsatgérder, akuta och planerade (se Tabell 5). De foreslagna
atgirderna stimmer overens med de dtgirder man gor i Sverige. Man kommenterar {for
ovrigt att skador 1 anslutning till 6vergédngarna mellan cykelvdg och bilvdg utgér en
extra stor olycksrisk.

6.1.1 Belastningsskador

Belastningsskador ér relativt vanliga pa cykelvégar, dven om de egentligen borde kunna
undvikas. Ska cykelvdgen anvédndas av utryckningsfordon, spolbilar, etc. maste den vara
dimensionerad for det. Redan vid enstaka 6verfarter med fordon tyngre én cykelvéigen
ar dimensionerad for, kan bestdende skador uppsta (Wallberg et al, 2010). Véghallarna
sjdlva skadar cykelvdgarna genom att anvénda for tunga fordon vid drift- och underhall.
Det géller i synnerhet vid vintervdghéllningen dé alla tillgédnglig fordon, exempelvis
jorbrukstraktorer, ibland anvénds. P4 tjdlad mark klarar konstruktionen i regel tyngre
belastning an 6vrig tid, men det dr vanskligt att rdkna med det eftersom konstruktionen
ar extra kénslig under tjéllossningen.

Overbelastning leder till skador i bérlager och forstirkningslager vilket visar sig med
sprickor eller ojimnheter i beldggningen. Belastningsskadorna behover atgérdas med en
genomgaende ombyggnad och forstirkning av vigkroppen (Wallberg et al, 2010). I
Géavle kommun har man atgardat ett flertal cykelvigar med dalig barighet med hjélp av
en metod med djupfrasning, som SKANSKA utfort (Givle kommun, 2010). Cykel-
vigarna som framst 1ag 1 bostadsomraden som exploaterades under 1960- och 1970-
talen hade stora underhallsproblem.
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Tabell 5 Potentiella problem olika defekter kan ge upphov till samt forslag pa
underhallsatgarder. Kélla: Footway and cycle route design (TRL, 2003).

Underhallsatgarder

Brist/defekt

Potentiellt problem

Akut atgard

Planerad atgard

Potthal,
ojamnheter/gupp

Olycksrisk/obekvamt
for cyklister

Fyll igen

Aterskapa ytprofilen,
rekonstruera lokalt

Tvar- och langsgaende
hdjdskillnader inkl.
avgravd cykelvag pga.
ledningsarbeten

Olycksrisk/obekvamt
for cyklister

Fyll igen, kontakta
ledningsagaren

Om nodvandigt
rekonstruera
barlager och slitlager
till ratt niva

Krackelering

Uppmijukat barlager
till foljd av
vattenintrang

Djupa och vida
sprickor maste fyllas
snarast.

Tata sprickorna
(ytbehandla,
slamférsegla,
slambelagg). Ny-
eller ombeldgg om
skadan ar
omfattande

Vittring

Notning, stenslapp,
separation/
uppspaltning

Lappa

Ytbehandla,
slamforsegla,
slambelagg. Ny- eller
ombeldgg om
skadan ar
omfattande

Stenslapp (I6st material
pa ytan/ reducerad
textur)

Olycksrisk

Varna trafikanterna,
sopa eller
aterkompaktera

Om skadan ar
omfattande, lagg nytt
slitlager eller forsegla
ytan

Staende vatten

Olycksrisk, kan
skapa isflackar/
mjukar upp en
obunden yta

Overvéag battre
dranering av belagda
ytor. Aterskapa
korrekt lutning och
tvarfall pa obelagd
vag.

Blockerad dranering

Olycksrisk/mjukar
upp en obunden yta

Ta bort blockering

Atgarda uppkomna
skador.
Rekonstruktion kan
kravas lokalt om inte
atgardat i ratt tid.

Saknade eller sneda Olycksrisk Skylta och avskarma.
brunnslock Aterstall
Vagmarkering saknas Olycksrisk, besvarligt | aterstall aterstall

eller utnott

Forsamrad siktstracka

Olycksrisk

Klipp vegetationen. Oka antalet
atgardstillfallen med siktréjning, dra om
cykelvagen eller flytta skymmande féremal.
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For att hoja barigheten spreds ett 10—15 cm tjockt lager med makadam 32—64, ovanpa
den befintliga asfaltytan. Efter spridning av makadam djupfriastes GC-banorna till ett
djup av 15-20 cm, under befintlig asfalt, och totalt erh6lls ett 25 till 35 cm forstéarkt
lager. Frasningen utfordes i tvd omgangar for att klara hela bredden. Efter utford
frasning justerades ytan. En hjullastare anvindes istéllet for en vighyvel eftersom
vighyveln ér for stor och inte tillrackligt smidig. Darefter anvindes en storre grusvalt
for packning, for att komprimera hela djupet pa 35 cm pé ett bra och kraftfullt sétt. Efter
packningen gjordes en slutlig justering av ytan, med samma hjullastare som tidigare. En
viss komplettering av barlager utférdes, i nagra fall med asfaltgranulat. Efter justeringen
asfalterades ytan med 100 ABT 11.

Djupfrasning visade sig vara en bra och kostnadseffektiv metod for att forstarka
Overbyggnaden av cykelvégar. Stora ytor kan avhjilpas pa ett snabbt och effektivt sitt —
1 km férdig cykelbana per dag, med detta arbetssdtt. Kostnaden for alla ingdende
arbeten, skyltning, material, djupfrisning, justering och asfaltering hamnade p& mellan
130-160 kr per kvadratmeter (Gavle kommun, 2010).

6.1.2 Tjalskador

Tjéalskador, deformation till foljd av to-fryscykeln, visar sig som regel som ldngsgaende
sprickor, ofta i mitten av i cykelviagen (Wégberg, 1991; se Figur 4). Risken for
tjdlskador varierar 6ver landet, beroende pa klimat och grundforhéllanden. Tjélproblem
l6nar sig alltid att 16sa vid byggnadsskedet. Fiberdukar, isolering och armering med
glasfibernit eller stilnit dr 1dmpliga dtgirder for att minska framtida underhéllskost-
nader (Wallberg et al, 2010). Dréneringen ar ocksé viktig eftersom vatten i bérlagret
okar risken for tjdlskador (Jolicoeur et al. 2003).

Tjalsprickor kréver som regel en genomgéende ombyggnad och forstiarkning av
vigkroppen. I dessa fall dr det ocksé lampligt att kontrollera och eventuellt tgirda
drénering av vagkroppen samt avldgsna tjélfarliga material.

e S N b F—— i
o - =

Figur 4 Tjalsprickor i en cykelbana. Foto: Anna Niska.
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6.1.3 Ingrepp i vagkonstruktionen

En av de vanligaste orsakerna till skador i beldggningen pé cykelvégar dr uppgravning
for reparation av ledningar etc. placerade 1 eller under viagkonstruktionen (se Figur 5).
Aterfyllning av ledningsschakter ska utféras enligt ATB VAG, eller sirskilda
kommunala foreskrifter (Wallberg et al, 2010). Uppgravt material bor ateranvéndas
eftersom risken for sattningar minskar om samma material anvidnds som finns i véigen i
ovrigt, dessutom slipper man en del lastbilstrafik. Vasentligt for kvaliteten ar att
packning av materialet gors ordentligt samt att fukthalten i materialet inte &r for stor.
Déligt utforda lagningar kan spoliera en 1 6vrigt fin cykelvdg. Skador som kan uppsta i
anslutning till lagningar &r sprickor, krackelering, ojimnheter och potthl. Aven en
lagning som utfors pa ritt sitt ger &nda konstruktionen forsdmrade egenskaper. I
Svenska Kommunforbundets skrift ”Ledning for gravning” frén 1998 beskrivs hur
gravningen kan ga till, fran det forsta planeringsstadiet tills vagen &r aterstalld.

Figur 5 Avgréavd cykelbana till f6ljd av ledningsarbeten. Foto: Anna Niska.

6.1.4 Rotintrangning

Trad placerade ndra en cykelvig kan ge rotintrdngning 1 viagkroppen, vilket orsakar
ojamnheter eller sprickor i ytan (se Figur 6). Tradrotterna soker sig till gransskiktet
mellan bérlager och toppskikt, eftersom det dér sker en kondensation av vattenanga som
rotterna utnyttjar (Svenska Kommunférbundet, 2003). Om véxtbadden ar dalig blir
problemet storre. I Malmo anses rotintrdngning vara det storsta drift- och underhalls-
problemet pa cykelvéigarna (Niska, 2006). Idag tinker man sig dérfor noga for vid
plantering av trdd och viljer sorter som inte dr sa rotaggressiva. De flesta trddarter har
rotsystem som kan skada en cykelvig, men det ar sarskilt pil, poppel, robinia, tall och
ask som forknippas med problemet (Svenska Kommunforbundet, 2003). Vid nyanlagg-
ning bor darfor dessa triddslag undvikas i ndrheten av cykelvigen.

Om problemet redan uppstatt finns foljande alternativ till atgérd (Svenska
Kommunforbundet, 2003):

1. flytta GCM-vigen

2. Dbehall fotgiingare pa vagen och led om cykel- och mopedtrafiken
3. skapa bra forutséttningar for trdden

4. ta bort traden och rotterna.

VTI rapport 726 31



De tva forsta alternativen dr inte alltid mojliga, men 1 det tredje alternativet kan battre
vaxtforutsittningar for traden ges genom att sidnka tradrétter med vakuumteknik och
anvénda skelettjord for att 6ka jordvolymen. I extrema fall kan dven en viss kapning av
rotterna behdva goras och en rotspérr placeras mellan trdd och vigkropp. Ett annat sétt
ar att ha genomslapplig beldggning, men risken ar att problemet aterkommer och
16sningen ar ganska dyr. Det sista alternativet dr oftast det billigaste, men medfor en
stor forlust av upplevelsevirdena.

Figur 6 Sprickor i en cykelbana, till foljd av rotintrangning fran intillvéxande tallar.
Foto: Anna Niska.

6.2 Belaggningsunderhall

Normalt finns ett behov av nybeldggning vart 25:e &r pa cykelvigar (Wallberg et al,
2010). Variationerna dr dock stora i olika delar av landet, beroende pa klimat, under-
héllsmetoder, tatortsstorlek, grundférhallanden etc. Flera kommuner har ett asfalt-
program for prioritering av nybeldggningar, dér tillgdngen pa pengar fér styra takten
(Niska, 2006). Det dr viktigt att en nybeldggning gors i ritt tid. Om man véntar for
lange, riskeras en nedbrytning av vigkroppen som kan medfora en fem ganger hogre
kostnad, d&n om underhéllet utforts tidigare (Wallberg et al, 2010). Vid nybeldggning ér
det viktigt att brunnar, etc. flyttas upp sa att de hamnar i niva med vagytan. Avvikelsen
fir vara hogs 6 mm (Oregon Bicycle and Pedestrian Plan, 1995).

I Umea rdknade man med att en mil gang- och cykelvigar behdvde atgirdas arligen
avseende beldggningsunderhall, for att astadkomma en ldngsiktigt god kvalitet (Umeéa
kommun, 2000). Denna beridkning baserades pé en ldngd av ca 15 mil gang- och cykel-
vagnét och en livsldngd pa 30 ar. I cykelplanen konstaterar man att medelstilldelningen
varit langt ifran tillrdcklig for att kunna upprétthalla standarden. I snitt under &ren 1996
till 1999 atgardades 1 Umed endast 0,3 mil per ar, vilket innebar ett stindigt 6kande
underhallsbehov. De atgérder som gjordes var till storsta del akuta insatser pa grund av
att ett kontinuerligt underhall inte kunnat utforas. Aven i Givle konstaterar man att
barmarksunderhallet r eftersatt pa grund av resursbrist, vilket ocksé ger konsekvenser
vintertid, gupp och kndlar finns kvar och forsvéarar snéréjningen, och upptrangande
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vatten bildar svallis (Gavle kommun, 2004). Situationen tycks vara densamma dven i
andra kommuner (Niska, 2006).

Storre skador relaterade till underliggande problem till f61jd av brister 1 konstruktionen,
som exempelvis tjdlsprickor och krackeleringar, kan som regel inte dtgirdas med
ordindra beldggningsétgarder. Istéllet krdvs en genomgaende ombyggnad och
forstarkning av vigkroppen. I dessa fall dr det ocksé lampligt att kontrollera och
eventuellt atgérda drénering av viagkroppen samt avlidgsna tjilfarliga material (Wallberg
et al, 2010).

6.2.1 Lagning av potthal och sprickor

Potthal ar viktiga att atgirda tidigt eftersom de utgor en sidkerhetsrisk for cyklisterna (se
vidare avsnitt 7.1). Speciellt i morker eller om de goms under ett tunt sndtacke ar
potthél farliga. I exempelvis Region Skane giller att potthal pa cykelvigar méste
atgirdas nér de har en halvidd storre &n 50 mm och/eller ett haldjup stérre én 20 mm
(Végverket Region Skane, 2005). Ytterligare standardkrav presenteras i avsnitt 8.1.
Potthal och andra storre ojdmnheter lagas med en tunn pdlédggning av asfaltbetong. De
kan ocksa tillfalligt dtgirdas med kallmassa.

Sprickor bor ocksa tétas sd fort som mojligt, for att forhindra att ytvatten tranger ned i
konstruktionen. Infiltration av vatten till de obundna lagren kan resultera i skador om
materialen dr vattenkdnsliga. Det finns dven en risk att ogrds etableras i hal och
sprickor, om dessa inte atgirdas i tid. I exempelvis Region Skéne giller att sprickor pa
cykelvigar ska atgirdas om de under perioden 1/10—1/5 dverstiger 7,5 cm eller om de
ovrig tid 6verstiger 5 mm (Vigverket Region Skane, 2005). Griansen for atgéard av
sprickor p4 kommunala cykelvagar tycks vara nir de uppnétt en bredd av 10 mm
(Niska, 2006). Ytterligare standardkrav presenteras i avsnitt 8.1. Vanligtvis fylls
sprickor igen med bitumen.

6.3  Vintervaghallning

Utifrén intervjuer med véghéllare i 13 svenska kommuner (Niska, 2006), tycks vinter-
véighéllningen vara det svaraste med drift och underhall av cykelvégar. Det &r
framforallt t6-fryscykeln med omvéxlande modd, sparigheter och halka, som upplevs
som ett stort problem for viighallarna att atgirda. Aven cyklisterna sjilva upplever stora
problem relaterade till vinterdriften. Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister
(Niska, 2007) framkom att cyklisterna upplever en betydligt storre sékerhetsrisk vid
cykling vintertid, framforallt pa grund av kombinationen av halka (se vidare avsnitt
7.1.2) och morker. Vissa stillen, som broar och tunnlar, upplevs farligare 4n andra
eftersom det dr dér det fryser forst. Sérskilt farlig 4r halkan man inte ser, exempelvis vid
morker. Cyklisterna séger emellertid att de kompenserar den hdga risken vid halka med
att ta det extra forsiktigt och cykla langsammare (se avsnitt 7.3.1). Nagra cyklister
undviker helt att cykla om det ar for halt (se avsnitt 7.5).

Inte bara halkan, utan dven snérdjningen har betydelse for cyklisternas upplevda
sakerhet under vintern (Niska, 2007). Det géller frimst om underlaget &r ojamnt och
svarbemadstrat eller om det forekommer hdga sndvallar som skymmer sikten i
korsningarna. Vinterviglaget forsvarar ocksa samarbetet med andra trafikanter, bland
annat pd grund av att bilar kan fa sladd och har l&ngre bromsstricka, vilket ger ett extra
bidrag till den upplevda sidkerhetsrisken och gor att man som cyklist maste vara extra

VTI rapport 726 33



vaksam under vintern. Cyklisterna framhaller snéréjningen pa bostadsgator i centrum,
dér det trots allt gar en hel del cykeltrafik, som extra viktig och ofta eftersatt.

Halkan som kriver extra uppmérksamhet och ger en anspénning hos cyklisten gor det
mer anstrangande att cykla under vintern (Niska, 2007). Morkret bidrar ocksa till 6kad
anstrangning under vintern liksom ldgre temperaturer som gor att cykeln som sddan blir
trogare och krdnglar mer, med t.ex. véxlar som fryser. Dérutdver ger snon ett extra
motstdnd och fastnar ibland i hjulhuset. Dubbdéck viger mer och har storre rullmot-
stand &n vanliga dick, s har man det pa cykeln bidrar dven det till att det blir tung
cyklat.

Traditionell snérdjning och halkbekdmpning, inklusive utrustning, finns beskrivet i
Bergstrom (2000a) och déarfor ges endast en snabb dverblick i foljande avsnitt.
Eventuella kompletteringar frdn senare studier gérs emellertid och nyare utrustning och
metoder, som anvénts eller testats pa cykelvdgar de senaste aren, beskrivs i ndgra egna
avsnitt.

6.3.1  Snorgjning

Snordjning av cykelvigar sker frimst genom plogning, men det forekommer ocksa att
man anvénder sndslunga eller borste (Niska, 2006). For att fa 16nsamhet i fordon och
redskap, anvénds vanligtvis samma utrustning vid barmark som under vinterforhal-
landen och 1 allménhet skots cykelvigarna med samma maskiner och redskap som
gators och lokalvéigars korbanor. Darfor nyttjas oftast olika slags jordbruks- och
industritraktorer som underhéllsmaskiner, vilka alltsd 1 forsta hand inte dr anpassade for
skotsel av cykelvégar. Enligt Johansson (1999) dr utrustningen endast i undantagsfall
specialbyggd for bara en uppgift.

Bittre anpassade for skotsel av cykelvégar ar de s.k. redskapsbérarna” eller “universal-
maskinerna”, som i grunden &r litta lastbilar som kan utrustas med olika arbetsredskap.
Enligt tester pa gang- och cykelvéigar i Norge (NVF, 1999), ir det en fordel med en
universalmaskin med hydrostatisk drift, liksom en traktor, jamfort med en med
mekanisk drift som en vanlig personbil. Detta giller sérskilt for driftmaskiner som ska
anvinda hydrauliskt drivna redskap utan egen driftmotor (Bergstrom, 2000a).

6.3.2 Traditionell halkbekadmpning

Halkbekd@mpning kan grovt sett delas in i mekanisk eller kemisk halkbekdmpning. Med
mekanisk halkbekdmpning menas tillforsel till ytan av sand, grus eller andra friktions-
hoéjande material. Tidigare anvéindes i forsta hand natursand vid halkbekdmpningen pa
savil bilviagar som péd gdng- och cykelvigar. Den friktionshdjande effekten av sanden
hade dock en relativt kortvarig verkan. Dessutom krévs antingen saltinblandning,
motsvarande 25-50 kg salt per m® sand (Vigverket, 1994a), eller uppvirmning for att
sanden ska kunna forvaras i1 kyla utan att klumpa ihop. Saltinblandning gors dven for att
oka vidhéftningen och varaktigheten av halkbekdmpningen. Enligt en enkétstudie av
Gustafsson och Yakoub (2007), anvéander tva tredjedelar av 92 tillfrigade kommuner
saltinblandning 1 sanden, 1 huvudsak torrsalt. Vanligast var en inblandning p& mellan en
och fem procent.

For att minska saltforbrukningen eller undvika kostsam uppvérmning och forbéttra
langtidseffekten ar krossmaterial, sa kallat stenflis, ett bra alternativ. Flisen kan lagras
utan ndmnvérd ihopfrysning om materialet kan transporteras fran kross till tickt upplag
under sommarhalvéaret. P4 lager av packad sn6 och is har fraktionsmaterial bra forméaga
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att arbeta sig ned och ge langtidseffekt. Stenfliset fungerar dven friktionshdjande sedan
ett tunt lager sno lagt sig ovanpa. Dessutom har det en béttre friktionseffekt &n saltin-
blandad sand och kan ocksa dteranviandas. Daremot har stenfliset en dalig effekt pa
frosthalka. Det grova och kantiga materialet stiller ocksa till problem med punkteringar
pa cyklar och skador pa trampdynorna pa hundar etc. For att begrinsa flisets spetsighet
anvinds idag ofta ett stenmaterial och en krossmetod som ger en négot rundare korn-
form. Nagra har tumlat stenkrossen for att den ska bli mindre vass och inte orsaka
punkteringar (Niska, 2006).

I enkitstudien av Gustafsson och Yakoub (2007), angav mer én hélften av de 92
kommunerna att de anviander krossmaterial for vintersandning av cykelvégar (se Figur
7). Natursand eller en kombination av natursand och krossmaterial, &r ocksé relativt
vanligt férekommande. Materialet som anvéndes pé cykelvigarna i de kommuner som
besvarat enkiten, forekom i alla mojliga storleksfraktioner mellan 0 och 8 mm. For
krossmaterialet var den vanligast forekommande storleksfraktionen 2—4 mm, vilken
anvandes 1 26 % av fallen. Dédrefter foljde storleksfraktionerna 2—5 mm, 2—6 mm och
0—6 mm (i 22 %, 16 % respektive 12 % av kommunerna). Endast i 12 % av fallen da
natursand anvinds, ar det med en fraktion utan finmaterial, dvs. storre d&n 2 mm.

O 3% @ krossmaterial
m natursand
O natursand och krossmaterial
O krossmaterial och annat
m natursand och annat
62%

@ krossmaterial, natursand och

annat
m annat

Figur 7 Anvandningen av olika typer av sandningsmaterial pa gang- och cykelvagar i
svenska kommuner. Kélla: Gustafsson och Yakoub (2007).

Aven krossad kalksten forekommer vid halkbekimpning, men kriver god kvalitet pa
stenen. Vanligtvis krossas kalkstenen till fraktionen 2—5 mm, vilken gér att sprida med
konventionell utrustning. Kalkprodukter har likvérdig eller till och med battre effekt dn
saltinblandad sand, men &r upp till 3 gdnger s& dyr som saltinblandad sand. En annan
pafoljd av kalkanvandningen dr den pH-hojande effekten i mark och vatten, vilken i och
for sig kan vara positiv i manga fall. I Helsingborg anvdnder man, av miljoskil, enbart
krossad kalksten (Niska, 2006).

Kalkstenskross pa cykelvégar dr positivt ur den synvinkeln att det ger farre punkteringar
pa cykeln samt en mindre rostpaverkan (Gatukontoret Givle Gator och Parker, 1993).
Dessutom ger det inte en lika stor restmidngd som maste sopas bort pa véren, jamfort
med stenkross. Sakerheten pa varen blir ddrmed béattre. Daremot syns det simre pé sno
och is och dérfor dr det svért att se vilka avsnitt som halkbekdmpats vilket ger en sdmre
trygghetskénsla, men formodligen 6kad forsiktighet.
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6.3.3 Varmsandning i Umea

I Umead, halkbekdmpar man cykelvigar med varmsandning sedan vintern 2006, dock 1
begrinsad omfattning. Varmsandning, dvs. sandning med varmbefuktad sand, innebér
att vatten med en temperatur pa minst 90°C blandas med grusmaterialet i samband med
spridning. Metoden att blanda sanden med varmt vatten, dr fran borjan en svensk
uppfinning. Den presenterades forsta gangen vid Piarc i Lulea 1998, da med varunamnet
“Friction Maker”. Samtidigt presenterade en annan metod kallad "Hot stone” dédr sanden
istéllet virmdes upp. Denna metod var emellertid s& energikrdvande att den inte fick
nagon praktisk anvindning. Bada metoderna ger en béttre langtidseffekt dn saltinblan-
dad sand, men kréver tekniskt avancerad utrustning.

I praktiken har varmsandning hittills inte anvénts i nagon storre omfattning i Sverige,
medan den &r vl anvind och testad i flera &r pa storre végar 1 Norge, dir metoden kallas
“Fastsand” (t.ex. Vaa, 2000). Utrustningen ar egentligen inte anpassad for gang- och
cykelvdgar och det tycks bara vara Umea kommun som har en utrustning f6r varmsand-
ning pa cykelvégar (se Figur 8). I Umea ska metoden i forsta hand anvidndas pa det
prioriterade cykelvidgnitet och man hoppas att den ska innebéra att man inte behover
gora insatser lika ofta som med konventionell sandning (Torbjorn Sandberg, 2008). 1
Umeé har man hittills inte gjort nigra utvarderingar eller uppfoljande studier av
metoden och anvint den i sddan omfattning att man kan uttala sig sdkert om for- och
nackdelar. Under 2010 startade VTI emellertid ett forskningsprojekt finansierat av
Trafikverket, med syfte att just utvirdera varmsandningen i Umea. Projektet véntas vara
fardigt 2012.

Figur 8 Utrustningen som anvands vid varmsandning av cykelvagar i Umea.
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6.3.4 Isrivning och monstertryckning

Isrivning eller ishyvling, gors nér cykelvédgen blivit ojamn och sparig exempelvis efter
att snomodd frusit till isiga spar. For cykelvédgar fungerar det bra med perforerade
isrivarstal med ett tatt monster (Torbjorn Sandberg, 2010). Perforerade skér &r alltid
vassa och ha en tit tandning som ger en ren vigbana utan att ge en alltfor skrovlig yta,
vilket ér en fordel for cyklister (Bylund, 1987). Istéllet for att hyvla bort is eller hart
packad snd, kan den friasas bort med en isfrés. Isfrdsar finns i varierande storlekar och
for olika fordonsbredder, men ndgon dokumentation om huruvida de anvénts pa
cykelvédgar och med vilket resultat, har inte hittats.

I ett utvecklingsprojekt finansierat av skyltfonden, har Arne Larsson (2011) i samarbete
med Lulea Tekniska Universitet (LTU) utvecklat en forsta prototyp for monstertryck-
ning i samband med plogning pa gang- och cykelbanor. Syftet med metoden ar att
ersitta traditionell sandning/saltning och skapa battre friktion for fotgéingare och
cyklister pd en nyplogad, snotickt gang- och cykelvig. Principen gér ut pa att direkt
efter plogningen, via valsar trycka ett monster i snon. Mdnstret paverkar friktionen
mellan en sko och sndytan pé ett liknande sétt som sandning gor.

Tester utforda vid LTU, visar att metoden skulle kunna ersétta traditionell sandning
atminstone pa vét sno (se Tabell 6). I samtliga fall utom vid torr snd utan sand gav
monstertryckningen en forbéttring av friktionen i jamforelse med en yta utan monster.

Tabell 6 Skillnader i friktionsniva pa en monstertryckt yta jamfért med en yta utan
monster, vid olika forhallanden. Kalla: Arne Larsson (2011).

Jamférande ytor Torr snd Vét snd

Osandat ménster vs osandat underlag 22 % forbattring 83 % forbattring
Osandat ménster vs sandat underlag 16 % férsémring 33 % forbattring
Sandat ménster vs sandat underlag 13 % férbattring 99 % forbattring
Sandat moénster vs osandat ménster 35 % forbattring 52 % forbattring

Under varvintern 2010 genomfordes ytterligare ett enklare test av metoden, pd ging-
och cykelvégar i Kalix kommun. Tyvérr utférdes testen for sent och blev dérfor
ofullstdndig och utan att ndgra métvarden erh6lls. Prototypen har nu konstruerats om
utifrdn nya krav frdn kommunen och ska tillverkas sommaren 2011 och testas pa nytt
vintern 2011-2012. Testerna ska utviarderas med avseende pa:

e Effektivitet, dvs. friktionsmétning under olika forhallanden. Syftet &r att uppna
det gransvirde som géller for avtalet mellan kommunen och entreprendren

e Ekonomi, dvs. kostnaden for den nya metoden stélld mot kostnaden for
traditionella metoder

e En beddémning frin kommunmedborgare som utnyttjar berdrd gangvég, genom
en enkel enkdtundersokning.

En slutrapport med resultat av ovanstaende tester berdknas bli fardig till sommaren
2012.

6.3.5 Sop-saltmetoden

I Odense 1 Danmark har en metod med en frontmonterad borste for snérdjning (se Figur
9) 1 kombination med saltlosning (NaCl) for halkbekdmpning anvénts pé cykelvagar
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sedan 1986, med goda resultat (Mikkelsen och Prahl, 1997). Saltlosning eller befuktat
salt dr att foredra vid halkbekdmpning av cykelvigar eftersom cykeltrafiken &r for latt
for att kunna bearbeta torrsalt tillrackligt effektivt. Snordjning med borstar gor ocksa att
cykelvigen blir 1 princip asfaltsren vilket 6kar effektiviteten av saltldsningen och
minskar méngden restsalt och sndmodd pa cykelvégen.

Figur 9 Shosopning av en cykelvag i Linkoping under ett pagaende snofall.

En liknande metod med sop-saltning testades i ett flertal faltstudier i Linkping, 1 ett
doktorandprojekt vid VTI (Bergstrom, 2002). I doktorandprojektet, var syftet med
saltanvindningen, i huvudsak, att slippa det 16sa gruset som skapar problem for
cyklisterna. I féltstudierna utvirderades metoden med hjélp av viglagsobservationer,
friktionsmétningar, vagkantsintervjuer, en enkitstudie och med cykelrdkningar. Den
slumpmaéssiga variationen i cykelrdkningarna var emellertid for stor for att kunna dra
nagra slutsatser om foridndrat cyklande till f61jd av metoden.

Viglagsobservationer och friktionsmédtningar visade att cykelvdgarna inom ett forsoks-
omrade, dér sop-saltmetoden anvénts, hade en hdgre standard én referensstrackor, dér
traditionell plogning och halkbekdmpning med krossgrus tillimpats (Bergstrom, 2002).
Viglaget inom forsoksomradet var bart i stort sett hela vintern, medan det oftare var is-
och snoviglag pé referensstrickorna. Enkétstudien och intervjuer med fotgdngare och
cyklister visade att de flesta av de tillfrigade hade uppméarksammat den forh6jda
standarden. Majoriteten av intervjupersonerna var ocksa positiva till den metod som
anvints och framforallt var man glad att slippa gruset. Det var i huvudsak dldre med
rullatorer och flitiga cyklister, som uppskattade det forbattrade viglaget. Dessutom
tyckte en majoritet av vintercyklisterna i forsoksomréadet att viglaget pa de vagar de
cyklat mellan bostaden och arbetet varit bittre under forsdksvintern i jimforelse med
tidigare vintrar. Trots det, var manga av de tillfrdgade emot anvindningen av salt pa
cykelvigar. En negativ miljopaverkan, var den vanligast forekommande invindningen
mot saltanvindningen. Emellertid visade det sig att ju mer en person cyklat pa
cykelvigarna i forsoksomrddet (och alltsa erfarit saltanvindningen), desto mer positiv
var han/hon till anvindningen av salt pa cykelvégar.

Trots att forsoken 1 doktorandprojektet var begriansade, gjordes en uppskattning av
kostnaderna med metoden. Sop-saltmetoden visade sig vara mellan 2 och 3 ganger sa
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dyr som traditionell plogning och halkbekdmpning med krossgrus (Bergstrom, 2002).
Den hogre kostnaden berodde framst pa det 6kade antalet atgérdstillfallen som kravdes i
och med skérpta standardkrav, med ett startkriterium for snérdjningen pa 1 cm snddjup,
istéllet for normala 3 cm, och atgérd vid risk for halka och frostbildning. Den storsta
ekonomiska vinningen med testmetoden var sparade kostnader tack vare att ingen
sandupptagning behdvde goras pa varen.

Efter doktorandprojektet har Linkdpings kommun fortsatt anvinda sop-saltmetoden i
allt storre omfattning — idag pa ca nio mil av de prioriterade cykelvdgarna i kommunen.
Sedan 2002 nér doktorandprojektet avslutades har emellertid ingen uppfdljning eller
utvirdering gjorts av metoden. Aven Norrkdping och Falun (Michael Eriksson, 2011),
liksom Malmé (Niska, 2006) anvinder sig av sop-saltning pa cykelvégar.

6.3.6 Varmeslingor och vaderskydd

Markvirmesystem som gér ut pa att halla marktemperaturen nigra grader 6ver noll, sé
att sno och is smailter, minskar problemen vintertid men &r kostsamt att installera och
energikrdavande (Bergstrom, 2000a). Varmeslingor anvinds framst pad torg i centrum-
omraden och sillan pa separerade cykelvégar.

I Orebro hade man 2001 planer pa att bygga ett viiderskydd dver en cykelviig mot
universitet som anvindes frekvent dven vintertid (Eric Poignant, 2001). Orebro
Stadsbyggnad och Vigverket utlyste ddrfor en arkitekttdvling som vanns av Mats Winsa
i Luled, som ldmnat in sitt forslag under mottot Vinge (Persson, 2004). I Orebro ville
man prova i full skala vad klimatskyddet kunde ge for effekt nér det gillde att 6ka
cyklandet. Intresset for tavlingen var stort, bAde hemma och internationellt, men
forsoket blev aldrig av. Manga 6rebroare var skeptiska till att man skulle ldgga
skattepengar pa skyddade cykelbanor nér det fanns s& ménga andra behov.

6.4  Sopning/Rengoring
6.4.1 Sandupptagning

Upptagning av vintersanden brukar oftast rdknas till vintervighdllningen trots att den
gors vid barmarksforhallanden. Vintersandupptagningen ar nog den driftatgérd som har
storst miljopaverkan och sannolikt ocksé den driftatgéird som innebér den hogsta
kostnaden for vaghallaren. Det &r ocksa en atgérd som har stor betydelse for cyklister-
nas sdkerhet (se avsnitt 7.1) och dven for deras framkomlighet (se avsnitt 7.3) och
kommer dérfor att 4gnas en del uppmirksamhet i den hér rapporten.

I exempelvis Umed, delas sandupptagningen pa cykelvdgarna in i grovupptagning och
finupptagning (Umed kommun, 2000). Grovupptagningen sker pé de prioriterade
strdken direkt efter att vdgarna torkat upp. Vissa cykelbackar har hogst prioritet. Vid
finupptagningen sopas huvudcykelstraken en andra gang, samt dvriga cykelviagar och
gator. Sandupptagningen kan goras pa olika sétt, men de tre vanligaste metoderna 1
svenska kommuner ar sopning med vattenbegjutning, sopning och dammsugning med
vattenbegjutning eller dammsugning med vattenbegjutning (Gustafsson och Yakoub,
2007).

Halsoaspekten

Sandupptagningen bedoms bidra till hoga partikelhalter, vilket &r negativt for
ménniskors hélsa. I exempelvis Vigverket Region Skanes foreskrifter (2005) star att
omgivning och trafikanter inte fir utséttas for damm i nagon storre omfattning vid
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sandupptagningen. Det viktiga &r att sandupptagningen gors pa ett sddant sétt att
mingden inandningsbara partiklar, PM o, minimeras. Aven om det #r vanligast med
vattenbegjutning vid sandupptagningen, forekommer den ur damningssynpunkt
oldmpliga metoden torrsopning i 15 procent av fallen (Gustafsson och Yakoub, 2007).

Sandningsmaterialets egenskaper, sdsom storleksfraktioner och mekaniska egenskaper,
ar viktiga for hur mycket PM o som bildas da fordon mal sanden mot végbanan. Flera
studier har visat att ju mindre fraktioner som finns med i1 materialet som laggs ut, desto
kraftigare damning. Réisénen m.fl. (2003) rekommenderar att fraktioner mindre dn

2 mm inte boér anvdndas om damningen ska kunna minskas. En enkétstudie genomford
av VTI 2007 (Gustafsson och Yakoub), visade att krossmaterial som anvénds vid
vintersandningen vanligen &r sorterat och storre 4n 2 mm, medan den natursand som
anvinds oftast inte har bortsiktat finmaterial. Enkédten besvarades av 92 svenska
kommuner och av dessa angav mer én hélften att de anvinder krossmaterial for
vintersandning av cykelvdgar (se Figur 7, pa sidan 35).

Tidpunkt och tidsatgang

Ur damningssynpunkt och dven for cyklisternas sikerhet (se avsnitt 7.1), dr det av vikt
att sandupptagningen kan pabdrjas och avslutas sd fort som mojligt. Av kostnadsskal
vill man emellertid inte ta upp sanden for tidigt, innan tiden for vintersdsongens sista
snofall, s att man riskerar att behdva gora det tvd gdnger (Gustafsson och Yakoub,
2007).

Tidsatgédngen for vintersandupptagningen varierar relativt mycket mellan kommunerna,
dven om de flesta har som mal att hinna med upptagningen under en manad. Av dem
som bdrjar sandupptagningen i bdrjan av april anvinder mer @n hilften 1,5-2 méinader
for sandupptagning, medan de som borjar i maj nistan uteslutande har som maél att
avsluta upptagningen inom en ménad (Gustafsson och Yakoub, 2007).

Aven om det tar Iang tid innan all vintersand #r uppsopad, ir huvudcykelstriken
grusfria relativt tidigt eftersom de vanligtvis sopas forst i mdnga kommuner (Niska,
2006). I exempelvis Orebro sopar man gruset 4t sidan, ibland dven under mildperioder
mitt 1 vintern, och tar upp det vid ett senare tillfille, for att fa cykelstraken grusfria sé
fort som mojligt.

Sandupptagningsmetod och ateranvandning

Enligt Gustafsson och Yakoub (2007), tar fyra av 92 tillfrigade kommuner upp néstan
lika mycket sand (90-100 %) som de lagger ut, medan genomsnittet tar upp drygt
hélften av utlagd méingd. Sopning med vattenbegjutning och sopning och dammsugning
med vattenbegjutning anvénds till lika stor del och av tva tredjedelar av kommunerna.
En mycket stor andel (ca 70 %) av kommunerna anvédnder nistan 2000 ton sandnings-
material per &r pé hela det kommunala vignitet, vilket motsvarar i genomsnitt drygt

1 kg per kvadratmeter och ar. Endast ett fatal av de tillfrdgade kommunerna kunde
uppge hur stora miangder de anviande pa olika typer av ytor och ddrmed gér det inte att
sdga hur stor del av den totala méngden som anvénds pé cykelvidgarna (Gustafsson och
Yakoub, 2007).

Efter upptagning hanteras vintersanden olika frdn en kommun till en annan. I exempel-
vis Givle och Orebro sorteras den noggrant och anvinds till olika indamal beroende p4
hirkomst, skriipinneh4ll och féroreningar (Niska, 2006). I Givle, Orebro och Lund,
anvinds vintersanden ibland vid nybeldggning. Enligt Gustafsson och Yakoub (2007),
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ateranvénder tva tredjedelar av kommunerna den uppsopade vintersanden i nagon form.
De som inte gor det anger i huvudsak kostnaden som orsak eller att teknik saknas.
Vintersanden dteranvinds framst till fyllning och sedan, i en femtedel av fallen, som
vintersand igen. Enligt Niska (2006) har man i Givle diliga erfarenheter av att
ateranvénda vintersanden for att sanda med den igen, eftersom den blev finare och
finare ju ldngre den anvénts, vilket innebar att materialet fros ihop vid lagring under
vintern.

6.4.2 Ovrig sopning

Annan sopning dn den vid vintersandupptagningen utfors frimst av hygieniska och
estetiska skil, och medverkar dven till att forsvéra tillvixten av ogris (se avsnitt 6.5.2).
Pé cykelvigar dr sopningen framforallt viktig for att minska antalet singelolyckor och
for att forhindra punkteringar till foljd av glassplitter, vassa stenar, etc. Overblivna
sand- och grusrester frdn vinterunderhéllet, nedfallna 16v och annan smuts forsdmrar
ytans friktion, vilket leder till 6kad risk for omkullkérningar (se avsnitt 7.1).

En cykelvig bor sopas mer frekvent dn en bilvig, eftersom cykelvidgen inte
“automatiskt” rensas fran skrdp pad samma sitt som en bilvdg dir motortrafikens tyngd
och hastighet medfor att vigbanan. Pa cykelfilt kan det vara extra besvérligt, eftersom
trafiken transporterar det skriap, sand och grus som finns pa vigbanan mot vigkanterna,
dér cyklisterna féardas. [ Tabell 7 ges ndgra exempel pa standarkrav fér maskinsopning
av cykelvigar i nagra svenska kommuner (Niska, 2006). Hiar kan man se att det varierar
mycket frdn en kommun till en annan hur ofta cykelvidgarna sopas — frdn en gng
varannan vecka till att i princip endast sopas vid vintersandupptagningen. I Stavanger i
Norge ska separerade gdng- och cykelvégar sopas var nionde dag och 16v sopas en till
tva ganger i veckan under 16vfillningsperioden (NKF, 2001).

Tabell 7 Exempel pa standardkrav for maskinsopning av cykelvagar i nagra svenska
kommuner (Niska, 2006).

Kommun Sopning centrum Sopning 6vriga gc-vagar

Goteborg 1 ggr/vecka + 1 ggr/2 veckor + I6vsopning
punktinsatser

Helsingborg | Alla dagar utom 1 ggr/man — 2 ggr/ar

tisdag och torsdag + 2 extra vid I6vfallning

Link6ping Vid sandupptagning + vissa strackor vid I6vfallning
Malmo Kontinuerligt under 16vfallning

Umed Dagligen 1 ggn/ar + vid sandupptagningen + vid behov
Vasteras Dagligen 3 ggr/ar + extra vid 16vfallning

Vaxjo 3 ggr/ar

Orebro 2 ggr/ar + 16vsopning vid behov

6.5 Ograsbekampning och sidordjning
6.5.1  Sidordjning

Generellt giller att cykelvdg, inklusive sidoomrade, ska vara fri frén fysiska hinder av
sadan storlek eller omfattning som kan forsdmra trafiksdkerhet eller framkomlighet
(Viagverket Region Skane, 2005). Vid diskussioner i1 fokusgrupper med cyklister (Niska,
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2007) framkom att cyklisterna upplever att hoga hickar och buskage utgor en sékerhets-
risk, dels pa grund av att de skymmer sikten dels pa grund av att de ibland maste vdja
for invixande vegetation. Invixande vegetation gor sa att cykelviagen blir smalare och
minskar den fria hojden sé att cyklisterna ibland méste ducka.

Enligt Vagverket Region Skane (2005) ska cykelvigar rojas varje &r under november
t.o.m. mars. Rojningen innebadr att all vegetation med hojd dver 1 meter (med undantag
av slan, hagtorn, haris, en, alléer, planteringar och trdd med diameter 6verstigande

30 cm) skall r6jas med rena snittytor och rdjt material tas bort. Efter tgird ska vegeta-
tionen vara hogst 15 cm. Vid rojningen ska hénsyn tas till den biologiskt méngfalden
(Svenska Kommunforbundet, 1995). Den fria hojden 6ver cykelvigar ska vara minst
2,6 meter och det kravet giller dven ett omrade pa 0,5 meter pa bada sidor om vigen
(Végverket Region Skéne, 2005).

For att 0ka tryggheten och sikerheten for fotgdngare och cyklister och samtidigt spara
pa kostnaderna for siktrdjning har ett flertal kommuner valt att plocka bort buskar och
trdd ndrmast gdng- och cykelvédgarna, framforallt i anslutning till tunnlar (Niska, 2006).

6.5.2 Ograsbekampning

Plattsatta eller grusbelagda cykelvéigar behover ograsbekdmpas. Pa plattsatta ytor bidrar
sopning till att motverka ogréstillvixten. Sopningen kan inte slita upp viletablerat
ogrds, men forsdmrar forutsédttningarna for ogréiset att sla rot. Mangden véxtsubstrat
minskar och sopningen sliter dessutom pé ogriset. Vid upprepad sopning minst en gang
1 mdnaden kan man forhindra att ogréset far faste (Svenska Kommunférbundet, 1995).

Forutom att bekdmpa ogriaset mekaniskt genom sopning eller helt enkelt rensa det for
hand, kan ograsbekdmpning goras kemiskt eller termiskt. Kemisk ogridsbekdmpning &r
béde billigt och effektivt, men av hdlso- och miljoskél finns strdnga restriktioner (t.ex.
Naturvardsverket, 1997). Attika #r ett tillatet och relativt frekvent anvint
ogriasbekdmpnings-medel, men kriaver skyddsutrustning vid sprutning och forsiktighet
vid lagerhantering och pafyllning.

Termisk ogrisbekdmpning dr metoder som anvénder hoga eller 1dga temperaturer eller
elektriska falt for att bekdmpa ogris (Ascard, 1996). Det dr mest flamning med gasol-
laga som anvénds i ndgon storre utstrackning idag. Vid flamning hettas ogrisen upp sa
att cellmembranen 1 véxten brister och ograsplantan torkar ut. Denna metod &r dyrare dn
den kemiska bekdmpningen men avsevirt billigare d4n de mekaniska, manuella
metoderna (Svenska Kommunforbundet, 1995). P4 samma tid som det tar att bearbeta
en yta med mekaniska metoder kan man flamma samma yta ca 5-10 ganger (Svea
redskap, 2008). Termiska metoder har dven fordelen med god atkomlighet pa
komplicerade ytor (Svea redskap, 2008). Flamning &r dock mer energikrdvande &n
kemisk och mekanisk ograsbekdampning och medfor mer utsldapp av koldioxid till luften.

Det dr omgjligt att séga exakt hur ménga behandlingar en yta kriver for att den skall
halla en viss tdnkt standard. Oavsett vilken metod som anvénds, dr antalet behandlingar
per sdsong beroende av bl.a. renhetskrav och ogréstryck pa den tdnkta ytan, ogréssorter
och vidret under sdsongen (Svea redskap, 2008). Froogrés och ettériga plantor dor
oftast efter en behandling. Helst bor plantorna inte bli hogre &n 3—4 cm innan behand-
lingen sétts in. Rotogrds och rosettvixande gris kréver flera behandlingar. En yta som
behandlas minst 3-4 ganger per sdsong far oftast ett minskat ogréstryck (Svea redskap,
2008). Enligt Svenska Kommunforbundet (1995), kravs vid sten- och plattbelagda ytor
5—6 behandlingar per &r medan grusytor behdver behandlas 68 ganger per &r.
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6.6 Belysning

Det finns inga lagar som foreskriver att gatubelysning ska finnas eller hur den ska vara
utformad, utan det &r upp till kommunerna att sjdlva bestimma (Svenska Kommun-
forbundet, 1995). Praxis dr dock att gator och végar i titorter ar belysta. Enligt VGU
(Vagverket och Svenska kommunforbundet, 2004) bor belysning finnas pa GC-végar i
storre tétorter, eller dir GC-végen &r sa lokaliserad att den kan kénnas otrygg att
anvinda under morker”. Vidare sdger VGU att belysningen pa GC-végar ska véljas efter
miljon med krav pa tillgénglighet, sdkerhet och trygghet. Belysningen bor vara speciellt
god vid olika typer av ’hinder” och dir vdgen éndrar karaktér, t.ex. dir vdgen éndrar
riktning, vid korsningar samt vid buskage och 0vrig vegetation. Cykelleder for ren
rekreationscykling belyses som regel inte (t.ex. Vigverket Region Skane, 2004).

6.6.1 Belysning for cyklisternas sakerhet och trygghet

Belysningen léngs cykelvégar fyller flera behov, som forbattrad trafiksékerhet och dkad
trygghetskdnsla och trivsel. Uppskattningsvis minskar antalet morkerolyckor med
skadade gang- och cykeltrafikanter med ungefar 60 % vid inférande av vdgbelysning
(Viagverket och Svenska kommunforbundet, 2004). Ur sédkerhetssynpunkt ar det sérskilt
viktigt att cykeloverfarter, framforallt i anslutning till rondeller, &r tillrdckligt upplysta
(Nygardhs, 2006). I en studie av belysningens betydelse for framkomlighet och trygghet
vid géng- och cykeldverfarter visade sig metallhalogenlampor, med starkt vitt sken, vara
battre 4n hogtrycksnatriumlampor med gulaktigt sken (Thulin m.fl., 2004). Cyklister
och fotgidngare kédnde sig tryggare och sikrare nér de passerade dver gatan och video-
filmning visade att bilisterna oftare lamnade foretrdde och kunde anpassa sin hastighet
pa ett battre sitt i fallet med metallhalogenlampor.

Belysningsstandarden &r av stor betydelse dven for cyklandet. Sarskilt for kvinnor dr det
ofta avgoérande vid val av fardvég och fardsétt, speciellt under morka delar av dret
(Umed kommun, 2000). Lagt placerade ljuspunkter med svagt naturligt sken som
sprider ljus ut 4t sidorna har méinga trygghetsfordelar, till exempel minskad skugg-
bildning och 6kad formaga till igenkdnning (Nygérdhs, 2006). Nackdelar dr vandali-
seringsrisk, blandningsrisk och att vigens strackning kan synas sdmre. Detta kan l9sas
med en kombination av laga (1 m) och nigot hogre (3—4 m) placerade ljuspunkter. Ur
trygghetssynpunkt dr det framforallt viktigt med bra belysning i och 1 anslutning till
cykeltunnlar (Lantz, 2003 refererad i Nygardhs, 2006). En cykeltunnel som dr daligt
belyst och dir man inte kan se vad som véntar pa andra sidan upplevs som otrygg.
Samma sak géller dir cykelvdgen dr avskdrmad med exempelvis bullerplank eller
skymmande buskage.

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister frain Umeé och Linkoping (Niska, 2007)
framkom att belysningen liangs de separerade cykelvédgarna ofta upplevs vara
undermalig. Exempelvis dr det pa vissa stéllen tinkt att gatlyktorna vid bilvdgen dven
ska lysa upp cykelvdgen, men cyklisterna séger att avstdndet ofta dr for stort for att
belysningen ska ricka till. Langs andra striackor finns separat belysning for cykelvigen,
men dér upplever cyklisterna att stolparna sitter for l1angt ifran varandra vilket gor att det
blir morkt mellan lamporna. Att det &r morkt pa grund av att gatubelysningen ar
otillracklig eller inte fungerar, dr ndgot som ménga cyklister upplever som en
sakerhetsrisk. Dé cykelbelysningen sillan ar tillrdckligt stark for att kunna lysa upp
végen &r det svart att upptécka potthél och andra skador i beldggningen, dd det dr morkt.
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I Umea ér avstdndet mellan belysningsstolparna pa cykelvigarna i genomsnitt 50 m,
men belysningens tédthet varierar lings olika delar av cykelstrdken (Ume& kommun,
2000). Annars ar avstindet mellan belysningsstolparna ldngs en cykelvig vanligtvis

ca 40 meter, eftersom det avstdndet rekommenderades i Vagutformning VU9%4
(Vagverket, 1994b), den foreskrift som var gidllande da méanga cykelviagar byggdes. |
Malmo, dér man vanligtvis har just 40 meter mellan belysningsstolparna, har man
konstaterat att dven det dr ett for langt avstdnd, eftersom det innebér att belysningen blir
for svag mellan stolparna.

6.6.2 Drift och underhall av belysningsanlaggningar

Drift och underhéll av belysningsanldggningar innebér att uppritthalla en viss
belysningsstandard med hénsyn till trafiksékerhet och trygghet. Gatubelysning dr en stor
post i kommunernas totala kostnader for drift och underhéll av gator och vdgar — man
rdknar med andel pa cirka 25 % (Svenska Kommunf6rbundet, 1995). Den storsta delen
av kostnaden ar driftskostnad for elenergi. Exempel pa dtgirder som sanker energi-
forbrukningen &r att byta till mer energisndla och effektiva lampor eller att dimpa
belysningen genom att slicka lampor under viss tid eller genom att sinka lampspén-
ningen.

Drift och underhéll av belysningsanldggningar omfattar dtgirder som lampbyten,
rengoring av armatur och underhéll av stolpar. Lampbyten och rengdring ska goras nér
belysningsvardet understiger angivet driftvarde (VGU: Viagverket och Svenska
kommunforbundet, 2004). Lamporna byts antingen ut en i taget, i takt med att de gér
sonder - sa kallat seriebyte, eller sa byts ett flertal lampor ut samtidigt efter en viss
given tid utan inspektion - sa kallat gruppbyte (Nygardhs, 2006). Den metod som sdgs
vara mest ekonomiskt effektiv dr gruppbyte som gors da armaturerna annars skulle ha
tvattats.

I Umed genomfors seriebyten av lampor med 4-arsintervall (Umea kommun, 2000).
Extra tillsyn ska enligt ett tillsynsprogram utfras tva ganger per ar da trasiga lampor
byts samt eventuella andra atgérder genomfors. Prioriteringsordningen vid felaktigheter
i gatubelysningen ar enligt Tabell 8.

Nir det giller underhdll av stolpar &r det dels frdga om utbyte av gamla stolpar som é&r i
séa daligt skick att de inte kan renoveras och dels rostskyddsbehandling av stolpar med
lindrigare rostangrepp som gér att renovera pa plats (Svenska Kommunférbundet,
1995). Problem med rost pa belysningsstolpar har stor ekonomisk betydelse for
kommunerna. De omraden som &r mest kénsliga for rost dr langst ner och i fogarna pa
stolpen (Nygardhs, 2006). Pa forzinkade stolpar borjar rostangreppen i regel under jord
och de kan vara allvarligt angripna efter 10—15 &r. P& méalade stolpar kan allvarlig
korrosion forekomma ovan jord. Rastande hundar orsakar korrosion pa bade férzinkade
och malade stolpar. Luftféroreningar och végsalt dr andra orsaker till korrosion
(Svenska Kommunforbundet, 1995). Varmforzinkning och rostskyddsmalning ar
metoder som kan forebygga rostangrepp och forlédnga stolparnas livsldngd (Nygardhs,
2006).
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Tabell 8 Prioritetsordning vid atgard av felaktigheter i gatubelysningen i Umea
kommun (2000).

Atgérdas Typ av fel

Omedelbart Fel som utgdr fara for liv och egendom
Fel pa centrala styrsystemet

Gruppfel

Inom tre dagar Ovriga gruppfel
Omfattande vandalisering

Mérk vagkorsning

Inom en manad Fel som omfattar tva eller flera ljuspunkter i foljd samt
felrapporterade enstaka ljuspunkter

Vid nasta lampbyte Fel som omfattar enstaka ljuspunker, t.ex. slocknad lampa som e;j

(seriebyte var 4:e ar) felrapporterats

I Norge ska all belysning léngs det statliga gang- och cykelvignitet besiktigas i den
arliga uppfoljningen (Statens vegvesen, 2003b). En anmérkning gors vid defekt
belysning, forsdmrad ljusstyrka, délig renhallning, skeva stolpar eller andra synliga
skador.

6.7  Skotsel av vagutrustning

Forutom belysningen finns dvrig vigutrustning som exempelvis skyltar, trafiksignaler
och vigmarkeringar som ocksa kriver tillsyn och skdtsel. Det ar dock séllan som det
finns specifika formuleringar om krav for skotsel av vagutrustning kring cykelvagar. 1
Malmo ska vagskyltar 1angs med géng- och cykelvégnitet inventeras, tvdttas och vid
behov justeras en géng per ar (Malmo stad, 2008). Inventeringen syftar till att anlédgg-
ningarnas funktionella och tekniska krav sdkerstills. I Norge ska hélften av alla skyltar
langs det statliga gang- och cykelvignitet besiktigas 1 den arliga uppfoljningen (Statens
vegvesen, 2003b). En anmérkning gors vid dalig renhéllning, forsdmrad lasbarhet eller
retroreflektion, skevheter eller andra synliga skador pa skyltarna.

Trafiksignaler for cykeltrafik méste ocksa skotas for att fungera tillfredsstdllande under
flera ar. Enligt Kronborg (2004) dr underhallet av trafiksignaler mycket eftersatt och
den svagaste lanken for cykeltrafiken &r slingdetekteringen. Det fordras en bra
fungerande driftsorganisation som upptéacker daliga slingor och skyndsamt atgérdar
dem. Exempelvis behdvs bittre rutiner for att halla ordning pé arbeten i gatan, d& 9 av
10 detektorfel beror pé yttre faktorer av typen schakt, etableringar med mera (enligt
uppgifter fran Trafiktjénsten, kélla: Kronborg, 2004).

6.8 Nagra sammanfattande kommentarer/reflektioner

De kommunala véghallarna framhéller att bristen pa resurser dr det storsta problemet
med drift och underhill av cykelvégar (Niska, 2006). I exempelvis Umea, ndmner man
att det till storsta delen endast dr akuta insatser som gors, pa grund av att ett kontinu-
erligt underhéll inte kunnat utféras. Sannolikt &r situationen densamma i de flesta
svenska kommuner. Med ett eftersatt underhéll 6kar nedbrytningen av cykelvigarna och
det blir i lingden dnnu mer kostsamt och svart att uppna en god standard. Darfor dr det
viktigt med en samhillsekonomisk vérdering av effekterna for cyklister av brister i drift
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och underhall, vilken kan anvéndas som motivering for 6kade anslag for att uppna en
bittre standard. Effekterna beskrivs i nésta kapitel (7), men den samhéllsekonomiska
varderingen saknas 1 stor utstrackning (se kapitel 10).

Samtidigt gar det att gora forbattringar med begrinsade resurser genom att utnyttja dem
pa bista sétt. Med en god kdnnedom om cykelvignatet och planering darefter, gir det
att effektivisera drift- och underhéllsatgérderna. Exempelvis kan sérskilt olycksdrab-
bade striackor eller platser, liksom strickor med de hogsta cykeltrafikflodena, bevakas
extra och ges en hogre prioritet i driften. Genom att kinna till sérskilda problemstrackor
(se exempel 1 Figur 10), finns mdjlighet att anpassa atgarderna sé att problemen kan
minskas. Dessutom kan man undvika att en del problem uppstér genom att beakta drift
och underhall redan i planerings- och konstruktionsstadiet, ju tidigare desto bdttre.
Exempelvis maste utformning och konstruktion ta hinsyn till de fordon som kommer att
anvandas vid olika drift- och underhéllsatgérder. Det dr ocksé viktigt att beakta de
problem som kan uppsté vintertid. Férutom att en otillricklig skiljeremsa kan gora att
sno fran bilvdgen kastas in pa cykelvidgen, kan exempelvis dalig avvattning gora att
vatten rinner in pa cykelvigen sé att mycket hala partier uppstar vid tillfrysning.

N vora X4
\' b, -._‘“ %,

X

-

g L & & PART. 4 "4;?-.'
Figur 10 Endel av en cykelvag dar det ar vanligt med mycket sné och slask som
kastats in av biltrafiken (eller vid plogning) pa intilliggande bilvag. Skiljeremsan
mellan bilvagen och cykelvagen &r i det har fallet inte tillr&ckligt bred och darmed
uppstar detta problem.

Det dr ocksa viktigt att den utrustning och de fordon som anvénds vid drift- och
underhéllsdtgirder ar anpassade for cykelvigarna, dels for att undvika skador pa
konstruktionen och dels for att kunna ta sig fram overallt sa att atgdrderna blir utforda
med gott resultat. Det finns en stor potential att utveckla drift- och underhéllsmetoderna,
fordon och utrustning, sé att de blir &nnu effektivare och béttre anpassade for
anviandning pa cykelvégar. [ den utvecklingen behdvs emellertid mer kunskap om olika
metoders effektivitet. Organisation, planering och samordning med andra véighallare ar
ocksa viktiga faktorer i att effektivisera drift och underhdll av cykelvégar.
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Eftersom cyklisterna upplever att belysningen langs de separerade cykelvigarna ofta ar
undermaélig (Niska, 2007) samtidigt som den utgor en stor kostnad fér kommunerna, ar
belysning av cykelvidgar nagot som kraver extra uppmairksamhet. Mojligheterna att
effektivisera belysningen, liksom vad som krévs for cyklisternas trygghet och sékerhet,
behdver studeras ndrmare, vilket ocksa tidigare konstaterats (t.ex. Nygérdhs, 2006).
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7 Effekter for cyklister av drift och underhall

Drift och underhall av en cykelviag paverkar alla de kvalitetskriterier som dr viktiga for
cyklister (se avsnitt 4.1), forutom kravet pa genhet. Enligt CROW (Michels, 1993) har
drift och underhall storst betydelse for cyklisternas sédkerhet och komfort medan det i
mindre omfattning paverkar attraktivitet och kontinuitet. A andra sidan har savil
sdkerheten som komforten betydelse for valet av fardmedel (avsnitt 7.5), vilket kan ses
som ett “attraktivitetsmatt”, om an inte enligt definitionen i avsnitt 4.1 som mer avser
upplevelsen av trivsel och trevnad. Sdkerheten paverkas bade direkt genom att brister i
drift och underhill kan vara bidragande orsak till en cykelolycka (se avsnitt 7.1 nedan)
och indirekt genom att det distraherar cyklisterna sa att de inte har full uppmarksamhet
pa ovriga trafikanter (t.ex. Michels, 1993). Betydelsen av kontinuitet aterspeglas i
framkomlighet (avsnitt 7.3) och val av fardvdg (avsnitt 7.4) som ocksé kan vara ett matt
pa attraktiviteten.

7.1  Sakerhet
7.1.1  Olycksstatistik — allmant om cykelolyckor

Enligt den officiella statistiken, dir endast de polisrapporterade olyckorna ingar, har
utvecklingen av antalet dodade och skadade cyklister fran 1960 till nutid (2007) sett ut
enligt nedanstdende diagram (se Figur 11). Ser man endast till de svéra olyckorna, har
de minskat mirkbart de senaste 20 aren. Antalet dodade cyklister har under den
perioden minskat till en tredjedel, frdn omkring 90 till ca 30 personer per ar samtidigt
som de svért skadade cyklisterna har mer &n halverats, frdn omkring 900 till under 400
personer per ar (SIKA, 2008a).
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1000 —
] Lindrigt skadade

B Svart skadade
B Doda

Antal dédade och skadade cyklister

500

0

1960 1970 1980 1990 2000 2010
Artal

Figur 11 Antalet dodade, svart och lindrigt skadade cyklister i polisrapporterade
olyckor for aren 1960 till och med 2007. Figuren &r gjord utifran data sammanstallt av
SKA (2008a).
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Tyvérr kommer manga av cykelolyckorna aldrig till polisens kinnedom och diarmed ar
bortfallet mycket stort i den officiella statistiken. Darfor dr det egentligen svart att dra
nagra slutsatser om olycksutvecklingen 6ver tiden, framfor allt for de lindriga olyckorna
och olyckor dér inget motorfordon varit inblandat. Enligt Cykelplan Géavle (1995), har
undersdkningar fran ett flertal landsting visat att bortfallet 1 de polisrapporterade
olyckorna bedéms vara ca 30 % for motorfordon-cykelolyckor, medan det for olyckor
mellan oskyddade trafikanter dr ca 80 % och for singelolyckor med cykel hela 95 %.

Den officiella olycksstatistiken dr under forbéttring genom att bade polisens och
sjukvérdens uppgifter om skadade i trafiken ldggs in 1 Vdgverkets rapporteringssystem
for trafikskador, STRADA. Enligt SIKA (2008a) var 70 % av landets akutsjukhus
anslutna till STRADA ar 2008 och det sker en successiv 6kning. Trots att
olycksstatistiken forbéttras visentligt i och med akutsjukhusens anslutning till
STRADA, kommer det 4nda att vara ett bortfall av cykelolyckor. Olyckor dar den
skadade endast vander sig till vardcentral eller inte alls uppsoker sjukvarden, kommer
aldrig med i statistiken.

7.1.2  Olyckor kopplade till vaglag och andra vagrelaterade faktorer

Vid VTI har en analys av 17 989 skadade cyklister registrerade i STRADA
sjukvardsklienten, mellan aren 2003 och 2006, genomforts (Thulin och Niska, 2009).
Vid ingéngen till ar 2003 var 21 akutsjukhus av 72 anslutna till STRADA och vid slutet
av 2006 var 40 akutsjukhus anslutna. Férutom de variabler som rutinméssigt kodas har
olycksbeskrivningen eller olycksforloppet bakom skadefallen utnyttjats i analysen, for
att mer detaljerat kunna beskriva olycks- och skadesituationen for cyklister. Det har
gjort det mojligt att se vilken betydelse viglaget och andra végrelaterade faktorer har for
cyklisternas trafiksikerhet.

Det ar framst for singelolyckorna som viglag och andra végrelaterade faktorer spelar
roll, &ven om halka etc. ocksa kan anges som en bidragande orsak i exempelvis
kollisionsolyckor (se Tabell 9). Kollision med motorfordon brukar ses som det
allvarligaste problemet nér det géller cykelolyckor, eftersom de i regel far allvarligare
konsekvenser. (Enligt Thulin och Niskas studie, dr 3 % av cyklisterna som skadas 1
tatort i kollision med motorfordon mycket allvarligt skadade, dvs. ISS > 15). Emellertid
ar det singelolyckorna som &r det stora problemet om man ser till antalet skadade
cyklister. Enligt Thulin och Niska (2009), ligger singelolyckan bakom 72 % av
skadefallen bland cyklister. Singelolyckan &r ocksd den dominerande olyckstypen
bakom de svéra skadefallen (ISS > 9) och star for hélften av de mycket svéra
skadefallen med cykel (ISS > 15).

Halka/Vaglag

Analysen av STRADA-data visar att i 18 % av samtliga skadefall har halka, eller
forsdmrat viggrepp, varit en bidragande omsténdighet. For singelolyckorna har halka dn
storre betydelse, se Tabell 9. En stor del av de olyckor dir vétt pd vigbanan” varit
bidragande orsak, har orsakats av fuktiga eller blota 16v som legat pd vigbanan. En
mindre andel av dem har orsakats av oljespill eller annan "hal” vitska pé vigbanan.
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Tabell 9 Antal skadade cyklister i halkolyckor, indelning pa olyckstyp och pa typ av
halkolycka (Kéalla: Thulin och Niska, 2009).

Kollision med annan

trafikant inkl. évrigt Cykel singel Totalt
Is/snd 1,9 12,2 9,3
Vatt 4,0 3,7 3,8
Grus 0,7 6,0 4,5
Halka dvrigt 0,2 0,7 0,5
Ej halka 93,2 77,4 81,9
Totalt 100 % 100 % 100 %
Totalt antal skadade 5 067 12 922 17 989

Analysen visar vidare att det i tdtort intraffar lika ménga skadefall pa cykelbana som pa
gatustricka, d.v.s. 1 blandtrafik. Pa cykelbana, bidrar emellertid halka till en storre andel
av skadefallen &n pa andra typer av platser, se Tabell 10. Savél is/sn6 som grus (19st
grus pa vigbanan) och vat vigbana var relativt sett mer frekvent forekommande pé
cykelbana dn pa vigstricka eller korsning, som bidragande orsak till singelolyckan.

Tabell 10 Antal skadade i singelolyckor dar halka varit bidragande orsak, indelning pa

platstyp och pa typ av halkorsak (Kalla: Thulin och Niska, 2009).

Korsning inkl

Halkorsaker Vagstracka | Ge-bana | Overfart och dvrigt | Totalt

Is/snd 11,9 13,5 10,2 12,2
Vatt 3,2 4,7 2,7 3,7
Grus 6,0 6,9 4,2 6,0
Halka ovrigt 0,8 0,8 0,8 0,8
Ej halka 78,0 74,1 82,2 77,4
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %
Totalt antal skadade 5592 4 815 2515 12 922

Under december till februari, dr halka den dominerande orsaken bakom singelolyckor,
framforallt pa cykelbanor (se Figur 12). Aven i mars och november ir andelen
halkolyckor hég. Under vintermanaderna dr det, naturligt nog, is och snd som é&r den

frimsta orsaken till halka. Under april till september ar det istdllet 16st grus pa viagbanan
som &r den vanligaste halkorsaken (se Figur 13). I april ménad orsakas hela 19 % av
singelolyckorna pa cykelbana till f6ljd av sadant grus. Att sanden eller gruset som ligger
kvar efter vintern utgdr en sikerhetsrisk, dr ocksa ndgot som cyklisterna sjélva uppfattar
som ett stort problem, framforallt i kurvor och nedforsbackar (Niska, 2007). Detsamma
géller for blota och hala 16v eller annat skrip pa cykelvigen.
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Figur 12 Andel som skadatsi singelolycka pa cykelbana, indelat pa manad och efter typ
av halkorsak (Kalla: Thulin och Niska, 2009).

Thulins resultat kan jamforas med tidigare olycksstudier fran universitetssjukhuset 1
Umead, dir man ldnge haft cykelolyckorna under sirskild uppsikt. Under aren
1995-1998 uppsokte 1 510 skadade cyklister sjukhuset (av totalt 2 448 trafikskadade 1
Umed). Av de skadade cyklisterna, hade néstan 8 av 10 skadats i singelolycka och i
hilften av fallen uppges végrelaterade faktorer ha spelat en betydande roll (Umea
kommun, 2000). Halka och trottoarkanter var de mest utmérkande orsakerna, liksom
16sgrus men dé i huvudsak bland de lindriga skadorna. I studien frdn Umea gjordes en
finare indelning pd olika vintervéglag dn i Thulin och Niskas studie. Av alla cykel-

VTI rapport 726 51



olyckor 1 Umead titort (aren 1995-1997), hade 25 % intraffat pa tjock is/packad sno,
2 % pé tunn is och 1 % pa 16s snd/snémodd. Olyckorna sker ofta i1 anslutning till
kraftiga backar.

Aven danska studier har visat att omkullkérningar pa grus ir vanligt fdSrekommande
(Binderup, Larsen et al., 1991). Ungefar 10 % av alla singelolyckor bland danska
cyklister var omkullkdérningar pd vintersand som lag kvar efter vinterns slut.

Andra vagrelaterade faktor er

Andra végrelaterade faktorer som varit bidragande orsak till att cyklister skadat sig ar
ojamnt underlag, trottoarkanter och andra kanter, fasta eller tillfélliga foremaél pa eller i
anslutning till vigbanan samt att cyklisten kommit utanfor vigen. Enligt analysen av
Thulin och Niska (2009), kan totalt sett var femte singelolycka relateras till nigon av
dessa orsaker. Cyklisterna sjdlva upplever att ojamnheter, héal och langsgdende sprickor
1 cykelvédgen utgdr en sdkerhetsrisk genom att cykeln kan fastna s att man cyklar
omkull (Niska, 2007). Dessa brister i kombination med att det &r morkt och regnigt,
upplevs som extra farligt.

14,5 % av singelolyckorna pa cykelbana, har cyklister skadat sig som f6ljd av att de
kort omkull pa grund av ojamnheter, dvs. att underlaget varit gropigt eller guppigt (se
Tabell 11). Enligt danska studier dr ojamnheter av dnnu storre betydelse for cyklisternas
sakerhet. I en undersokning presenterad 1 “Ugeskrift for Laeger 44/2002”, beskrivs att
hél och ojamnheter i cykelvéigarna ér den 5:e storsta orsaken till singelolyckor pa cykel,
vilket motsvarar 6 % av alla olyckor (Vej & Park, Driftskontoret i Képenhamn, 2004).

Enligt Thulin och Niska (2009), har pakorning av fast objekt pa eller vid vig varit orsak
till 6 % av skadefallen i singelolyckor pa cykelbana, vilket var en betydligt hogre andel
4n vad som gillde for vigstricka och korsning. Aven pakdrning av tillfilligt forekom-
mande foremal eller objekt var andelsmissigt mer frekvent pd cykelbana dn pa
végstriacka eller i1 korsning (se Tabell 11).

Tabell 11 Antal skadade i singelolyckor somintréffat pga. vagrelaterade faktorer,
indelning pa olycks- och platstyp. (Kalla: Thulin och Niska, 2009).

Faktorer bakom Singelolycka
olyckan Vag- Resterande Totalt
stracka | GC-bana | Korsning | Totalt olyckstyper

inkl

Overfart

och 6vrigt
Tillfalligt objekt pa/vid
vag 184 203 48 435 152 587
Fast objekt pa/vid vag 141 289 67 497 3 500
Ojadmnhet 262 219 44 525 26 551
Kant 469 379 113 961 11 972
Kommit utanfér vagen 64 40 12 116 4 120
Annat férhéllande 4472 3 685 2231 | 10388 4871 | 15259
Totalt 5592 4 815 2515 | 12922 5067 | 17989
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Av de 500 personerna som hade skadats vid kollision med fast objekt eller foremal pa
eller vid védgen, hade 1 184 av fallen kollisionen varit mot stolpe, skylt eller liknande
foremal, 20 cyklister hade skadats vid kollision med trdd, 154 hade skadats vid
pakorning av trafik- eller farthinder (vigbom, “betonggris”, upphdjning etc.), 61 hade
skadats vid kollision med riacke, grind eller liknande objekt och 50 hade skadats d& de
kort pa husvégg eller motsvarande objekt.

Av de totalt 587 personerna som hade skadats vid pakorning av ett foremal eller objekt
som mer tillfalligt rakade vara pa eller i anslutning till vigbanan, hade i 193 av fallen
foremalet varit en sten eller liknande, 1 161 av fallen hade cyklisten skadats vid kollision
mot bildérr som hade dppnats (som regel klassad som kollisionsolycka mellan cykel
och motorfordon), 29 hade skadats vid pakorning av parkerad bil, 34 hade skadats vid
pakorning av lina eller motsvarande strackt over vigen eller som skedde i 7 fall mellan
bogserande motorfordon. Ovriga exempel pa tillfilliga foremal som orsakade olyckor
var trddgrenar, pinnar, bollar, flaskor etc.

Det kan ocksé konstateras att pakorning av kant var bakomliggande orsak till cirka 8 %
av singelolyckorna pa cykelbana eller pa végstricka. I cirka 85 % av dessa olyckor var
den orsakande kanten lika med trottoarkanten. Andelen dldre som skadar sig vid
pakorning av kant dr signifikant storre an for andra ldersgrupper.

I analysen av STRADA-data (Thulin och Niska, 2009), uppméarksammades ocksa att i
en del (0,4 %) av skadefallen 1 singelolyckor var vigarbete en direkt eller indirekt orsak
till olyckan. Olyckan kunde bero pa att cyklisten inte uppméarksammat avspérrningen
utan kort pd den, eller att det inte funnits ndgon avspirrning och att han darfor kort pd
nagot foremal eller ned i ndgon halighet som hade med vigarbetet att gora.

7.1.3 Stoérning av uppmarksamhet och balans av brister i vagytan

Forutom en direkt inverkan pé cyklisternas sékerhet genom att orsaka olyckor, har
brister i vigytan en indirekt inverkan pa cyklisternas sikerhet, genom att det kan stora
cyklisten pé olika sétt. Exempelvis har ojamnheter i ytan stor betydelse for en cyklists
mojlighet att halla kursen (Godthelp and Wouters, 1980). Detta galler sarskilt vid 1aga
hastigheter och med en véska eller pase pa styret forsvéras situationen ytterligare. Att
hélla kursen for en cyklist innebér att styra i en viss riktning och samtidigt stabilisera
fordonet, d.v.s. halla balansen. Om en cyklist misslyckas att hdlla sin kurs kan det
innebdra en konflikt med andra trafikanter.

Vid diskussioner 1 fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007) framkom att det ofta blir
vattensamlingar i gropar och andra ojimnheter, vilket man som cyklist instinktivt véjer
for och da kan hamna 1 farliga situationer. Detta exemplifieras med ett citat frén en av
cyklisterna som deltog i studien:

- P& Nygatan har de malat ut cykelvag pa bada sidor av vagen. Jag cyklade dar nar det
regnat. FOr att undvika vattenpdlarna fick jag cykla utanfor markeringarna, ut i
vagbanan. Jag gjorde det instinktivt, utan att ténka mig for, for att vdja for pdlarna.
Vad hander om det kommer en bil eller en cyklist efter mig?

I samma fokusgruppstudie framkom att sdkerhetsrisken vid cykling upplevs vara
betydligt storre pa vintern, bland annat pa grund av att samarbetet med andra trafikanter
ar svarare da. Dels pa grund av hoga sndvallar som skymmer sikten 1 korsningarna och
dels pé grund av halkan som innebér lingre bromsstricka och risk for sladd for bilarna
(Niska, 2007).
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7.1.4 Nagra reflektioner kring vaghallaransvar och cyklisternas sakerhet

Olyckssambanden visar tydligt att vdghallaren har ett stort ansvar for cyklisternas
sdkerhet. Till stor del dr det planering och utformning sé att onddiga kanter undviks,
stolpar placeras med tillrdckligt avstand frn cykelbanan, etc. Betonggrisar, vigbommar
och andra trafik- eller farthinder bér undvikas 1 storsta mdjliga man dar cyklister fardas.
Enligt Cykelfrimjandet &r detta med betonggrisar och grindar i anslutningen till
cykelvégarna ett typiskt svenskt fenomen — liknande 16sningar kan inte ses 1 6vriga
Europa. Cykelfrdmjandet understryker ocksa vilken sékerhetsrisk dessa betonggrisar
och grindar utgor for cyklisterna (Bo Dellensten, 2001).

Vad giller drift och underhéll ar det framfGrallt en bra vintervighéllning som é&r viktig
for cyklisternas sikerhet, med tanke pé det stora antalet halkolyckor. Olyckorna sker
ofta 1 anslutning till kraftiga backar och ddrmed bor backar {4 extra uppmérksamhet i
vinterviaghallningen. De olyckor som uppges orsakas av halka kan troligtvis delvis
undvikas med en 6kad dubbdéicksanvindning bland cyklisterna. Kampanjer, eller rent
av subventioner, for att 6ka cyklisternas dubbddcksanviandning skulle kunna vara ett
kostnadseftektivt sitt for att hoja sdkerheten for vintercyklisterna. Den friktionshdjande
effekten av dubbdack pa cykeln, dr emellertid inte utredd.

Kvinnor stdr for en storre andel halkolyckor &n mén (Thulin och Niska, 2009). Kvinnor
anger ocksa i storre utstrickning dn méin olycksrisken som en anledning till att inte
cykla vintertid (Bergstrom, 1999 och Niska, 2007). Vintervdghéllning av god standard
ar dirmed dven en jimlikhetsfraga.

Ovriga olyckor som hinfors till underlaget kan kopplas till ett béttre barmarksunderhall.
Det finns ett flertal rattsfall som géller skador pa grund av gupp, svackor, tjdlskott och
andra ojdmnheter 1 vigbana (Sveriges Kommuner och Landsting, 2005). Huvud-
principen kan sdgas vara att vighéllaren blir ansvarig for skadan om han forsummat att
avhjélpa felet inom rimlig tid eller att sdtta upp tillfredsstdllande varningsanordningar.

7.2 Komfort

Komfort dr egentligen ett brett begrepp, som kan inbegripa sévil cyklisternas upplevelse
av sdkerhetsrisk och rullmotstind som deras allmidnna upplevelse av att cykla en viss
stricka med en viss vigyta. Komforten dr av stor betydelse for val av fardmedel (se
avsnitt 7.4). Allting som innebir en extra anstrangning &r till nackdel for komfortupp-
levelsen hos en cyklist (Michels, 1993).

7.2.1 Faktorer som paverkar cyklisters komfortupplevelse

I USA har nagra matematiska modeller tagits fram for att beskriva cykelstandarden
("Bicycle Level of Service”, BLOS) pé ett vagavsnitt (se avsnitt 8.2.2 och bilaga 1).
BLOS uttrycker hur komfortabelt ett vigavsnitt, med en kombination av méatbara
tillstdnd som végbredd, hastighet, andel tung trafik, uppfattas av en cyklist (Schneider et
al., 2005). Enligt de flesta amerikanska BLOS-modellerna, ér det trafikvolym, hastighet
och korfiltsbredd som har storst betydelse for cyklisternas komfortupplevelse.
Modellerna ar emellertid utvecklade for cykelfdlt och cykelstrak i blandtrafik och inte
for separerade cykelvigar. Dessutom &r det frimst faktorer relaterade till cykelvigens
utformning som beaktas och vigytan ingar séllan som en parameter. Detta trots att
amerikanska studier visat att vigytans kondition &r av signifikant betydelse for
cyklisternas uppfattning (Landis et al., 1997). Ocksa engelska studier (Guthrie, Davies

54 VTI rapport 726



and Gardner, 2001) har visat att cyklisternas bedomning av en cykelldnk ar i hog grad
beroende av deras subjektiva uppfattning om végytans jimnhet.

Med ett mer begrinsat komfortbegrepp (som inte inkluderar upplevd sékerhet etc.) kan
man siga cyklisters komfort paverkas av rullmotstandet och energiforluster till f6ljd av
vibrationer, vilket frimst kan relateras till viagytans kvalitet. Huvudsakliga kriterier,
enligt CROW (Michels, 1993), dr ldngsgdende och tvirgaende jamnhet, ytans rahet,
textur och forekomst av skarvar 1 beldggningen. Pa tit asfaltbetong, som ar det
vanligaste ytskiktet pa svenska cykelvigar (se avsnitt 5.3), dr emellertid texturen i regel
sadan att den inte inverkar negativt pa cykelkomforten. En viss mikro- och makrotextur
ar nodviandig for att en yta ska ha tillrdcklig friktion och inte upplevas hal. Som
framgick av foregaende avsnitt har friktionen stor betydelse for cyklisternas sékerhet (se
exempelvis Figur 12), men paverkar ocksé rullmotstdndet. I Tabell 12 nedan, kan man
se hur bendmningar for olika typer av textur anvéinds.

Tabell 12 Illustration av begreppen mikro- och makrotextur (Alm, L-O, 1979).

Yta Texturprofil Mikrotextur Makrotextur
v A7 Gt sk

2 @«M Ra Slat

s Joranos Glatt  Skroviig

* 4@07‘“’ Ra Skrovlig

Till skillnad frdn mikro- och makrotextur, dr det som kallas megatextur, ojdmnheter
med vaglangder mellan 50 mm och 0,5 meter, o6nskade av bade cyklister och bilister. |
Figur 14 nedan, illustreras olika bendmningar och deras koppling till vaglangdstorlek pa
ojamnheten (Niska och Sjogren, 2007). Man kan ocksa se ungefar vilka vaglingder som
kan ge obehag for cyklister. Kortare ojdmnheter/vaglangder upplevs obehagligare pa
cykel 4n 1 bil.
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Obehag for cyklister
{ Ojamnheter ticktaav IRl |

Ojdmnheter Megatextur Makrotextur Mikrofextur
>i=00 m 50m 5m 0.5m 50 mm 5mm 0.5 mm
Ojamnhet och texdiur, vaglangder

Figur 14 Olika benamningar och deras koppling till ojamnheters vaglangdsstorlek och
beddmning av dess betydel se for cyklisters komfortupplevel se (Niska och §ogren,
2007). IRI = International Roughness Index.

I en australiensisk studie (Wigan and Cairney, 1985) har man funnit ett ndgorlunda
linjart samband mellan cyklisters komfortvardering och ytjimnhet, uttryckt i vertikal
acceleration uppmitt med en accelerometer monterad pé en cykel (se avsnitt 9.2.1).

En annan australiensisk studie (Cairney och King, 2003) har studerat sambandet mellan
cyklisters bedomning av en cykelvégs cykelvénlighet och cykelvdgens standard uttryckt
1 parametrarna ojdmnbhet, textur, friktion och tvérfall. Studien visade pa ett linjart
samband mellan IRI (International Roughness Index) och cyklisternas bedomning, for
de teststrackor som var av asfalt. Korrelationen var emellertid ganska 14g och strackor
med langvagiga ojaimnheter upplevde cyklisterna som behagliga, trots hogt IRI. Alla
betongytor fick goda omddmen och mycket hdga acceptansvirden och dér kunde inte
nagot samband mellan IRI och cyklisternas acceptans uttydas. Att korrelationen mellan
IRI och cyklisternas beddmning var lag, betyder inte nodvéndigtvis att cyklisternas
uppfattning inte dr beroende av en ytas jdmnhet. Det &r snarare ett uttryck for att IRI
inte dr nagot bra métt for att beskriva hur en cyklist upplever ojdmnheter pa en cykelvig
(Niska och Sjogren, 2007).

Studien av Cairney och King (2003) visade dven att grovre textur (métt med ”Sand
Patch-metoden”, se avsnitt 9.2.2) respektive ldgre friktion (métt med “The British
Pendulum”, se avsnitt 9.2.3) gav ldgre acceptans hos cyklisterna. Det fanns emellertid
en korrelation mellan IRI och textur och mellan IRI och friktion och en multipel
regression hade varit vardefull for att se hur respektive parameter enskilt paverkar
cyklisternas acceptans. De data som samlats in i studien var dock inte tillrdckliga f6r en
sadan analys.

I studien av Cairney och King (2003) fick testcyklisterna ocksd bedoma upplevelsen av
att cykla over ndgra kanter. Syftet var att hitta vilken hojdskillnad mellan betongplattor
som &r acceptabel for cyklister. Vid 6 mm kinde de flesta inte av hojdskillnaden eller
tyckte att det inte utgjorde nagot problem. Vid 12 mm kdnde mer @n hélften obehag vid
passage av kanten och vid 18 mm kéinde alla obehag. I en liknande studie genomford
vid VTI (Niska, Sjogren och Gustafsson, 2011) fick ett antal cyklister cykla dver nagra
metallribbor med rektanguldr profil av olika tjocklek och bedéma, pé en 6-gradig skala,
hur de upplevde kénslan av att cykla over dessa. Metallribborna, 5, 8, 10 och 12 mm
tjocka och ca 10 cm breda, placerades efter varandra med ett mellanrum pa 5 meter.
Enligt denna studie verkar det ga en gréins vid ca 10 mm hojd (amplitud) for att en
ojamnhet 6verhuvudtaget ska upplevas som obehaglig. Metallribban som var endast

5 mm tjock kéndes néstan inte alls ndr den cyklades dver. Metallribborna som var 8 och
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10 mm tjocka upplevdes som kdnnbara, medan den som var 12 mm tjock upplevdes
obehaglig att cykla 6ver av de flesta av testcyklisterna.

Aven diskussioner i fokusgrupper med cyklister har visat att cyklisterna tycker att det 4r
obekviamt och anstringande att kdra 6ver de ojaimnheter som sprickor, potthal, tjdlskott
eller andra beldggningsskador ger upphov till (Niska, 2007). Det papekas att ju fortare
man cyklar desto obekvdmare upplevs alla ojimnheter i beldggningsytan. Hastighetens
betydelse for komfortupplevelsen har beskrivits 1 nagra studier, t.ex. i Képenhamn (Vej
& Park, Driftskontoret i Kopenhamn, 2004). En 6kning av cykelhastigheten med 3 km/h
(fran 20 km/h) gav ett 13 % hogre komfortvirde och en motsvarande minskning, ett

33 % ligre komfortvirde. Aven faktorer relaterade till méitcykeln, som dicktyp (vilket
bl.a. paverkar dackets bredd), dicktryck och viktpaverkan pa bakhjulet, dvs. forarens
vikt, hade inverkan pa komfortvirdet.

Ojamnheterna kan ocksa resultera i att bagage pé cykeln faller av, vilket upplevs som
mycket irriterande (Niska, 2007). Problemen med ojimnheter ségs vara ir d&nnu
vanligare vid cykling pa grusvdg. Cyklisterna i fokusgrupperna papekade ocksa att det
ar viktigare att cykelbanan dr jimn &n att bilvigen &r det, eftersom cyklar inte har
fjadring pa samma sétt som bilar.

7.2.2 Vibrationer

En vibration dr en rorelse fram och tillbaka i forhdllande till ett jimviktslidge
(Karolinska Institutet, 2009). Vibrationen kan karakteriseras av styrka (amplitud),
frekvens (hur manga génger per sekund rorelsen sker) och karaktar (kontinuerlig eller i
form av stotar). Risken for skador &r beroende av vibrationens styrka, riktning och
frekvens, exponeringstiden, samt vilken del av ménniskokroppen som é&r i kontakt med
det som vibrerar. Det anses att kroppen (rygg, skuldror, nacke och inre organ) ar
kénsligast for vibrationer i horisontalplanet och har storst kédnslighet for vibrations-
effekter i omradet 0,5 till 16 Hz (Karolinska Institutet, 2009).

I ett examensarbete vid Luled Tekniska Universitet (Nilimaa, 2009) har man studerat
sambandet mellan de fardvibrationer som en cyklist utsétts for och cykelbanans textur.
Vibrationsmitningar och texturmétningar gjordes pa fem olika teststrackor av varie-
rande kvalitet, pa bostadsgator i Bésna i Dalarna, motsvarande en total métstracka om
nirmare 20 km. Vibrationsmétningar gjordes med hjélp av sex olika accelerometrar
monterade pa olika stillen pa en testcykel, men vid analysen var det i huvudsak de
vertikala vibrationerna i cykelsadeln som studerades.

Vigens profil och texturer uppmattes med hjilp av en lasermétbil, utrustad med

17 lasrar. I rapporten anges endast resultaten frdn métningarna av makrotextur

(0,5-50 mm) och megatextur (50-500 mm). Megatexturen sammanstélldes som ett
16pande medelvérde dver 5 meter, uppdaterat for varje meter. Det vill sdga varje enskild
ojamnhet i makrotexturen paverkar dess medelvirde relativt lite.

Man kunde konstatera att vibrationerna sprider sig pd samma sitt dver hela cykeln, men
med olika nivaer i de olika delarna. En accelerometer placerad vid cykellyktan registre-
rade 1 regel vibrationer som var mellan tvd och tre ganger hogre én de 1 cykelsadeln. De
uppmitta vibrationsvirdena i sadeln varierade mellan 0,3 och 5,7 m/s*, medan de i
styret varierade mellan 0,7 och 12,2 m/s’.

Vibrationsnivderna (accelerationen) paverkas av bade cykelns hastighet och vigytans
profil. Cykelns hastighet paverkar vibrationerna direkt proportionellt, sa att en
fordubbling av hastigheten ger en dubblering av vibrationen (emellertid undersoktes
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endast hastigheter mellan 10 och 40 km/h). Analyser av métningarna gjorda i projektet
visar pd ett tydligt linjért samband mellan megatextur och vibration. Ett lika tydligt
samband gick inte att urskilja mellan makrotextur och vibration.

En validering av den foreslagna modellen visade att man med relativt god sdkerhet kan
berdkna nivan pa de vibrationer som cyklisten utsitts for, utifran vdgens megatextur och
cyklistens hastighet (se Tabell 15). Genom att multiplicera megatexturmattet (mm) med
cykelns hastighet (m/s) erholls en variabel bendmnd “’texturhastigheten” som hade
foljande linjara samband med vibrationen: V = 0,43x + 0,21.

Tabell 15 Sambandet mellan komfortstorning, vibrationsvarde och textur hastighet
(Kalla: Nilimaa, 2009; Komfortstorning och vibrationsvarde ar hamtade fran
SS S0 2631-1)

Upplevelse Vibrationsvarde, m/s? Texturhastighet
Inte obehagligt <0,315 <0,24
Lite obehagligt 0,315 0,24
Ganska obehagligt 0,5 0,67
Obehagligt 0,8 1,37
Valdigt obehagligt 1,25 2,42
Extremt obehagligt 2,0 4,16

Enligt Nilimaa (2009) ligger de vertikala vibrationerna i cykelsadeln normalt mellan 0,5
och 2 m/s” vid cykling pa asfalterade végar, beroende pa vigens jamnhet och cykeln
hastighet. Vid sdmre forhallanden kan vibrationerna i cykelsadeln uppga till 5 m/s*. Det
framgar inte om dessa “normalvérden” baseras pa Nilimaas egna méatningar eller pd
tidigare genomforda studier. Médtningarna i Nilimaas studie gjordes 1 en ganska liten
omfattning samt endast pa bostadsgator och inte pd cykelvdgar. Baseras normal-
viardena” pa denna studie, kan man alltsd sidga att vad som dr “normalt” for en cykelvig
inte dnnu dr riktigt utrett.

7.3  Framkomlighet

Cyklisters framkomlighet paverkas av hinder av olika slag och kan beskrivas genom
inverkan pa hastigheten eller restiden. Framkomligheten ar viktig for cyklisternas val av
fardvég (se avsnitt 7.4) och paverkar ocksa valet av fairdmedel (se avsnitt 7.5). Enligt
TRAST (Boverket m.fl., 2007) s& bor restidskvoten mellan cykel och bil, inklusive
parkeringstid och gangtid for bilisten, inte dverstiga 1,5 om cykeln tidsméssigt ska
kunna vara konkurrenskraftig med bilen.

7.3.1  Cyklisters hastighet

En cyklist kan uppné en hastighet pa omkring 80 km/h? i en ldng nedfSrsbacke
(Matthews, 1993 refererad i Shepherd, 1994). Den “normala” cykelhastigheten ar
betydligt ldgre, men de flesta kan halla en cykelhastighet pd mellan 20-30 km/h pa en

% Den hdgsta hastighet som négon cyklist hittills uppnatt &r 245 km/h. Det var i USA 1985, da cyklisten
John Howard cyklade bakom ett specialkonstruerat vindskydd monterat pé en racerbil.
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jamn och horisontell yta (Shepherd, 1994). Enligt GCM-handboken &r den faktiska
cyklisthastigheten i genomsnitt 16 km/h (Wallberg et al, 2010). En sammanstéllning i
ett examensarbete vid KTH (Carlsson och Réftegard, 2003) av ett flertal hastighets-
métningar gjorda i Stockholm, antyder dock att genomsnittshastigheten &r nagot hogre
atminstone 1 Stockholm. Enligt VGU (Vigverket och Svenska kommunférbundet, 2004)
ska huvudnit for cyklister dimensioneras for 30 km/h och lokalnétet for 20 km/h.

Cyklisters hastighet ger en indikation om framkomligheten och kan &ven vara ett matt
pa bekvamlighet och anstrdngning, eftersom inbromsning och stopp upplevs som
obekviamt och anstrangande for cyklister (Ljungberg, 1982). Genom att mita
medelhastigheten i ett snitt fére och efter en viss dtgird kan man fa en uppfattning om
hur bekvamligheten dndrats. Enligt Ljungberg (1982) beror cyklistens hastighet p bl.a.
foljande faktorer:

typ av cykel

antal véxlar pé cykeln

cyklistens édlder och fysiska kondition
cyklistens drende

vindstyrka och vindriktning
luftmotstidnd

cykelvédgens lutning

e cykelvdgens ytskikt.

Av ovanstdende faktorer, kan cykelvégens ytskikt relateras till drift och underhall.
Medan det i litteraturen gar att finna betydelsen av cykelviagens lutning, har det varit
svért att hitta betydelsen av cykelvdgens ytskikt for cykelhastigheten. Exempelvis visar
en australiensisk studie (Shepherd, 1994), med en medianhasighet pa 21 km/h, att en
backe med 4 procents lutning gav en hastighetsminskning med 4 km/h uppfor backen
och en hastighetsokning med 11 km/h nedfor backen.

I en japansk studie med syfte att studera sambandet mellan véigytans tillstand och
cyklisters korbeteende (Koike, Morimoto et al. 2003), fann man att en ojamn vagyta
som ger upphov till stora vibrationer i cykeln, gor det svdrare for cyklisterna att halla en
jamn hastighet. I forsoket fick 25 studenter cykla pa en ovéxlad cykel ldngs tva olika
cykelstrak. Den vertikala accelerationen mittes med en sekunds intervall med en
accelerometer monterad pa cykeln och hastigheten registrerades med hjilp av en
cykeldator. Testcyklisterna var dven utrustade med en mikrofon dar de kunde beritta
hur de upplevde cykelturen och en GPS anvéndes for att relatera mitviarden och
kommentarer till punkter langs cykelstrdken. Négot tydligt samband mellan
vibrationsstorlek och hastighetspaverkan anges ddremot inte 1 artikeln.

7.3.2 Cyklisters restid

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007) framkom att drift- och
underhallsfaktorer, som exempelvis glaskross, rullgrus, halka och otillrdcklig
snordjning, paverkar framkomligheten genom att oforutsett forlanga cyklisternas restid.
Krossat glas, grus och annat skrdp paverkar restiden negativt, pa grund av fler
punkteringar och eftersom man maéste cykla lugnare for att inte cykla omkull. Flera
upplever ocksa att det generellt sett dr sdémre beldggning pé cykelvigarna én pa
bilvdgarna och sdger att en béttre beldggning skulle gora cykelturen snabbare och
bekvamare. En beldggning med grov textur eller mycket skador, gor det inte bara
jobbigare att cykla, utan 6kar ocksé risken for punktering. Avgriavda cykelvégar eller
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pagaende vigarbeten och andra ombyggnationer som, oftast utan férvarning, innebar
omvégar, ir ocksa ndgot som cyklisterna séger kan paverka restiden negativt (Niska,
2007).

Vintertid

Cyklisterna upplever att det generellt sett tar ldngre tid att cykla pa vintern, eftersom de
da maste vara mycket forsiktigare for att undvika att cykla omkull (Niska, 2007).
Perioder, i huvudsak i bérjan respektive slutet av vintern, da det ofta dr omslag fran kallt
till milt tovéder eller regn, upplevs extra problematiska. Under vintrar med stabilt vader
blir det inte lika isigt och ddrmed léttare for cyklisterna att ta sig fram.

Pégaende snofall och en daligt snordjd cykelvdg upplevs ha extra stor betydelse for
restiden med cykel och pé vintern paverkar dven morkret cyklisternas restid (Niska,
2007). Pa strickor helt utan belysning eller dér belysningen &r trasig sédger cyklisterna
att de maste cykla langsammare och forsiktigare, eftersom cykellysen séllan racker till
att lysa upp cykelvégen.

I en studie av framkomlighet pa cykelvigar 1 Stockholm vintertid (Gustafsson, 2011)
fann man att restiden 6kade med mellan 30 till 60 procent jimfort med restiden under
sommaren. Hastigheten sjonk fran i genomsnitt 22 km/h sommartid till 15 km/h
vintertid. Resultaten baseras pé ett tjugotal tur- och returresor med cykel utrustad med
GPS och kamera. Den frimsta orsaken till l14gre hastighet var ddlig snérdjning. I ovrigt
visade studien att det var stora variationer lings cyklade strackor med négra delstrackor
som var 1 bra skick medan andra var i mycket daligt skick. Det var ocksé tydligt att
cyklisternas sdkerhet var klart paverkad jamfort med situationen sommartid.

7.3.3 Hinder — behov att géra undanmandver

Cyklisternas framkomlighet paverkas 1 hog grad av behovet av att géra en undan-
manover for att undvika olika typer av hinder. Moten och omkorningar ar det som géller
for en cyklist och varje mandver innebér ett visst obehag, oldgenhet och en mgjlig risk
for inblandade parter. Darfor dr det enligt Botma (1995) cyklisternas rorelsefrihet som
bést beskriver en cykelvigs standard, ”Level of Service” (se bilaga 1). For att beskriva
rorelsefriheten foreslar Botma (1995) termen hindrance”, vilket ar beroende av typ av
manover, inblandade parter och tillgidngligt utrymme, dvs. vigbredd. "Hindrance” kan
beskrivas med antalet hinder per km eller antalet hindelser (méten, omkdrningar, etc.)
per sekund.

Relaterat till driften, ar det framst skrip, glassplitter eller stenar pa cykelvigen som
cyklisterna siger sig behdva vija for (Niska, 2007). Trad och buskar ndmns ocksa som
ett vanligt problem som kan leda till en undanmandver, framforallt om sikten skyms sé
att ndgon eller nagot pldtsligt dyker upp som cyklisten inte hunnit se i tid. En daligt
underhéllen cykelvég far sprickor, potthal, tjalskott eller andra beldggningsskador som
cyklister maste vidja for. Cyklisterna papekar att nir det regnar eller &r morkt, dr det
svart att uppticka skador i cykelvdgen i tid for att hinna véja och farliga situationer kan
uppsté (se avsnitt 7.1.2). Avgrivda cykelvigar till f6ljd av ledningsarbeten, dr ocksa
nagot som cyklisterna upplever som ett problem, eller grushogar som efterldmnats i
samband med végarbeten och som cyklisterna maste véja for (Niska, 2007).

Forutom de problem som forekommer vid sommarvéglag, tillkommer under vintern
hinder till f6]jd av sn6 och halka, d&ven om det da oftast ar for halt for att kunna gora en
undanmandver utan att cykla omkull (Niska, 2007). P4 vintern 6kar risken for att
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vajningssituationer ska uppsta pa grund av att snovallar ldngs sidorna gor cykelvigarna
smalare och tréngre, eller pa grund av kvarlamnade plogvallar i korsningar. Antalet
konflikter med andra cyklister minskar emellertid, eftersom det inte dr lika manga som
cyklar vintertid.

7.4  Val av fardvag

Enligt en SP(stated preference)-studie frain Holland (Bovy and Bradley, 1985) refererad
av Stinson och Bhat (2003), ar de viktigaste faktorerna for valet av fardvég foljande:

1. Restid

2. Vigytans kvalitet
3. Trafikniva

4. Typ av anldggning.

Studien visade dven att dldre cyklister 4r mer kénsliga for komfort och trafikmilj6 én
yngre. Stinson och Bhat, 2003 som sjélva studerat cykelpendlares preferenser vid val av
fardvdg, med hjilp av en SP-studie genomford via Internet, kom ocksé fram till att
restiden ar den viktigaste faktorn vid valet av fardvag. Tillgangen pa en specifik 16sning
for cyklister (sédrskilt ett cykelfdlt eller en separat cykelvdg), mingden biltrafik samt
vagytans kvalitet var ocksa viktiga faktorer. Det faktum att cyklisterna véljer att cykla
pa vigbanan istéllet d& de upplever att cykelvégarna inte prioriteras i sndrdjningen
(Niska, 2007) indikerar hur viktigt vigytans tillstdnd &r for cyklisternas val av fardvig.

Enligt Jolicoeur et al. (2003), betraktar cyklister tre kriterier nir de véljer fardvag:

o Komfort: Cyklister foredrar cykelvigar med en jimn yta, minimalt med
buller och avgaser fran bilar och skydd frdn vind och daligt véder.

e Sidkerhet: 6kar pa strék som enbart bestdr av lankar med lite biltrafik.

o Effektivitet: vid vardagliga resor forsoker cyklister minimera sin
anstrangning och foredrar direkta vigar med sa fa stopp som mojligt sé att de
kan behalla sin hastighet. De vill ocksd undvika branta backar.

Aven Landis et al. (1997), nimner att tidigare studier visat att cyklisters viigval
paverkas av deras upplevda sikerhetsrisk med att dela vigen med motorfordon och
végytans tillstdnd, men listar d&ven lutning och omgivande miljo.

Antonakos (1994) har visat att syftet med resan har betydelse for vilka faktorer som
anses viktiga vid valet av fardvdg. Vid cykelpendling &r en sdker, snabb och direkt vig
med en jamn yta det viktigaste medan det vid rekreationscykling dr sdkerhet, trafik-
volym, ytans kvalitet och omgivande milj6 som dr de viktigaste faktorerna. Vért att
notera &r att for cykelpendling viarderades en jimn yta lika hogt som en snabb och direkt
vég och for rekreationscykling var det lika viktigt som en 14g trafikvolym. Endast
sdkerheten virderades hogre, for bada syftena.

Studier i Lund (Ljungberg, 1986) kring betydelsen av kanstensoverfarter for cyklisters
hastighet och vigval, ger en indikation pa vilken betydelse ojimnheter 1 vigytan har {for
cyklistens vigval. Av 637 observerade cyklister valde tva tredjedelar att, istéllet for att
cykla 6ver den 5 cm hoga kantstenen, bromsa och styra in mot en forsankning 1 kant-
stenen. Studierna i Lund visade vidare att antalet tvirgator och ddrmed kantstens-
Overfarter hade storre betydelse for om man valde cykelbanan eller inte, 4n antalet
fordon pé gatan. Kanstensoverfarterna hade ocksé en negativ inverkan pa cyklisternas
hastighet.
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7.5 Val av ett annat fardmedel

I TRAST (Boverket m.fl., 2007), ndmns att flera attitydundersokningar visat att de som
redan cyklar anser att det storsta hindret mot att cykla ar brister i infrastrukturen. De
som inte cyklar ser diremot andra hinder, kopplade till personliga vérderingar, som att
det dr jobbigt, att man blir svettig och att det dr for daligt véder.

P& vintern minskar cyklingen drastiskt. I exempelvis Vixjo, har man utifran redovisade
siffror angdende bilvanor, bussvanor och cykelvanor, dragit slutsatsen att manga
cyklister viljer bilen istillet for cykeln under vintern (Vaxjé kommun, 2004). Andelen
bilister och cyklister hade ett klart samband i den resvaneundersdkning Vaxjo genom-
forde 2002 — dé cyklisterna var fa, var bilisterna méanga och tvirtom.

Enligt en landsomfattande enkdtunders6kning genomford vintern 1995/96 (Wretling,
1996), ar cyklisterna den grupp som oftast dndrar firdmedel under vinterperioden. Det
ar framforallt 1dga temperaturer, nederbord och sdmre véglag som gor att cyklandet
minskar. Av alla tdnkta cykelresor under vintern, sker var fjirde med ett annat fard-
medel och i tva tredjedelar av fallen dr halt viglag orsaken till bytet (Wretling, 1996). I
en annan studie om fardmedelsval vintertid (Wretling, 2002) fann man ocksa att det var
som cyklist, eller fotgdngare, som de storsta fordndringarna i resande gjordes under
vinter. Medan védret var det som upplevdes som mest negativt med att gé, var det
viglaget som upplevdes som mest negativt nir man cyklade. Frimsta orsaken som
cyklist att fordndra sitt resande var pa grund av halt viglag, f6ljt av snofall, vid regn
eller om det blaste kraftigt.

Enligt en enkétstudie 1 Luled och Link&ping (Bergstrom, 1999) trodde mer dn var tredje
respondent att en forbéttrad vintervdghallning skulle kunna fa dem att cykla oftare. De
var framst de som redan cyklar pa vintern som sa att de skulle cykla oftare eller de som
bara cyklar p4 sommaren som sa att de skulle forldnga sin cykelsdsong. Snordjningen
var det som hade mest betydelse for om man valde att cykla, medan halkbekdampningen
ocksé ansags viktig men da frimst med avseende pé olycksrisken. En norsk under-
sokning (Gizver, gvstedal & Lindland, 1998) visade ocksa att utebliven plogning ar det
som har storst inverkan pa cyklisternas val att lata cykeln sta. Att det &r halt paverkar
ocksa en del cyklister, men likvél svarade hélften av de tillfrdgade i den norska studien
att de inte later cykeln sta da.

Aven vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007) framkom att
otillracklig sndrdjning och halka &r ndgot som gor att cyklister véljer andra fardmedel
under vintern. En forklaring var att den som en ging cyklat omkull kanske inte vagar
cykla pé ett tag. En annan forklaring var att tjocka sndlager ar jobbiga att forcera och
sno eller sndmodd kan fastna pa cykeln och sedan frysa fast, vilket gor det i princip
omdjligt att cykla.

Vad giller vinterviglagets betydelse, si visar mitningar frin Goteborg (Oberg et al.,
1996) att vid blandviglag dr det drygt 60 procent och vid is/sndviglag knappt hélften
som cyklar, jaimfort med vid barmark vintertid. Med blandviglag avsags ett viglag med
is/snd pd mellan en och tre fjdrdedelar av ytan, medan is/sndvéglag har is eller sno pa
mer an tre fjirdedelar av ytan. For att klassas som barmark maste mer én tre fjardedelar
av ytan ha barmark och mindre &n en fjdrdedelar ha is/snovéglag.
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7.6 Nagra sammanfattande kommentarer

Det ar helt klart att singelolyckorna &r det storsta sdkerhetsproblemet for cykeltrafiken
och att vighéllarna har ett stort ansvar for detta. Det dr viktigt att understryka att
singelolyckorna inte enbart dr lindriga utan att manga far allvarliga konsekvenser.
Forutom att vara restriktiv med anvdndningen av stolpar, racken, kantstenar och trafik-
eller farthinder ldngs cykelvédgarna, kan vaghéllaren forbittra sdkerheten for cyklisterna
genom bittre drift och underhéll. Det behdvs rutiner for att tidigt uppticka potthal och
andra skador 1 vagytan och underhéllsplaner for att atgdrda dessa eller rent av undvika
att de uppstér. Da brister i vigytan blir sérskilt farliga i kombination med morker, dr det
viktigt med tillfredsstillande belysning. Eftersom brister 1 vigytan dven har en indirekt
inverkan pé cyklisternas sikerhet, genom att det kan stora cyklisten pé olika sitt, dr det
sarskilt viktigt med en jimn yta i1 anslutning till korsningar, da man vill att cyklisten ska
ha full uppmairksamhet pa 6vriga trafikanter.

Att det ar vanligare med halkolyckor pa separerade cykelbanor dn pa vigstriackor,
indikerar att det finns anledning att skérpa kraven och se dver rutinerna for de driftat-
girder som ska upprétthalla en tillfredsstillande friktion. Eftersom 10st grus pa
végbanan dr den vanligaste halkorsaken under april till september, dr det exempelvis
viktigt att s snart som méjligt efter vintern slut sopa upp vintersanden. Aven mitt i
vintern, under ldngre perioder med barmark bor vintersanden sopas at sidan, framforallt
1 kurvor och nedforsbackar.

Det ar tydligt att ménga faktorer relaterade till drift och underhall har stor betydelse for
cyklisternas komfort, framkomlighet och val av fardmedel. Vill man frdmja cykel-
trafiken, dr det viktigt att metoder och strategier for drift och underhall tar hansyn till
cyklisternas framkomlighet och komfort och inte enbart till deras sédkerhet. Exempelvis
ar det under vintern halkbekdmpningen som har storst betydelse for cyklisternas
sdkerhet, medan det dr snérojningen som har storst betydelse for valet att cykla eller
inte.

Allting som innebdr en extra anstrangning &r till nackdel for komfortupplevelsen hos en
cyklist. Vigytans kvalitet/jamnhet har betydelse for cyklistens komfort genom att den
paverkar rullmotstdndet och energiforluster till f61jd av vibrationer. Eftersom alla
ojamnheter 1 beldggningsytan upplevs desto obekviamare ju fortare man cyklar, ar det
sarskilt viktigt med en jimn yta pa pendlingsstrak, i nedférsbackar och andra strickor
dér man kan forvénta sig hoga hastigheter. De ojdmnheter som ligger inom vaglangds-
omrédet for megatextur, tycks vara sirskilt obehagliga for cyklister, liksom singulédra
ojamnheter 6ver 10 mm. Vid beddmning av komfortnivén pé en cykelvig, dr det déarfor
dessa parametrar som bor métas.

En ojimn beldggning, liksom andra drift- och underhéllsfaktorer som exempelvis
glaskross, rullgrus, halka och otillrdcklig snordjning, paverkar dven framkomligheten
genom att oforutsett forldnga cyklisternas restid. Den forléngda restiden beror pé sénkt
hastighet for att undvika att cykla omkull, 6kad anstrangning, punkteringar och behov
av att gora en undanmandover eller att ta omvégar. Om cykeln tidsméssigt ska kunna
vara konkurrenskraftig med bilen, sd bor restidskoten mellan cykel och bil, inklusive
parkeringstid och gangtid for bilisten, inte Overstiga 1,5.

Manga av de studier som gjort for att beskriva vad som paverkar exempelvis valet att
cykla, dr kvalitativa och ddrmed &r det svért att pa ett kvantitativt sétt avgora hur stor
betydelse olika faktorer egentligen har. For att kunna vérdera betydelsen av olika
atgérder, skulle det vara vardefullt med mer kvantitativa studier som forsoker uppskatta
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cyklisternas “kostnader” till f61jd av restidsforluster eller forsdmrad komfort. P4 det
sdttet skulle det vara enklare att ”rdkna hem” de insatser som kréivs for en battre drift-
och underhallsstandard som frimjar cykeltrafiken.
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8 Standardnivaer

Det finns inte mycket dokumenterad forskning kring standardnivaer for drift och
underhdll av cykelvégar. Trots att USA har relativt lite cykeltrafik dr det hirifran den
mesta litteraturen som kan hittas kommer ifrdn. Det mesta giller dock cykling i
blandtrafik eller péd cykelfilt och inte for separerade cykelvédgar. Dessutom dr
rekommendationerna for drift och underhéll ofta formulerade endast i allminna ordalag

som exempelvis “gor regelbundet inspektioner av brister”, ’cyklisterna vill ha en jamn

yta fri fran potthal och sprickor”, ”sopa upp skrdp och grus snarast mojligt”, etc. (t.ex.
Oregon Bicycle and Pedestrian Plan, 1995 och AASHTO, 1991).

I TRAST (Boverket m.fl., 2007) stér att huvudnitet for cykeltrafik ”bor vara fullt
funktionsdugligt och framkomligt alla dagar mellan kl. 06.00 och 22.00, oavsett arstid
och viderlek. Snordjning och halkbekampning samt barmarksunderhéllet av detta nit
prioriteras fore biltrafikens huvudnét”. For lokalnitet for cykeltrafik géller enligt
TRAST, att halkbekdmpning och sndrdjning “’bor prioriteras lika hogt som biltrafikens
huvudnét”.

Medan kommunerna till stor del f6ljer Vagverkets riktlinjer vid konstruktion av cykel-
végar, har de egna standardkrav och rutiner for drift och underhall (Niska, 2006). I
flertalet kommuner géller att cykelvigarna foljer de hogsta skotselnivaerna i funktions-
beskrivningen, bade vad giller underhéll och barkmarksdrift. Utgangspunkten och
ursprunget till de riktlinjer och standardkrav som géller i kommunerna idag, dr ofta
okidnd och baseras snarare pé erfarenheter och praxis én pa effektsamband.

8.1 Standardkrav vid barmarksforhallanden
8.1.1 Jamnhet, sprickor och potthal

TRAST (Boverket m.fl., 2007) uttrycker endast i allménna ordalag kraven pa cykel-
végar, genom att sdga att cykelvigar i huvudnitet ”bor vara utan skarvar och ojamnheter
” och cykelvégar i lokalnidtet ”bor erbjuda en god komfort for cyklisterna och beldgg-
ningen bor vara utan storre ojamnheter”. En god standard (gron kvalitet) uppnds, da
glassplitter plockas upp och hal i cykelvidgen lappas inom 24 timmar efter upptéackt. For
lokalnétet dr kravet inom 48 timmar for gron kvalitet.

Nybyggda cykelvigar ska, enligt ATB VAG 2005 (Vigverket, 2005), minst ges en
jamnhet motsvarande jdmnhetsklass 1. Vid trafikpdslépp innebér det, vid otjélade
forhallanden, ett IRI<2,4 mm/m och 4,2 mm/m vid tjdlade férhdllanden (medelvirde
over en 20-metersstriacka). IRI dr egentligen inget bra matt for att beskriva jimnheten pa
en cykelvig da det inte kan relateras till cyklisternas upplevda ékkvalitet (se avsnitt
7.2). Motsvarande krav med en 3-meters riatskena som méatmetod dr en maximal
hoéjdavvikelse 1 langsled pa 4 mm. Det kan jdmforas med jamnhetskravet pa cykelvigar
1 Norge som dr max 6 mm hdjdavvikelse matt med 3-meters réitskena i1 langdriktningen
(Statens vegvesen, 2003a). I Australien (Austroads 1993, killa: Shepherd, 1994) ar

5 mm den maximala vertikala variation som tillats, méitt med en 3-meters ratskena,
vilket tycks gélla bade vid nybyggnation och senare.

Enligt ATB VAG (2004, refererat i Alzubaidi, 2005) giller vidare att ”GC-vigar ska
den 31 augusti varje ar vara fria frn sprickor med storre maximal vidd &n 5 mm. Vid
atgird ska alltid hela sprickans lingd lagas. Belagda végar ska vara fia fran hél storre &n
150 mm i diameter och storre djup &n 20 mm. De ska dven vara fria fran kantskador
med storre ldngd dn 150 mm och bredd 6ver 50 mm och med djup 6ver 20 mm”.
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Cykelvigar 1 Region Skéne ska vara fria frdn hal, med en halvidd stérre 4n 50 mm
och/eller ett haldjup storre 4n 20 mm (Vagverket Region Skane, 2005). Sprickor under
perioden 1/10-1/5 tillats vara 7,5 cm vida, medan de 6vrig tid inte far 6verstiga 5 mm.
Tillaten sprickvidd pa kommunala cykelvigar dr ofta 10 mm (Niska, 2006).

I Malmo giller att ojimnheter som svackor och sittningar med staende vattendjup

>30 mm, mitt med en 3 m l4ng réitskena i godtycklig riktning ska atgdrdas (Malmo stad,
2008). Nivaskillnader 1 beldggningen t. ex mellan stenar, betdckningar och kantstod far
inte overskrida 20 mm. I Tabell 13 nedan ges exempel pa nagra tillstindskrav som
giller for underhall av cykelvigar i nigra svenska kommuner. Atgirdstiderna som
anges, dr kopplade till de tillstindskrav for ojdmnheter och potthal etc., som listas i
kolumnen till hoger om atgardstiden.

Tabell 13 Exempel pa tillstandskrav pa cykelvagar i nagra svenska kommuner (Niska,

2006).
Kommun Ojamnheter, potthal, Atgéardstid Sprickor Tilldtna
sattningar, etc. nivaskillnader
Goteborg Som utgor 1 dygn >10 mm, <25 mm
trafiksakerhetsrisk atgardas arligen
Djup > 50 mm
Yta < 5 m2 3 veckor
Helsingborg Fara for trafikanter Omgaende 5-10 mm,
Inverkan pa komfort 3 veckor atgardas innan 1
. oktober
och framkomlighet
Linkdping 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
Vasteras Som kan innebara fara | 1 arbetsdag >10 mm, ska
for trafikant tatas
Ovriga 2 veckor
Orebro Trafikfara Snarast >10 mm, ska
Krossat glas 1 dygn tatas
Djup > 40 mm 1 vecka
Yta <5 m2

I Norge géller, for separerade gang- och cykelvégar ldngs riksvigarna, att ojimnheter pa
maximalt 25 mm &ver 2 meter tillats, potthal ska lagas inom en vecka, sprickor bredare
an 10 mm ska forseglas och vattensamlingar far inte vara storre dn halva bredden
(Statens vegvesen, 1999). Kantstenshdjden vid korsning av gator och refuger fér inte
vara hogre dn 20 mm. Standarden for det kommunala vignitet 1 Stavanger sager att
hojdskillnader storre dn 4 cm ska atgérdas, vilket cyklisterna upplever som for hogt

(NKF, 2001).

I Tabell 14 anges de granser man satt upp 1 England for nir en bristfdllighet behover
itgirdas och nir den ska betraktas som en sikerhetsrisk (TRL, 2003). Ar skadan s
allvarlig att den bedoms vara en sdkerhetsrisk, krdvs akuta atgarder.
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Tabell 14 Brister som noteras vid inspektioner av cykelvagar i England och gransen

for om de behover atgardas eller om de anses utgora en sakerhetsrisk. Kalla: ” Footway

and cycle route design” (TRL, 2003).

Bristfallighet

Séakerhetsrisk

Underhéallsbehov

Ojamnheter: Svackor och knélar

Se tabell nedan

Se tabell nedan

Potthal och hoéjdskillnader, inklusive avgravda >20 mm >10 mm
cykelvagar till f6ljd av ledningslagningar

Aldrad/férstérd yta - >25 % av ytan
Langsgaende sprickor, bredd 10 mm <10 mm
Tvargaende sprickor, bredd 50 mm <50 mm
Begransad hojd <2m <2m

>50 % eller 1,5 m

>25 % eller2,0 m

Reducerad cykelbanebredd till féljd av
vegetation eller tillfélliga arbeten

Reducerad cykelféltsbredd till foljd av >20 % eller 1,0 m >20 % eller 1,0 m

vegetation eller tillfélliga arbeten

Minsta siktstracka till foljd av vegetation eller <15m <20 m
tillfalliga arbeten
Forslitning av vagmarkering 75 % >30 %

Langd (L) i fardriktningen (mm) | Maximal héjd pa kndl eller djup pa svacka (mm)

<500 25
500-1 000 L/20
>1000 50

Aven i Kanada gor man skillnad pi om ojimnheterna eller sprickorna ligger tvirs eller
langs cykelvigen (Jolicoeur et al., 2003). Ojamnheter eller sprickor tvars cykelvigen
far vara maximalt 20 mm breda, medan ojdmnheter eller sprickor langs cykelvégen far
vara maximalt 10 mm breda. Enligt samma handbok accepteras hojdskillnader pa
maximalt 5 mm.

8.1.2 Friktion

P& rena ytor av asfalt, r friktionen endast 1 sillsynta fall s lag att den leder till omkull-
korningar hos cyklister. Lag friktion &r alltsa i huvudsak ett driftsproblem, som atgérdas
genom halkbekdmpning under vinterhalvaret och genom att halla vigytan ren fran grus,
blota 16v, etc. under sommarhalvaret. Friktionstalet pa en cykelbana med bundet
slitlager far vid barmarksforhallanden, enligt ATB VAG 2005 (Vigverket, 2005), inte
understiga 0,5 (vid métning med SAAB Friction Tester eller BV11, se avsnitt 9.2.3).
Friktionskrav vintertid beskrivs i avsnitt 8.2.2. I dvrigt siger ATB VAG (2004, refererat
1 Alzubaidi, 2005) att ”GC-bana ska vara fri fran 16sa stenar, 10s sand och annat material
som kan orsaka halka. Under vintersdsongen far dock friktionshdjande material finnas
pa vigbanan. Ler-, 16v-, asfalt- och oljehalka far inte forekomma. Vid sopning och
sandupptagning far trafikanter och omgivning inte utsittas for damm i ndgon storre
omfattning”.

Enligt Austroads (1999, refererat 1 Cairney and King, 2003), dr 1ag friktion ett problem
framforallt pd broar med tridédck och pa betongytor. Genom att ligga ett asfaltlager pa
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trdbroarna kan man uppna en bittre friktion dar. Betongytor kan ges en hogre friktion
genom att borsta ytan och dirmed gora den mer ojdmn, innan den hunnit torka.

Det ar framforallt 1 kurvor som 1ag friktion kan bli ett problem. Den maximala lutningen
av en cykel, utan att pedalen slar i marken och som de flesta cyklister klarar av, dr 25
grader (Shepherd, 1994). En 25-graders lutning pé cyklisten motsvarar en kurvradie pa
minst 15 m vid 30 km/h. AASHTO, ”American Association of State Highway and
Transportation Officials” (1991) rekommenderar en minsta kurvradie pa 28 m (95 ft)
vid 32 km/h (20 mph), med resonemanget att den minsta kurvradie som en cyklist kan
hantera, dr en funktion av cykelvédgens skevning, friktionen mellan cykelns diack och
vigytan, cykelvigens yta och cykelns hastighet, enligt f6ljande formel:

e
SEEETES))
dar R = minsta radie (ft)
V = hastighet (mph)
E = skevningen
f = friktionskoefficient

Skevningen varierar frdn 2 procent, vilket &r minimum for att klara vattenavrinningen,
till ca 5 procent. En storre skevning ger mandverproblem for langsamma cyklister.
Friktionen ar beroende av typ a yta, textur, ytans kondition, typ och kondition av
cykelddck och om ytan &r torr eller vat. Vid en hastighet pa 25 km/h antar AASHTO
(1991) en friktionskoefficient pa 0,17. Inga friktionsdata finns for obelagda végar, men
for att vara pa den sékra sidan rekommenderas att radkna med en halverad
friktionskoefficient for dessa végar.

8.2  Standardklassning
8.2.1 BikeRAP

Spolander (2006) har utvecklat en metod for sédkerhetsklassning av cykelleder liknande
den som finns for skattning av bilvigars sékerhet (EuroRAP). Metoden kallas BikeRAP
(Bike Route Assessment Program) och ska ge oberoende och opartisk information om
cykelleder, som underlag for planering och atgirder f6r en 6kad sékerhet.

BikeRAP fokuserar pa olycksrisker utanfor cyklistens egenkontroll, i forsta hand
kollisionsolyckor, sirskilt mellan cykel och motorfordon. De viktigaste sédkerhetsfore-
teelserna i cykelinfrastrukturen dr separering, motortrafikens hastighet, trafikméngder
samt utformning och tathet av korsningar.

I arbetet med utvecklingen av BikeRAP gjorde Spolander (2006) en kunskapsoversikt
Over olika organisationers krav pa cykelleder. Spolander konstaterar att ett fatal
organisationer ocksa stiller krav pa beldggningen, eftersom den erfarenhetsméssigt har
betydelse for singelolycksrisken. Dar det &r mdjligt foredras asfalt framfor grus och
EuroVelo kraver 80 procents belagd vdg och Svenska Cykelséllskapet 90 procent for
hogsta betyg. Svenska Cykelséllskapet har en fyrgradig kvalitetsskala frén O till 3 for
bedomning av sex olika egenskaper hos en cykelled: skyltning, vigstandard, biltrafik,
karta, broschyr samt variation. For vigstandarden anvédnds f6ljande betyg:
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0 ="Dalig”

1 =”Varierande”

2 =”Mestadels asfalt” (6ver 50 %)

3 = ”Huvudsakligen asfalt” (6ver 90 %).

Négon dokumentation dver vad graderingen baseras pa och hur den gér till har inte
hittats.

8.2.2 Modeller fér standardklassning (BLOS-modeller)

Standarden pa en vig kan beskrivas med begreppen ”Quality of Service” (QOS) och
”Level of Service” (LOS). LOS ér en kvantitativ indelning, dvs. en stratifiering av QOS,
som baseras pa resendrernas uppfattning av hur vl en transporttjénst eller anldggning
fungerar. Normalt gors indelningen pa en sex-gradig skala fran ”A” till ”F”, dar ”A” ar
bist och ”F” dr samst. LOS beskrivs normalt av termerna hastighet, restid, rorelsefrihet,
trafikavbrott, komfort och bekvamlighet/ldmplighet [eng. convenience] (Harkey et al.,
1998). Traditionella "’level of service-matt” ar inte fullt ut tillimpbara pa cykellankar
(Guthrie, Davies, Gardner, 2001). For cyklisters ”level of service”, ar det de kvalitativa
termerna komfort, bekvimlighet och rorelsefrihet som ér avgorande (Harkey et al.,
1998).

Ett flertal metoder for att vardera cykel-LOS utvecklades under 1990-talet, baserat pa
vetenskapliga studier (Schneider et al, 2005). Exempel pa sddana metoder &r: the
Bicycle LOS Model” (Landis et al., 1997) och “’the Bicycle Compatibility Index Model”
(Harkey et al., 1998). Den forstnimnda metoden utvecklades utifran cyklisters
upplevelse av en verklig vigmiljo — i realtid. BCI-modellen didremot bygger pa
cyklisters bedomning av viagmiljoer som de fatt se pa video. Bicycle Level of Service
(BLOS) baseras alltsd enbart pa cyklisternas uttalade uppfattning och inte pé cykel-
fléden och kapacitet, vilket giller for motsvarande modeller for bilvdgar (Landis et al.,
1997). I bilaga 1 ges en mer detaljerade beskrivning av standardmodeller for cykeltrafik
som forekommer 1 litteraturen.

BLOS-modellerna dr matematiska ekvationer som uttrycker hur komfortabel ett
vigavsnitt, med en kombination av métbara tillstdnd (vigbredd, hastighet, etc.),
uppfattas av en typisk cyklist. For varje vigavsnitt fis ett resultat som speglar
standarden (LOS), uttryckt pa en skala fran A till F. De faktorer/tillstdnd som
observeras ér 1 huvudsak relaterade till biltrafiken och &r alltsd géllande for cykelfilt
och cykelstrak i blandtrafik och inte anpassade for separerade cykelvégar. Det ar frimst
faktorer relaterade till cykelvigens utformning som beaktas och vigytan ingér inte alltid
som en parameter. Davis, 1987 och sedan Epperson (1994) inkluderade emellertid
vigyteparametrar som de ansag utgor en sikerhetsrisk for cyklister. Ju storre risk en
parameter ansags ha for cyklisternas sdkerhet, desto storre vérde fick den i modellerna
(se Tabell 15). En mer utforlig beskrivning ges i bilaga 1.
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Tabell 15 Exempel pa vagyteparametrar sominkluderatsi amerikanska
standardmodeller och den vardering de dar fatt. Kalla: Epperson, 1994.

Vagyteparameter Davis BSIR Epperson-Davis RCI

Sprickor 0,50 0,50

Lappning/lagning (Patching) 0,25 0,25

Nétning ("Weathering”) 0,25 0,25

Potthal 0,75 0,25-0,50 beroende
pa allvarlighetsgrad

Skarp vagkant ("Rough road edge) 0,75 0,25-0,50 beroende
pa allvarlighetsgrad

Brunnar och rannstenar (curb and 0,25 -

gutter)

Dagvattenbrunnar/galler (drainage 0,75 0,50

grates)

Jarnvagskorsning - 0,25

Ojamn eller vinklad jarnvagskorsning 0,50 0,5

Epperson (1994) antog att vigyteparametrar tillsammans med yttre omstédndigheter
endast utgdr omkring 10 % av cyklisternas totala bedomning. Men det gillde cykling i
blandtrafik, dér faktorer som korfaltsbredd samt motortrafikens volym och hastighet har
mycket stor betydelse for cyklisternas LOS. Landis et al. (1997) menar att modeller som
bara baseras pd bedomning av videoklipp och inte pé cyklisters bedomning i en faktisk
miljo, som t.ex. den av Epperson (1994), medfor att betydelsen av végytans tillstand
underskattas. Landis et al. (1997) tog fram en modell baserad pé cyklisters bedomning 1
realtid, vid cykling i en faktisk trafikmiljo. De fann da att vigytans kondition var av
signifikant betydelse for cyklisternas uppfattning - en délig vigyta har stor betydelse for
bedomningen av standardnivdn medan en bra vdgyta har mindre betydelse. Véigytans
tillstdnd graderades enligt PAVECON, 1 enlighet med FHWAs (Federal Highway
Administration) "Highway Performance Monitoring System”. Jimfort med en
”normalnivd” av BLOS pé 4,1 gor en mycket dalig vigyta att BLOS 6kar med en faktor
2,5 jamfort med om végytan &r bra (se Tabell 16 nedan).

Tabell 16 Vagytans betydelse for den totala bedémningen av en cykelvags” level of
service” , enligt Landis et al. (1997).

PAVECON-varde | Vagytans kondition BLOS Procentuell férandring
1 Mycket dalig 10,2 145 % Okning
2 Dalig 53 29 % 0Okning
3 Godkand 4.5 7 % minskning
4 Bra 4,5 Ingen skillnad
5 Mycket bra 4,0 3 % minskning

Liksom tidigare ndmnts géller de flesta BLOS-modellerna cykelfilt och cykelstrak i
blandtrafik och inte separerade cykelvdgar. Enligt Botma (1995), ar det cyklisternas
rorelsefrihet som bor ligga till grund for bedomningen av LOS for separerade cykel-
végar (cycle paths). Moten och omkorningar dr det som géller for en cyklist och varje
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mandver innebdr ett visst obehag, oldgenhet och en mojlig risk for inblandade parter.
For att beskriva rorelsefriheten foreslar Botma (1995) termen “hindrance”, vilket dr
beroende av typ av mandver, inblandade parter och tillgéngligt utrymme, dvs. vigbredd.
Enligt Botma uppnas god standard, LOS A, nér férre dn 10 % av brukarna blir hindrade
Over en stricka pa 1 km. Légsta standard, niva F, fis di samtliga brukare blir hindrade i
sin framfart 6ver en stricka pa 1 km. Det &r dock inte detsamma som trafikstockning,
utan intrdffar redan vid en volym som bara motsvarar 20 % av kapaciteten, for en
enkelriktad cykelvdg pé 1,5 till 2 meter. For dubbelriktade cykelvégar kar hindrandet
kraftigt med volymen och LOS F uppnas redan vid en volym pd 10 till 13 % av
kapaciteten. Hinder per km kan ersittas med héndelser (mdten, omkorningar) per
sekund. Botmas metod dr endast ett forslag och har inte validerats gentemot uppfatt-
ningen av anvéindarna.

Hummer et al. (2005) har tagit fram en modell for separerade cykelvégar som dock
endast géller strdk med lagre floden utanfor titorter, dvs. frimst for rekreationscykling.
Modellen baseras pa cyklisters bedomning av cykelvégar som de fétt se pa videoklipp.
Cykelvigens bredd, sidoavstand och mdjlighet att passera visade sig ha betydelse for
cyklisternas helhetsbedomning, liksom forekomst av mittlinje. En heldragen linje gav
méirkbart ldgre och en striackad linje nagot lagre virdering én en cykelvég helt utan
mittlinje. Detta tros bero pa en upplevd begransning av rorelsefriheten. Hummer et al.
(2005) fann att dven cykelvdgens beldggning hade en viss betydelse for den dversiktliga
beddmningen, men i sé liten omfattning att de valde att inte inkludera den i sin modell.
Dataunderlaget var emellertid inte tillrdckligt for en ordentlig analys och vilka olika
typer av vigmaterial som studerades framgar inte av artikeln. Eftersom studien bygger
pa videoanalyser far vigytan inte samma betydelse som vid bedomningen 1 faktisk
trafikmiljo, enligt Landis et al. (1997).

Ocksé engelska studier (Guthrie, Davies and Gardner, 2001) har visat att cyklisternas
bedomning av cykelvinligheten hos en cykellidnk &r i hog grad beroende av deras
subjektiva uppfattning om végytans jimnhet. En australiensisk studie (Cairney och
King, 2003) har studerat sambandet mellan cyklisters bedomning av en cykelvigs
cykelvinlighet och cykelvigens standard uttryckt i parametrarna ojimnhet, textur,
friktion och tvérfall. Cyklisternas bedomning presenteras i avsnitt 8.4.2.

8.3  Standardkrav for vintervaghallningen
8.3.1 Pa cykelvagar langs det statliga vagnatet

Gillande standard for vintervdghallning av GC-végar ldngs det statliga vdgnitet &r ATB
Vinter 2003 (Vigverket 2002 a och b, samt 2004 — sammanfattade i Alzubaidi, 2005).
For de statliga GC-végarna giller foljande standardkrav for vintervighdllningen, enligt
ATB Vinter 2003:

e Det far inte forekomma snovallar i1 korsningar eller vid 6vergangsstidllen som
kan vara till hinder for funktionshindrade.

e Sikten i korsningar mellan statliga vigar och statliga GC-végar far vara nedsatt
hogst 3 dygn pé grund av sno.

e Vid regn giller ett friktionstal pd 0,25 som startkriterie medan det &r ett
friktionstal pa 0,3 som géller 6vrig tid. Vid uppehallsvéder eller néir atgéardstid
efter nederbord 16pt ut, ska den l14ga friktionen atgérdas inom 1 timme pa
prioriterade GC-végar och inom 2 timmar pa dvriga GC-végar. Vid nederbord
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samt under atgérdstid efter nederbord géller istillet 2 timmar pa prioriterade GC-
végar och 4 timmar pé 6vriga GC-vigar.

e Startkriteriet for snordjning dr 2 cm 16s snd och prioriterade GC-vigar ska
snordjas inom 2 timmar och 6vriga GC-vigar inom 4 timmar. Mellan klockan
20.00 och 04.00 géller istdllet 6 cm 16s snd som startkriterie, bade for
prioriterade och icke-prioriterade GC-vigar.

e Vid uppehallsvider eller nir atgirdstid efter nederbord 16pt ut far ojamnheter
storre dn 1 cm inte forekomma. De ska atgérdas inom 2 timmar pé prioriterade
GC-végar och inom 4 timmar péa 6vriga GC-végar.

e Ovanstaende krav ska vara uppfyllda pa minst 75 procent av bredden, dock
minst 0,5 m.

Enligt Vigverket Region Skéne (2004) ska cykelleder for arbets- och skolpendling alltid
vintervdghallas och alla GC-vigar ska skotas enligt standardklass Normal (Vagverket
Region Skéne, 2005).

I Norge giller, for det statliga gang- och cykelvégnatet, att det aldrig ska vara mer dn

3 cm sno, mellan kl. 06.00 och 22.00 (Statens vegvesen, 2003c¢). Det riacker att
sndrdjningen har startat vid 3 cm snddjup, for att standardkravet ska vara uppfylit. I
ovrigt giller for framkomlighet, trafiksédkerhet och regelbundenhet pa vintern att ging-
och cykelvégar och trottoarer ska vara farbara for fotgdngare och cyklister sa att de
foredrar att fardas dér istillet for pa korbanan (Statens vegvesen, 1999). Pa gang- och
cykelvdgar och trottoarer ska partier med is vara halkbekdmpande innan kl. 06.00, eller
inom 2 timmar efter att friktionen understigit 0,3 (Statens vegvesen, 2003c¢).
Vintervéighéllningen f6ljs upp med inspektioner och férutom snddjupet kontrolleras
halkbekdmpningen och att hela bredden dr snordjd (Statens vegvesen, 2003b).

8.3.2 Pa kommunala cykelvagar

Kommunerna har egna standardkrav for vintervighallningen och i regel ér cykelvégarna
hogst prioriterade av alla ytor (Niska, 2006). I Tabell 17 listas standardkraven vid
vintervdghallning av de prioriterade cykelvigarna, i ndgra svenska kommuner. I nagra
kommuner tar man hinsyn till temperatur och snokvalitet 1 startkriteriet. For sekundéira
cykelvigar, med légre prioritet, kan det vara andra standardkrav som géller. Oftast &r
startkriterierna dock desamma, men med ldangre atgardstider.

Atgirdstid for en enskild vinterviighallningsinsats bestar av installelsetid och kortid
(Malmo stad, 2007). Instéllelsetiden 4r den tid det tar for en forare att komma till och
passera startplatsen med en férdig vintervighallningssenhet. Kortid ér den effektiva tid
som vintervighallningsinsatsen pagér. Aterstéllelsetid 4r atertransport till forradet,
tankning etc. och riknas inte in i atgérdstiden. Instéllelsetiden for att en
vintervighallningsenhet dr i Malmé 60 min utanfor ordinarie arbetstid och 90 min
innanfor. Med ordinarie arbetstid avses 8 timmar mellan k1. 07.00 och 16.00 (under
vinterentreprenaden 2006—2007).

72 VTI rapport 726



Tabell 17 Sandardkrav for vinterdriften av de prioriterade cykelvagarna i nagra
svenska kommuner. Kalla: Niska, 2006.* Komplettering utifran Malmo stad (2007).

Kommun Startkriterie | Atgardstid | Halkbekampning Kommentarer
snérdjning
Gavle 4-6 cm 6 timmar Med stenkross Den anvanda vintersanden
(4—6 mm), alltid sorteras efter harkomst. Allt
efter snordjning ateranvands pa t.ex.
fotbollsplaner eller i
vagbyggnad, beroende pa
féroreningsgrad. Kommer
framover att anvandas
direkt i asfaltverket.
Géteborg 12 timmar Med stenkross (2-5 | Halkbekdmpning endast pa
mm), vid halka eller | halva bredden, dar sa ar
alltid efter sndrdjning | mojligt, for pulkor etc.
Helsingborg | 4 cm 6 timmar Krossad kalksten
(0—6 mm) med viss
saltinblandning
Kristianstad | 5 cm
Linkdping 3cm 8 timmar Med kubisk Saltmetod pé utvalda delar.
stenkross Sopar grus fran vissa
(2—4 mm), vid halka | huvudcykelstrak vid langa
& halkrisk mildperioder under vintern.
Luled 4-12 cm 5 timmar Gc-vagar plogas i sin fulla
bredd, eller minst 3 m.
Lund 3cm 5 timmar Tvattad och tumlad | Den anvanda vintersanden
stenkross. Vid anvands vid nyasfaltering,
extrem halka enligt | efter siktning och tvattning.
MINSALT-metoden.
Malmé Vid alla is-/ | 4,5 timmar* | Med saltlésning
snatillfallen
Umed 2cm 4 timmar Med stenkross Plogad yta far aldrig
(2—4 mm), vid understiga 2 m bredd.
halkrisk. Har géatt dver fran plognin
Problemstallen tillasr?éasluon ea an plogning
sandas dagligen ga.
(5-8 mm) Sopar grus fran vissa
Varmsandning b olycksdrabbade backar sa
, 1OMNI PA 1 £ort de blivit snéfria.
vissa strackor
Vasteras 3-5cm 3 timmar Kubisk stenkross Efter upptagning deponeras
(2-5 mm) utan vintersanden — anvands for
saltinblandning att tacka tippen.
Vaxjo 5cm Sandar vid behov
Orebro 3-5cm Genom tumling Sopar grus i vissa backar

kubiserat stenkross
(2=4 mm), vid
behov och alltid
efter snérdjning

och i centrum vid langa
mildperioder under vintern.

Den anvanda vintersanden
sorteras efter skrapinnehall.
Det skrapigaste deponeras
Ovrigt ateranvands i byggen.
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Vinterviaghallningsinsatsen 1 Malmo stad styrs dels fran ett antal prioriteringsordningar
(P1, P2 och P3) och dels ett antal omraden/stadsdelar (Malmé stad, 2007). De hogst
prioriterade GC-nétet (P1) dr sadana strickor dar framkomligheten &r viktigt.
Atgirderna ska inte avslutas forrin insatsen pa hela det bestillda P1-niitet ir klart eller
med bestillarens medgivande. Vid extrema snofall skall denna slinga prioriteras genom
att nddvandigt antal av de forsta extra hjullastarna borjar med P1. Pa det sekundédra GC-
ndtet (P2) ska den bestillda vintervighallningsinsatsen utforas forst efter att de
eventuella hogre prioriterade bestillda dtgdrderna ar avslutade. Insatsen ska inte
avslutas forrdn insatsen pa hela det bestédllda P2-nétet &r klart. Det lagst prioriterade GC-
nétet (P3) ska i normalfallet pabdrjas sist. Den bestillda vintervighéllningsinsatsen skall
utforas forst efter att de eventuella hdgre prioriterade atgérderna ér avslutade. I Malmo
har man dven krav pa snordjd bredd och snéupplag (se Figur 16). I Malmé tillimpas
dessutom ett tidskrav som innebér att alla cykelvagar ska vara atgiardade till kl. 6.30
varje morgon. Aven Umed har som malsittning att alla cykelvigar ska vara réjda till kI.
6.30 och dessutom till kl. 16.30, pa eftermiddagen. Aven Géteborg och Lund har
tidskrav, med malsittningen att cykelvidgarna ska vara rojda till k1. 7.

B = 2 meter [ = snordjning
H = 0,9 meter maxhdjd = snoupplag

Figur 16 Illustration av krav fér snorjning av cykelbana och gangbana i Malmo.

I Umead péborjas plogning vid 2 cm snddjup pa de prioriterade gc-vagarna och vid

2-5 cm pd Ovriga ge-vagar (Umed kommun, 2000). Vid prioriteringen har trafik-
intensitet, olycksfall och kopplingar till viktiga malpunkter i Umea beaktats. Malsétt-
ningen har varit att alla stadsdelar i tdtorten ska korsas av minst ett prioriterat cykelstrak
som l6per till centrum respektive universitets- och sjukhusomradet. De prioriterade
cykelstrdken for vinterunderhall sammanfaller till stor del med de huvudstrék for
cykling som finns for cykeltrafiken i Umed. Skillnaden &r framst att det inkluderar fler
cykelvégar.

Halkbekdmpning 1 Umed utfors vid behov enligt en schemalagd daglig bevakning
(Umea kommun, 2000). De prioriterade gc-végarna sandas vid halkrisk medan 6vriga
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gc-végar sandas vid konstaterad halka. Vissa problemstéllen sandas emellertid dagligen.
Atgirdstiden for savil snérdjning som halkbekdmpning 4r 5 timmar pa de prioriterade
gc-vigarna och 8 timmar for dvriga ge-vigar. Ovriga atgirder som isrivning, kant-
skirning och sndbortforsling gors vid behov.

Observera att det ar stora skillnader i exempelvis klimat mellan de i tabellen redovisade
kommunerna och att det darfor ar vanskligt att jimfora en kommun med en annan.
Exempelvis medfor en normalvinter 1 Goteborg 11 snérojningspadrag respektive

25 halkbek@mpningstillfillen, medan en normalvinter i Luled kréver 22 sndrdjnings-
padrag pa gec-vigar (Niska, 2006).

Malmo och Umed ndmner att de har problem dér cykelstrk gar frin prioriterade
cykelvéagar till ldnkar i blandtrafik, pa bilvégar som har ldgre prioritet. Mélet ar att dven
de cykelldnkar som gar i1 blandtrafik ska vara rojda enligt prioritetsklass 1, men detta &r
inte alltid realiserat eftersom det ibland inte ar praktiskt mojligt. I praktiken foljer dessa
cykelldnkar istéllet vigens standardklassning.

For att komma &t problemet med plogrester och skarvar mellan tva driftomrédden har
Luled i sin tekniska beskrivning specificerat att: "dér tvd plogomraden méts skall den
entreprendr som sist passerar knutpunkt rensa snostrangar" (Luled kommun, 2004).

8.4  Cyklisternas asikter om radande standard
8.4.1 | svenska kommuner

Fran intervjuer med driftansvariga i nagra svenska kommuner (Niska, 2006) fram-
kommer att cyklister anmirker pd avgrivda cykelvigar, pd rotter, sprickor och potthél
eller andra brister 1 vigytan. Cyklisterna klagar ocksa pa uppstickande brunnslock och
pa belidggning bestdende av stenar och plattor. I fokusgrupper med cyklister i Umed och
Link6ping (Niska, 2007) framkom ocksé att cyklisterna dr kritiska till hur cykelvigarna
underhélls. De upplever att cykelvdgarna kors sonder av drift- och underhéllsfordon och
tycker inte att uppkomna brister atgirdas tillfredsstédllande.

Sveriges Kommuner och Landsting (tidigare Svenska Kommunforbundet) har ungefér
vart tredje ar sedan 1987 genomfort en kundenkét (’Kritik pa teknik — redovisning av
kundenkéter 1 teknisk forvaltning”) i svenska kommuner, for att f& en samlad bild av
vad medborgarna i kommunerna tycker om den egna kommunens service. I varje
kommun gjordes ett urval av minst 500 personer i dldern 18—74 r. Svarsfrekvensen har
1 genomsnitt varit dver 70 procent alla &r.

Tvé olika typer av enkiter har delats ut, en kortare mer dvergripande och en mer
omfattande och detaljerad. Kommunerna har sjélva fatt vilja om de vill delta och vilken
typ av enkét deras kommuninnevanare ska besvara. For aren 1992 t.o.m. 2007 ingér, i
den mer detaljerade enkéten, separata frdgor om standarden pa gang- och cykelvégar.
Under dessa &r har mellan 9 och 34 kommuner valt att delta i den detaljerade enkiten’.

31992: Borlinge, Botkyrka, Givle, Helsingborg, Karlstad, Tyreso, Uppsala, Visteras, Orebro.

1995: Borlange, Botkyrka Gévle, Helsingborg, Huddinge, Jonkdping, Karlstad, Linkoping, Norrkoping,
Uddevalla, Vanersborg, Orebro och Ostersund.

1998: Borlange, Givle, Helsingborg, Hudiksvall, Jonkoping, Karlstad, Linkdping, Norrkdping, Uppsala,
Visteras, Orebro och Ostersund.

2001: Eskilstuna, Gévle, Goteborg, Helsingborg, Jonkoping, Karlskrona, Karlstad, Koping, Norrkoping,
Norrtilje, Sundsvall, Séderhamn, Orebro och Ostersund.
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Under de forsta aren, t.o.m. 2001, var kommuninnevanarna i samtliga fall mer nojda
med standarden avseende jidmnhet, gropar och spér pa “gator i centrum/de stora
gatorna” och ”gator dir man bor” dn med standarden pa ’géng- och cykelvigar”.
Undersokningen som genomfordes 2007 visar omvénda resultat for vissa kommuner.
Det dr emellertid manga (20 %) som inte har ndgon uppfattning om standarden pa géng-
och cykelvégarna.

Nar det géller vintervighéllningen &r det emellertid mycket mindre andel som, 1
undersokningen fran 2007, dr ndjda med cykelvidgarna d4n med “de stora gatorna” och
“gatan/vigen dir man bor”. Av invénarna i samtliga kommuner tycker 59 % att
snorojningen och halkbekdmpningen av de storre vdgarna och gatorna skots bra medan
bara mellan 13 och 49 % tycker att det skots bra pa cykelvigarna. Hela 32 % saknar
uppfattning om vinterviaghallningen pé cykelvigarna. Bland de cyklister som cyklar
dagligen under sommarhalvaret anser 43 % att vintervighéllningen pa cykelvidgarna
skots mycket eller ganska déligt (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007).

Enligt en resvane- och attitydundersokning i Vaxjo kommun (2004) anser en fjardedel

eller fler av cyklisterna att cykelvdgarna inte underhalls tillrackligt bra och att trottoar-
kanter inte ar tillrdckligt 1aga. Slutsatsen av Vixjo-studien var: “For att fa fler att cykla
krdvs informationsinsatser i kombination med sékrare cykelvigar och bittre underhéll

vintertid.” Forutom att forbéttra drift och underhall pa gang- och cykelvigar generellt,

var slutsatsen att Vaxjo kommun behdver satsa pa belysning i tunnlar, lings gang- och
cykelvigar samt vid overgangsstillen.

Aven i Visteras ir cyklisterna relativt missndjda med vintervighallningen (Visteras
stad, 2004). Knappt 20 % av bilisterna tycker att snordjningen och halkbekdmpningen
fungerar daligt, medan motsvarande siffra for cyklisterna uppgar till ndstan 30 %. Att
annu tydligare 4n i dag prioritera snérojning och halkbekdmpning av cykelvégnétet
framfor bilvagnatet skulle kunna leda till att fler cyklade vintertid.

I Gévle anser man att de prioriterade strdk som finns idag for vintervighéllning ger en
relativt sett god standard for cyklisterna, men med hinvisning till antalet olyckor bor
mojligheter att ytterligare forbéttra savél vinter- som sommarunderhallet ses dver dnda
(Cykelplan Gévle, 1995). Man konstaterar att cykelstraken bor forbéttras framst
avseende forbittrad vattenavledning, ojamnheter och sprickor i beldggningen samt fel
sittande brunnar. For att 6ka trygghet och trevnad bor belysning i tunnlar och korsningar
forstérkas, sly och buskar rojas fran cykelvagarnas nérhet (3 meter in fran cykelvigen
pa bada sidor) och en allmin forskoning av cykelstrdken prioriteras.

8.4.2 Utanfor Sverige

I en australiensisk studie (Cairney och King, 2003) fick ett tjugotal cyklister svara pa en
4-gradig skala hur ofta de brukade stdta pa olika brister pd cykelvigar och pa en 3-
gradig skala hur stort problem de tycker att dessa brister utgdr (se figur 3). Sprickor var

2004: Boras, Botkyrka, Eskilstuna, Falkenberg, Falun, Gagnef, Gévle, Goteborg, Helsingborg, Jonkdping,
Karlskrona, Karlstad, Liding6, Luled, Lycksele, Mark, Norrkdping, Nyndshamn, Orust, Simrishamn,
Sundsvall, Uppsala, Orebro och Ostersund.

2007: Borlénge, Borés, Botkyrka, Danderyd, Eskilstuna, Falkenberg, Falun, Gévle, Goteborg,
Helsingborg, Hudiksvall, Jonkoping, Karlstad, Kristianstad, Koping, Landskrona, Lidingd, Linkoping,
Luled, Lund, Mark, Mjolby, Norrkoping, Norrtilje, Nybro, Stockholm, Sundsvall, Sodertélje, Téby,
Umes, Vetlanda, Orebro, Ornskoldsvik och Ostersund.
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absolut vanligast forekommande, men upplevdes inte som nagot problem. En ojimn yta
var den nist vanligaste defekten, vilket ungefar hélften av cyklisterna ansdg vara ett
allvarligt problem, foljt av smala végar. Potthél angavs vara det allvarligaste problemet
foljt av halka, men bada dessa brister ansdgs inte forekomma sa ofta. Det ér troligt att
ocksa svenska cyklister anser att potthdl och halka ar allvarliga problem och har
forekommer dessa brister sannolikt mycket oftare &n 1 Australien, eftersom vi har ett
kallare klimat med mer halka och fler tjdlskador.

Hur stort problem?

Allvarligt ]

Potthal
Halka . Gupp

Ojamn yta
Smal vag
Vegetation/hiffder
Sprickor

Vattenpodlar .
Lit

| Korrtgerﬁng ‘ Hur ofta?

Aldrig Sallan Ibland Ofta

Lutning

Inget

Figur 17 Cyklisters uppfattning om hur ofta vissa brister forekommer pa cykelvagar
och hur allvarliga dessa ar, utifran resultat fran Cairney och King (2003).

8.5  En ’brukaroptimal”’ standard i Stavanger, Norge

I en norsk rapport (NKF, 2001), har standard och praxis vid drift och underhall av
cykelvédgarna i Stavanger utvirderats ur ett cykelperspektiv och ett forsok att beskriva
en brukaroptimal standard har gjorts. Malet med den brukaroptimala standarden var att
sékerstélla att drift och underhall genomfors sé att forhéllandena for cyklisterna
tillrattalaggs pa basta mojliga sitt, sérskilt 1 forhdllande till trafiksékerhet och
framkomlighet. Den brukaroptimala standarden ska ocksa motivera till en 6kad
anvindning av cykeln som transportmedel.

Man borjar med att konstatera att foljande drift- och underhallsaspekter ér av storst
betydelse for cyklisterna:

e Tvirgdende och lingsgéende kanter — t.ex. frésta kanter i samband med arbete
pa cykelvidgen
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e Brunnslock (se Figur 18) och gatubrunnar som inte ligger i niva med asfalten.

e Gravning i cykelvigen — avstingning, bristande skyltning, dalig anvisning om
alternativa végar, utan forvarning.

e Potthal

e Bristande asfaltering ut i kanterna

e Dalig snorojning och halkbekdmpning &r ett problem framst i perioder d&
temperaturen vaxlar fran plus- till minusgrader. Cykelfalt rojs extra daligt och
fungerar ofta som lagringsplats for snon fran végen.

e Sand och grus vid barmarksperioder bade péd vintern och pa varen innan
sandupptagningen.

e (Glasskross upplevs som det storsta problemet av ménga, trots att problemet

minskat sedan plastflaskor blivit allt vanligare.

Kantstenar ar nedsinkta till 2 cm t.ex. vid cykeldverfarter — det upplevs for hogt

Ingen belysning eller lyktstolpar mitt i cykelvigen

Vattensamligar pa cykelviagen ér ett problem bade pé vintern och pa sommaren

Reducerad sikt till f6ljd av véxtlighet.

Figur 18 Brunnslock sominte langre ligger i niva med asfalten pa cykelvagen. Foto:
Anna Niska.

I arbetet med att ta fram en brukaroptimal standard (NKF, 2001), 14t man en grupp
cyklister fundera pa konsekvenserna av en foreslagen standard och dérefter prioritera
bland olika drift och underhéllsatgirder. Foljande atgérder prioriterade cyklisterna
hogst:

e Vigytan:
0 Beldggningsunderhall
0 Forsegling av vigytan
0 Laga svackor dir det blir vattenpdlar
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0 Anpassning av brunnslock och brunnar, etc.
0 Lappning av vigytan
e Drénering/avrinning:
0 Tviérfall
o Kantrensning
e Renhallning:
0 Sopning
0 Borttagning av glaskross
0 Lovsopning
e Vinterdrift:
0 Rdja snd och tjock is
0 Ta bort vattensamlingar
e Ovrigt:
0 Markering efter nyanldggning
0 Inspektion och 16pande underhill av broar och tunnlar
0 “Kantsteinsvis

P& andra plats prioriterade de periodiskt underhall och reparation av broar och tunnlar,
inspektion och upprittning av skyltar samt underhallsmirkning. I tredje hand
prioriterade de norska cyklisterna rensning av dagvattenbrunnar och plogning och i
fjarde hand stddning av papper och annat skrdp, uppmérkning av gangbana och att rétta
till sneda racken. Lagst prioritet fick spolning av avlopp, snobortforsling i korsningar,
atgirder pa gronarealer, etc.

I rapporten (NKF, 2001), gér man ett forsok att beskriva konsekvenserna av en
brukaroptimal standard for praktiska rutiner, utrustning, personal och kostnader. Man
papekar emellertid att det inte finns fullgod kunskap om konsekvenser och effekter av
olika atgérder, t.ex. 6kad cykling, vilket gor det svart att prioritera rétt atgirder nir
resurserna ir begriansade. De brister i drift- och underhallsstandarden i Stavanger som
identifierades i projektet var bl.a. foljande:

e Att den inte tar utgdngspunkt i cykelvignitet och betraktar det som ett enhetligt
och sjalvstandigt vignit.

e Att den inte fokuserar pé cykelstrak och ser inte till helheten som olika l&nkar
bildar.

e Attden inte utgér fran cyklisterna — de fér inte tillricklig uppmérksamhet i
forhéllande till sina behov, sérskilt inte pa ytor som primért ar ténkt till andra
trafikanter.

e Attden dr utvecklad enskilt for respektive vighdllare och stéller inga krav pa
samordning och koordinering med 6vriga vdghallare och ddrmed forekommer
olika standarder pa ett och samma cykelstrak.

e Att den inte 4r konsekvent i terminologin. Olika begrepp anvénds for att
beskriva ldnkar for fotgidngare och cyklister vilket gor det svart att veta vad som
egentligen géller for vilka ytor.

e Att den inte omfattar alla cykelldnkar. Cykelfilt, cykelparkeringar och
cykelgrindar finn t.ex. inte med i standardbeskrivningarna.

I den brukaroptimala standarden foresprakar man att endast en liten skillnad gors mellan
huvudstrak och sekundira strik, sé att alla cykelvigar ges i1 princip samma hoga
standard. Man understryker ocksa att samtliga cykelviagselement som ingér i ett cykel-
vagnit (separerade cykelvégar, trottoarer, cykelfalt, korbanor, vigkanter och turvigar)
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ska omfattas av standarden. Storst effekt uppnas genom att ldgga vikt pa en ren och
jamn vagyta och att skyltning och markeringar genomfors pé ett motsvarande sétt som
for ovriga végnitet.

I rapporten (NKF, 2001), konstateras att det &r ett stort glapp mellan en brukaroptimal
standard och den praktiskt genomforbara standarden for vighallarna. Vaghallarna var av
den klara uppfattningen att cyklisternas onskningar och behov ska ligga till grund {for
standarden, men begransade resurser gor att man maste prioritera de atgarder som ger
storst effekt. Viaghdllarna 6nskade darfor att ha standarder som mer réttar sig efter
behovet istillet for att styra verksamheten med frekvenser av atgirder, vilket foreslogs i
den brukaroptimala standarden. Man foreslog dérfor att ha en driftpatrull som haller
uppsikt Gver vignitet, sa att atgarder kan initieras nir behovet uppstar.

Ett fullstindigt inférande av en ”’brukaroptimal standard” berdknades for Stavanger dka
de arliga drift- och underhéllskostnaderna med 25 kr/m, vilket innebar néra en fordubb-
ling av kostnaderna. Man hade tidigare en drift- och underhéllskostnad pa 35 kr per
l6pmeter (och en enhetskostnad for att bygga en cykelvédg pa 7 500 kr per 16pmeter).
Ungefir hélften av den 6kade kostnaden var for atgérder for att dstadkomma en jimnare
vigyta pa cykelvdgarna och en fjardedel for att bemanna den driftpatrull man tinkte sig
skulle gora atgarder utifran behov. Sedan tillkom kostnader for sopning etc. for att fi en
renare végyta, foljt av 6kade kostnader for vintervighallningen.

8.6  Sammanfattning och reflektioner

Det finns inte mycket dokumenterad forskning kring standardnivaer for drift och under-
hall av cykelvigar. Modeller for standardklassning av cykelvdgar beaktar i huvudsak
faktorer som é&r relaterade till biltrafiken och ar framtagna for cykling pa cykelfalt eller 1
blandtrafik och inte pa separerade cykelvigar. Endast ett fatal modeller inkluderar
vagytans kondition. Studier har emellertid visat att en délig vigyta har stor betydelse for
beddmningen av standardnivan medan en bra vdgyta har mindre betydelse. Var
granserna gér for vad som kan klassas som en bra respektive en dalig vigyta for en
cyklist, &r ndgot som behdver utredas ndrmare. Savél cyklisternas sdkerhet som fram-
komlighet och komfort behover da beaktas. Den informationen ar en forutséttning for
att kunna sdtt upp standardkrav som utgar fran cyklisternas behov och som dédrmed
framjar ett 0kat cyklande.

Ursprunget till de riktlinjer och standardkrav som géller for cykelvégar i Sverige idag,
ar ofta oként och baseras snarare pa erfarenheter och praxis én pa effektsamband. Ofta
ar det standardkraven for biltrafiken som varit utgangspunkten och budgeten snarare dn
cyklisternas behov som styrt nivaerna i standardkraven. Trots det, dr cykelvdgarna hogst
prioriterade av alla ytor i manga kommuner. Att invanarna i kommunerna tycks vara
mindre n6jda med standarden, framforallt vad géller vintervighallningen, pa cykel-
vigarna jamfort med bilvdgarna, antyder emellertid att det finns ett behov av att skérpa,
eller &tminstone fordndra, standardkraven pé cykelvigarna.

Exempelvis bor kraven vad géller potthdl vara stringast tinkbara, eftersom potthalen
har stor betydelse for cyklisternas sékerhet och dven paverkar framkomligheten och
komforten. Forslagsvis bor potthal djupare 4n 10 mm och vidare &n 50 mm &tgérdas.
Med hénsyn till cyklisternas dkkvalitet bor &ven andra singuldra ojimnheter som
overskrider 10 mm amplitud atgédrdas. Kantstenar tillits ofta vara 2 cm eller hogre,
vilket anses for hogt av cyklisterna - studier har visat att alla cyklister kdnner obehag
vid cykling 6ver en 18 mm hog kant, medan hélften av cyklisterna kinner obehag vid
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12 mm. Kanter eller singuldra ojamnheter pd 10 mm uppfattas helt klart av cyklisterna
men ligger precis under griansen for vad som upplevs som obehagligt. Kantstenar som
cyklisterna ska cykla dver, bor alltsd inte var sa mycket hdgre &n 1 cm. Sprickor dr inte
lika viktiga for cyklisternas framkomlighet och sékerhet, s& lange de inte blir s& breda
att ett cykelhjul kan aka ner i sprickan®. Sprickorna pé en cykelvig behdver snarare
atgérdas for att forhindra ytterligare nedbrytning av vigkroppen.

Vintertid dr snordjningen viktigast for cyklisternas framkomlighet medan halkbekamp-
ningen &r viktig for deras sékerhet. Vid 3 cm snddjup borjar det bli svdrhanterligt for
cyklisterna och dérfor ar ett startkriterie for snéréjningen pa maximalt 3 cm snddjup att
rekommendera. Hidnsyn maste tas till snokvalitet ddr sndmodd krédver extra uppmérk-
samhet, med tanke pé effekten av att den fryser till. Isiga spar ér det vdglag cyklisterna
tycker dr allra vérst att hantera och de dr dven svéra for vdghéllaren att tgirda dé det
vil har uppstatt. Modd ar viktigt att uppméarksamma dven under varen, da packade
sndytor smilter vid dagsmeja och fryser till under nétterna. Med hinsyn till framforallt
pendlingscyklisternas framkomlighet, ar det viktigare att ha tidskrav som anger vid
vilken tidpunkt det ska vara snordjt och halkbekdmpat, 4n att ha krav vad géller
atgirdstiden. Forslagsvis bor cykelvéigarna vara atgardade innan kl. 06.30 p4 morgonen
och innan kl. 16.00 pa eftermiddagen.

Standardkrav som (liksom de som foreslas i de tva ovanstédende styckena) i storre
utstrackning utgar fran cyklisternas behov, kommer sannolikt att bli mer kostsamma att
uppfylla och naturligtvis maste uppsatta standardkrav foljas av en realistisk budget. Det
ar en svir balansgang mellan vad som ir en realistisk mojlig nivd ur kostnadssynpunkt
och den niva som cyklisten tarvar for sin sdkerhet, framkomlighet och komfort. For att
fa motiv till att ansla 6kade medel for drift och underhdll av cykelvégar, behover
effektsambanden prisséttas, sa att det tydligt framgar att det kostnader man lagger ner
ger samhiéllsekonomiska vinster i form av minskade olyckor, 6kad hélsa, restidsvinster
for cyklister, etc. Det ar dock viktigt att papeka att det gér att forbéttra standarden for
cyklisterna dven med begransade resurser, genom planering och effektivisering (se
sammanfattande kommentarer i avsnitt 6.8).

Man kan dock inte enbart se till standardkraven och tro att de ska beskriva om
exempelvis en kommun dr duktiga pa att frimja cykeltrafiken. Det kan vara stora
skillnader pa uppsatta standardkrav och den standard som faktiskt upprétthélls pa
cykelvdgarna. Eftersom det idag inte gérs nagon systematisk uppfoljning i tillrdcklig
utstrackning, gér det inte att uttala sig om vilken standard vi faktiskt erbjuder véra
cyklister. De standardkrav som sétts upp maste alltsd dven hinga ihop med metoder och
program for uppfoljning. Det dr exempelvis inte meningsfullt att ha ett startkriterie for
halkbekdmpning som baseras pa friktion om man inte kommer att gora friktions-
méitningar. Det skulle vara véirdefullt med en gemensam metod f6r uppfoljning och
utvérdering, for att kunna gora jamforelser Gver tiden och mellan platser. Da skulle man
exempelvis kunna svara pa om skillnader i andel ndjda invanare beror pé faktiska
skillnader i standard.

4 Enligt cykelbranschen har manga cykelmodeller téinkta for pendling en dicksbredd pa 25-28 mm,
medan en landsvégsracer har 22-23 mm som normal ddcksbredd, minsta bredd dr 19 mm. Vart att tdnka
P4, ar dock att den yta som ligger an mot vigen vanligtvis dr ndgot mindre &n cykeldédckets hela bredd.
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9 Tillstandsbeddémning av cykelvagar

Enligt Alzubaidi (2005), delas vigens tillstdnd upp 1 tva delar: vigytans tillstand och
vigkroppens bérighet, dvs. den strukturella styrkan. En underhéllsatgérd utfors nér
nagon av tillstdndsparametrarna (t.ex. jdamnhet) har uppnatt en lagsta acceptabel niva,
eller nér atgarden dr samhéllsekonomiskt motiverad och det finns erforderliga medel.
Medan det pa hogtrafikerade vagar framst dr samhéllsekonomin som avgor, brukar det
pa lagtrafikerade végar, inklusive cykelvégar, vara lagsta acceptabla tillstind som avgdr
vilken standard vdgen bor ha (Alzubaidi, 2005).

Vid tillstdindsbeddmning bor man skilja det strukturella tillstdndet fran det funktionella
tillstdndet. Det funktionella tillstdndet dr det som har betydelse for cyklisten och
beskriver helt enkelt hur bra védgen &r att fairdas pa?”. Det strukturella tillstdndet, med
faktorer som barighet och jimnhet etc., dr avgérande for behovet av underhall for att
upprétthélla det funktionella tillstdndet och &r framst av intresse for vighallaren. De
funktionella tillstandsparametrar som beskriver beliggningens standard &r:

jdmnhet

friktion

rullmotstdnd och
ljustekniska egenskaper

dér de tre sistndmnd framst kan relateras till slitlagret (Ljungberg, 1986).

Dartill behover, enligt CROW (Michels, 1993), foljande drift- och underhéllsparametrar
foljas upp pé och lidngs en cykelvig:

e Kanter
Dréanering
Vigmarkeringar
Vigkanter
Vegetation
Renhet.

Jamnheten &r troligtvis den parameter som har storst betydelse for cyklisternas komfort
(Niska och Sjogren, 2007). Ett problem dr emellertid hur jdmnheten pa cykelvigarna
ska mitas och beskrivas. IRI-maéttet, “International Roughness Index”, som &r géngse
standard vid beskrivning av jimnheten pa bilvégar, ger ingen bra beskrivning av hur en
cyklist upplever ojimnheter péd en cykelvig (t.ex. Cairney och King, 2003). Exempelvis
ger langa vdglangder (10-20 meter) ett hogt IRI-vérde, men paverkar i princip inte en
cyklists obehag av ojimnheter. Troligtvis dr det kortvagiga ojimnheter, i makro- och
megatexturomradet (5 mm till 0,5 m), som har storst betydelse for cyklisternas
akkvalitet (Niska, Sjogren och Gustafsson, 2011).

9.1  Visuella skadeinventeringar pa cykelvagar

Manuella metoder for en visuell tillstdindsbedomning av cykelvégar ar subjektiva och
tidskrdvande, men kan ge mycket detaljerad information. I detta kapitel ges exempel pa
nagra tillvigagingssitt vid manuella inventeringar. En del av det som skrivs hir har
tidigare publicerats i Niska och Sjogren (2007).
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9.1.1 | svenska kommuner

I samband med att cykelplaner eller cykelprogram tagits fram, har ett flertal kommuner
gjort inventeringar av brister i sina respektive cykelvégnat, i lite olika omfattning och
med varierande noggrannhet (Niska, 2006). Dessa inventeringar har 1 huvudsak varit
inriktade pa utformningen och resulterat i kunskap om var i cykelvignitet det saknas
lankar och var korsningar behdver forbéttras t.ex. med planskildheter eller fartddmpande
atgirder for bilisterna, var man har siktproblem, etc. Som exempel, sammanfattas 1
bilaga 2 den standardbedémning som gjordes i Umea i samband med uppréittandet av
Umeaé cykelplan (Umea kommun, 2000).

Skadeinventeringar av brister 1 vidgytan gors ocksd i manga kommuner, ofta arligen
(Niska, 2006). Da ar det vanligt med okuldrbesiktningar fran bil, men i Borldnge gors
sedan 2002 inventeringen pa cykel med GPS-utrustning och i centrala Vésteras gjordes,
under aren 2000-2004, ocksa en inventering fran cykelsadeln. I Orebro gjordes 2005 en
beddmning av vigytan utifrdn upplevd komfort av en cyklist som cyklade igenom hela
gc-vignitet. Orebro har som ambition att fortséittningsvis gora en sddan beddmning
arligen. Aven i Malmé gors besiktningar fran cykelsadeln, dock inte regelbundet eller
systematiskt. Manga kommuner ser dven allménheten som en bra resurs i att upptédcka
brister i vigytan pa cykelvdgnétet och har sirskilda system for att ta emot allménhetens
anmélningar (se avsnitt 9.2).

Vid de kommunala okuldrbesiktningarna tittar man pa brister i beldggningen,
exempelvis potthal och sprickor, rotintrdngning och annan storande véxtlighet, pa
hinder, etc. Goteborg, Helsingborg och Linkdping har anlitat konsulter, bl.a. NCC (se
avsnitt 9.1.3) och Rambdll (se avsnitt 9.1.4), for noggrannare inventering av brister i
vigytan pa delar av sina cykelvignit. I exempelvis Linkdping har da skadeparametrar
som krackelering, kantskador, potthél, sprickor, stensldpp/oxidation, rotskador och
grasintrang bedomts, for att {4 en detaljerad bild av beldggningens status. Det ger ett
underlag for berékning av beldggningens restlevnadstid, vilket visar pa behovet av
underhall och kan anvindas vid uppréittandet av ett dtgidrdsprogram i kommunen. Det
har i LinkOpings fall visat sig vara ett bra sitt att fa gehor hos styrande politiker for
behovet av atgirder. Aven i Borlinge har utférda inventeringar varit ett bra underlag for
onskemal om O0kade anslag (Niska, 2006).

9.1.2 Cykelvagsanalyser, CVA

Med start 1998, har Cykelfrimjandet utfort ndgot de kallar for cykelvigsanalyser
(CVA) i ett flertal svenska kommuner (t.ex. Cykelfrimjandet, 2004). Numera drivs
CVA inom ramen for Svensk Cykling (Spolander, 2008). Syftet med CVA ir att
uppmérksamma kommuner pa brister i cykelmiljon och uppmuntra dem att forbéttra
den. Metoden bygger pa lokalt deltagande, snabbt genomférande och snabb
resultatredovisning.

Cykelvigsanalyserna leds av en utomstdende expertgrupp som tillsammans med lokala
medlemmar ur cykelfrimjandet och kommunala tjanstemén och politiker, under en
formiddag, inspekterar valda delar av en kommuns cykelvignit. Deltagarna delas
vanligtvis in i fyra olika grupper som cyklar igenom varsin del av tdtorten. Grupperna
bestar i regel av fyra personer varav en expert och en person med lokalkdnnedom i varje
grupp. Observationerna dokumenteras med digitalkamera och darutover fors protokoll
eller muntliga noteringar i1 diktafon. Under eftermiddagen presenteras och diskuteras
resultaten fran respektive grupp under ett seminarium som ibland ar 6ppet for
allménheten. Slutligen sammanstélls resultaten dven i en skriftlig rapport.
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Inspektionen inriktas pa att hitta brister och fel i cykelmiljon och att ge forslag till
atgarder. Det sker med utgangspunkt fran en helhetsbeddmning baserad pa
trafiksédkerhet och trygghet, framkomlighet och tillgénglighet. Inspektionen sker i
dagsljus och under snéfria forhéllanden (maj-september) for att kunna observera
vagmarkeringar, trafikanordningar, beldggningens skick etc. Bedomning av
morkerforhallanden kan dnda goras utifrn belysning, sikt, vegetation och omgivningen
1 0vrigt.

Det ar 1 huvudsak brister relaterade till utformningen som kommenteras i CVA
(Cykelvigsanalys i Kristianstad, 2003; i Orebro, 2003; i Linkdping, 2004; i Solna 2004;
1 Stockholm, 2004). Anmérkningar vad géller vagytans tillstind omfattar sprickor, hél 1
vigbanan, icke atgdrdade ledningsgridvningar, behov av ny beldggning och om det &r
grusbeliggning istillet for asfalt. Ovriga fel och brister relaterade till drift och underhall
som noteras vid en CVA kan vara forekomst av rullgrus, vattensamlingar, skymmande
vegetation, undermalig belysning, daligt underhdllna vigmarkeringar, felvinda skyltar,
skyltar som sitter for lagt, nerklottrade skyltar, vigarbeten pa cykelbana utan hanvisning
till annan vdg samt hoga trottoarkanter.

Spolander och Dellensten (2004a) ger forslag till utveckling av metodiken vid CVA,
bland annat genom tydligare dtskillnad av huvudnéten och lokalndten. Skolvégar ska
dgnas sérskilt stor uppmirksamhet med tanke pé de hoga sikerhetskrav som stills pa
dessa. Darutover foreslas att bedomningsaspekterna formaliseras till att omfatta
sikerhet, trygghet, framkomlighet, tillgédnglighet, orienterbarhet, kontinuitet samt
funktion och komfort. En checklista dver vanliga fel och brister ska anvdndas under
inspektionen och felfrekvenser registreras. Det finns dven tankar om att anvénda sig av
GPS-matare vid cykelvigsanalyserna, for mer exakt lokalisering av noterade fel och
brister.

Négon uppfoljning av hur kommunerna anvénder sig av CVA-resultaten och vilka
effekter den i 6vrigt far gors inte (dnnu). Spolander och Dellensten (2004a) ger dock ett
flertal forslag pé tdnkbar uppfoljning. De har ocksa idéer om uppfoljande stod efter
genomford CVA, exempelvis en CVA-hemsida for vidare kommunikation och erfaren-
hetsutbyte samt en manual for uppfoljning av vintervéghéllningen i kommunen. Hittills
har vintervighallningen inte omfattats av cykelvéigsanalyserna, eftersom de gors vid
snofria forhallanden. Endast allmdnna kommentar om att cykelvédgar och cykelbanor
maste prioriteras vid snordjning, att vattenpolar blir isfldckar pa vintern och att
halkbekdmpning i tunnlar ar viktigt, har hittills forekommit i CVA.

Eftersom syftet med cykelvdgsanalyserna &r att initiera eller bidra till en process i
kommunen for att forbdttra cykelmiljon, dr det viktigt att kommunens tjdnstemén och
politiker aktivt deltar i sdvil inspektionen av cykelmiljon som analysen och
diskussionen av resultaten.

9.1.3 NCC:s cykelinventeringar i Goteborg

I Goteborg har trafikkontoret beslutat att alla gang- och cykelvigar i Goteborgs stad ska
besiktigas pa cykel och NCC Roads fick 2009 uppdraget att inventera Hisingen och
Ostra Géteborg, totalt 30 mil ging- och cykelbanor (NCC, 2009 och Ake Sandin, 2010).
Vid inspektionerna anvinder sig NCC av en datorutrustad elhybridcykel. Fran cykeln
syns och kénns brister i cykelbanan léttare 4n 1 bil, och metoden ar dven positiv for
cykeltrafikanter och arbetsmiljo. Tack vare cykelns elmotor gar det litt att inventera,
dven 1 sega uppforsbackar.
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Cykeln ar forsedd med en GPS och en dator med ett loggprogram, f6r notering i realtid
om var pd gang- och cykelvignitet det finns skador. Namn pa angriansande védg och gc-
vagarnas ldngd anges. Tack vare GPS-positionering visar dven en karta exakt var
exempelvis ett ”potthél” finns och hur akut det &r att reparera det. Datorprogrammet
delar in vigarna i sma delar som vid besiktningen klassificeras utifrdn anmérkningar
och upplevd kinsla. Klassningen gors enligt féljande femgradiga skala:

1 = Nyskick, jamn och bekvim

2 = Bra, med undantag av viss stricka (se separat anmirkning)
3 = Behov av étgérd inom 3 ar

4 = Behov av étgird inom 1 ar

5 = Behov av atgird snarast.

9.1.4 Ramboll RST:s underhallsutredningar

Ramboll RST genomfor, pd uppdrag, ndgot de kallar f6r “underhéllsutredningar”, med
syfte att kartldgga aktuell status och behov av underhall pé asfaltsbelagda gator och/eller
ging och cykelvigar (Mauritzson, 2000 och 2006). Underhéllsutredningarna &r i princip
en okulédrbesiktning som genomfors pa ett strukturerat sdtt, fran en minibuss (se figur 4)
forsedd med langdgivare, GPS-positionering och filtdator med inventeringsprogram.
Atta skadeparametrar: krackelering, kantskador, potthal, sprickor, stenslipp (oxidation),
rotskador, grasintrang och ojamnheter, bedoms i 25-meters intervall, for att 4 en
detaljerad bild av beldggningens status. Vid inventeringarna samlas ocksa digitala
bilder, som ger en god dverblick dver vigytan och det angransande gaturummet, med
stolpar, skyltar, kantsten, m.m.

Figur 19 Den métbil som anvands vid Ramboll RST:s under hallsutredningar. Foto:
Peter Mauritzson (sommaren 2006, i Varberg).

Forekomst och svarighetsgrad av skadeparametrarna anvénds for att teoretiskt berdkna
beldggningens restlevnadstid, for respektive delstridcka. Olika skadetyper viktas nidgot
olika, sd att t.ex. krackelering och potthél fir en storre inverkan &n dvriga parametrar.
Det inventerade nitets tillstand beskrivs sedan i detalj for enskilda objekt och i
Overgripande statistik. Vid 6nskemaél, kan resultatet fran utredningarna foras éver till
kommunens digitala gaturegister. Underhallsutredningarna 4r en bra utgdngspunkt for
atgardsprogram for drift och underhall och Rambéll RST har genomfort denna typ av
skadeinventeringar i flera kommuner, i bade Sverige och Finland.
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9.1.5 Norska cykelvagsinspektioner

I Norge, har Statens vegvesen (2004) givit ut en handbok for hur manuella inventeringar
kallat "cykelvégsinspektioner” ska goras. Handboken beskriver forst lite om bakgrund
till varfor inspektioner ska goras, och gér sedan in pa det praktiska tillvigagéngssittet.
Metodark och checklistor finns med som bilagor i handboken.

Huvudregeln ar att ligga upp inspektionen striackvis och inte punktvis. Exempelvis kan
man folja ett cykelstrak fran ett bostadsomrade in mot centrum. Delstrdackor och
korsningar ses da ur ett helhetsperspektiv och det blir léttare att identifiera vad som
bidrar till sammanhang och forutsdgbarhet och vad som skapar osdkerhet och eventuella
konflikter. Arbetet gors i tre steg:

1. Forberedande planering — utifran kartor och datainhdmtning, pa kontoret.

2. Sjélva inspektionen — skall goras 1 falt och 1 huvudsak fran cykelsadeln.

3. Efterarbetet — bestar av en systematisering av resultaten och en atgirds- och
kostnadsvérdering.

I forarbetet och planering av inspektionen ska cykelstradckans huvudfunktion och
kinnetecken (bebyggelse, mélpunkter, resor) beskrivas, inklusive trafikdata (ADT, antal
cyklister & fotgéngare, kollektivtrafik, hastighetsgrins) och olycksdata (personskade-
olyckor senaste 4 aren). Detta dr en mycket hog ambitionsnivan och forutsitter kanske
en battre kunskap om systemet 4n vad de flesta kommuner faktiskt har, i bade Norge
och Sverige.

For sjélva inspektionen finns olika metodbeskrivningar och checklistor for olika typer
av cykelanldggningar (i blandtrafik, cykelfalt, eller separerad gang- och cykelvig).
Dessutom finns separata checklistor for 6vergdng fran en typ av anldggning till en
annan samt for cykelparkeringar. Vid inspektion pa stricka, dr det f6ljande parametrar
som ska beaktas:

e Tvérprofil

e Komfort (ytan: jdmnhet, hal, sprickor; avrinning: vattenansamlingar; kantsten,
dagvattenbrunnar och brunnslock till hinder for cyklister?)

e Korsningar och avfarter (bilars och cyklisters hastighet, sikt, vdjningsregler)

e Hastighet och utformning

Broar och tunnlar (stigningsférhdllanden, bredd & hojd, sikt, brordcken,

belysning, drénering)

Skyltning och mérkning (vdgvisning, skyltning av korsningar etc.)

Trygghet (upplevelse, ’synlighet”, belysning)

Attraktivitet, upplevelse

Drift/fri sikt (rengoring, snordjning, halkbekdmpning, siktskymmande

vegetation, notning eller klotter pa skyltar eller annan utrustning)

e Anvindning av anldggningen.

Handboken rekommenderar att man inte planerar att tacka en langre stricka dn 1-2 km
pa en dags inspektion. Det later som en kort stricka om man betidnker att manga
svenska cykelkommuner har cykelvignét pd omkring 30 mil. Handboken foresprékar
emellertid att det endast dr huvudstrdken som ska besiktigas.

Efter sjdlva inspektionen ska resultaten rapporteras med protokoll och fotografier, etc.
Rapporteringen ska innefatta atgérdsforslag och kostnader, pa kort respektive lang sikt,
samt en prioritering av foreslagna atgiarder. Exempel pa dtgérder kan vara skyltning och
uppmarkning, belysning och mindre fysiska atgirder 1 6vrigt. Det skall ocksa goras en
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vardering av tyngre och mer kostnadskridvande dtgdrder som bor goras 1 ett nagot ldngre
tidsperspektiv, t ex ombyggnad av korsningar.

9.1.6 Skadeinventering i Danmark

I Danmark, har man under senare &r borjat gora jamnhetsmitningar pa cykelvégar (se
avsnitt 9.2.1). Emellertid gors dven manuella skadeinventeringar, dd man tittar efter och
noterar forekomst och omfattning av beldggningsskador, lappning, bristfillig avvatt-
ning, etc. I bilaga 3 ges ett exempel pa det formuldr som anvénds vid dessa inven-
teringar. De delstrackor som inspekteras definieras oftast av naturliga begransningar och
utgdrs exempelvis av strickan mellan tva korsningarna och édr ddrmed av olika langd.

Enligt driftansvariga i Malmd, har man i Kopenhamn som krav att driftpersonalen dar
ska cykla igenom hela cykelvignitet tvd gdnger per ar (Niska, 2006). Om de vid bada
dessa tillfdllen gor fullviardiga skadeinventeringar enligt ovanstaende modell, ar
emellertid oklart.

9.1.7 Inspektioner och tillstandsbedémningar i England

I England (TRL, 2003), foresprakas tva olika typer av inspektioner: sédkerhetsinspek-
tioner som utfors av en person till cykel, som noterar de brister han/hon ser och anger
position med hjalp av nagon typ av ldngdmaétare, samt mer detaljerade inspektioner som
gbrs av tva personer till fots. De detaljerade inspektionerna bor goras pd samtliga
cykelvdgar en gang om aret. Sdkerhetsinspektionerna bor goras varannan manad pa de
viktigaste cykelvigarna och var sjéitte manad pa ovriga cykelvégar.

Vid inspektionerna noteras de brister som listas i Tabell 14, 1 avsnitt 8.1.1. Skadornas
omfattning méts eller bedoms av inspektdren. I tabellen anges vad som &r gransen for
att en bristfallighet behover atgirdas och nér den ska betraktas som en sdkerhetsrisk,
vilket kriver akuta dtgirder. P4 formulédret som anvénds vid inspektionen ska dven
datum, plats, typ av cykelstricka, ytmaterial, viderforhallanden samt inspektérens namn
anges.

I York i England har man tvé deltidsanstéllda “parkvakter” som patrullerar hela nétet
och kan rapportera in om det finns behov for storre drift- och underhallsarbeten
(Harrison, 2001). De ar utrustade med cyklar med cykelvagn och handredskap och kan
pa sa sitt direkt gora mindre driftdtgirder som t.ex. att ta bort glaskross och storande
vegetation

9.2  Objektiva matmetoder

Enligt Niska och Sjogren (2007) behover de manuella metoderna kompletteras med
objektiva mitmetoder, for att fa en effektivare tillstdindsbedomning med béttre
repeterbarhet. Objektiva mitmetoder ar ocksa en forutséttning for att kunna sitta upp
mitbara funktionskrav, som utgér ifrdn hur cykelviagens yta upplevs av cyklister och for
att kunna maéta effekter av drift- och underhéllsatgarder pa cykelvégar. P4 cykelvégar ar
metoder for att méta jimnheten vanligast forekommande (se avsnitt 9.2.1), men det &r
fullt mojligt att méta dven textur (se avsnitt 9.2.2) och friktion (se avsnitt 9.2.3).
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9.2.1 Jamnhetsmatningar

En bra metod for jamnhetsmétning pa cykelvigar ska, forutom att beskriva hur cyklister
upplever ojimnheter pa en vdg, kunna genomforas med en utrustning som tar sig fram
utan att ge belastningsskador pa cykelvégar eller innebér en fara for cyklister och
fotgéngare (Niska och Sjogren, 2007). Jimnheten kan antingen métas genom att man
miéter cykelvigens ldngsprofil och sedan applicerar en méttberdkning som exempelvis
ar relaterad till cyklisters upplevda akkvalitet, eller genom en direkt responsmaétning.
Responsen, dvs. hur en cykel reagerar nédr den kors ldngs cykelvdgen och hur det i sin
tur paverkar foraren/cyklisten kan métas med hjélp av en accelerometer monterad pé en
cykel, liksom vid examensarbetet av Nilimaa (2009) som presenterades i avsnitt 7.2.2.

Att montera en accelerometer pa en cykel, for komfortmétningar pé cykelvégar, var frén
borjan en hollindsk metod (utvecklad av firman “Infratech”), som sedan vidareut-
vecklats i Danmark (Vej & Park, Driftskontoret i Kopenhamn, 2004). Mer om metoden,
exempelvis hur komfortvérdet berdknas, beskrivs i Niska och Sjogren (2007). Samma
princip anvindes i det examensarbete vid Luled Tekniska Universitet som studerat
sambandet mellan de fardvibrationer som en cyklist utsétts for och cykelbanans textur
(Nilimaa, 2009), som presenterades i avsnitt 7.2.2. Metoden med en accelerometer
monterad pd en cykel har vissa begrdansningar och nackdelar. Resultaten paverkas av
décktryck och cyklistens vikt och framforallt av skillnader i métcyklistens hastighet
(t.ex. Vej & Park, Driftskontoret i Kdpenhamn, 2004), vilket dr en stor nackdel eftersom
det &r svart att halla en konstant hastighet nidr man cyklar. Metoden kréver ocksa att
nagon dr villig att faktiskt cykla alla strackor som ska métas och blir ddrigenom
sannolikt relativt viderkanslig.

I Holland anvédnder man (eller har tidigare anvént), forutom den ovan ndmnda cykel-
mitmetoden, dven en bil med en vagn efter med tva cykelhjul pa som ar utrustade med
accelerometrar fOr att méita jdmnheten pé cykelvigar. Ingen referens som beskriver dess
funktion har emellertid inte hittats.

For att istdllet méta langsprofilen finns ett flertal metoder, 4ven om det inte &r s vanligt
att de anvénds pa cykelvégar. Dipstick, Rolling Dipstick och ”’ARRB TR Walking
Profiler”, ar exempel pa handdrivna lattviktsutrustningar, vilka skulle kunna anvidndas
vid begriansade métningar av langsprofilen pa cykelvégar. For mer omfattande
métningar krdvs mer effektiva metoder. Vid Vejtekniskt Institut (VI), Vejdirektoratet i
Danmark, har man dérfor utvecklat en métmetod med laser-profilometrar monterade
bak pa en liten bil. Med lasrarna méter man ldngsprofilen som sedan riaknas om till en
vertikal acceleration som beskriver hur en cyklist skulle paverkas av hojdskillnaderna i
profilen. Aven Dynatest, ett privat bolag som #r verksamt i bade Sverige och Danmark,
har en motsvarande metod for jaimnhetsmitningar pa cykelvigar kallad ”Lightweight
Profilometer (LP) 6450”. Mitresultaten presenteras i ett Bicycle Profile Index (BPI),
som ticker in ojimnheter med vagldngder mellan 0,025 och 5 meter. Dynatests metod
berdknar alltsd direkt ett BPI utifran den uppmdtta langsprofilen, medan VI:s metod
berdknar ett komfortvdrde som klassificerar den uppmatta strickan utifrdn hur behaglig
den skulle upplevas av en cyklist. Dynatest har gjort jdamnhetsmétningar pa cykelvagar
pa uppdrag av bade Stockholms stad och Goteborgs kommun, m.fl. Ovanstaende
metoder beskrivs mer utforligt 1 Niska och Sjogren (2007). I samarbete med Ramboll
RST har VTI testat och utvirderat en metod som paminner om VI:s metod med
lasersensorer monterade bakpa en liten bil, men dir cykelvdgens langsprofil bedoms
med hjilp av en ritskenemodell (Niska, Sjogren och Gustafsson, 2011). Maitresultaten
korrelerades med cyklisters bedomning av upplevd dkkvalitet.
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9.2.2 Texturmatning

Aven texturen kan till viss del mitas med samma metoder som for att mita jimnheten,
d.v.s. med hjélp av lasersensorer eller med accelerometrar. Skillnaden mellan vad som
klassificeras som jimnhet och textur, har med vdglingden att gora, vilket redan
beskrivits 1 Figur 14, i avsnitt 7.2.1. Figuren illustrerar 4ven en beddmning av inom
vilket vagldngdsomride vi hittar det ojamnheter som har betydelse for cyklisternas
upplevda dkkvalitet. Med accelerometrar ar det emellertid svart att méta de minsta
ojimnheterna, under megatexturomradet, pa ett objektivt och oberoende sitt (Leif
Sjogren, 2011).

For att mdta makrotexturen, dr den s kallade ”Sand-patch-metoden” standard (SS EN
13036-01, "Mitning av makrotexturens djup hos en beldggningsyta medelst en
volymmetrisk metod, 2001”). Metoden innebér att man har en kéind mingd
vildefinierade glasparlor som man sprider pa ytan med en puck. Tidigare anvinde man
sand istéllet for glaspérlor, ddrav bendmningen “sand-patch”. Nar pérlorna fyllt
haligheterna i beldggningsytan, miter man vilken radie som pérlorna tacker och far
dérmed ett méitt pa ytans makrotektur.

For mikrotextur finns ingen standardiserad matmetod, forutom att man kan séga att
friktionsmaétningar (se foljande avsnitt) ger ett visst matt pd mikrotexturen.

9.2.3 Friktionsméatning

I Sverige har vi krav pa att friktionstalet pa en cykelbana med bundet slitlager inte far
understiga 0,5 vid barmarksforhallanden (se avsnitt 8.1.2). Trots att vi har ett sddant
krav, sker kontrollmitningar av friktionen mycket séllan pa cykelvégarna. Foljaktligen
finns heller inte nagra specifika metoder for friktionsmétning pa cykelvégar. The British
Pendulum, friktionspendeln eller mera formellt kallad Skid Resistance Tester, SRT, har
anvénts pa cykelvégar, dock mest i forskningssyfte. Pendeln ir ett vanligt forekom-
mande standardinstrument for friktionsméatning, i Sverige framforallt pa vigmarke-
ringar. Metoden innebér inte nigra belastningar pa cykelvigen, men méter endast
friktionen pa en liten yta.

For friktionsmétning pa bilvigar kan man anvénda bilburna friktionsmétare, som
exempelvis friktionsmétvagn BV11 eller Saab Friction Tester, vilka mater friktionen
kontinuerligt lings vdgen, normalt vid en hastighet pa 60 km/h. Dessa metoder fungerar
enligt skiddometerprincipen, som innebér att méitdacket bromsas i forhallande till 6vriga
déck, vilket ger ett matt pa friktionen. En Nyzeeldndsk studie (Donbavand, et al., 2001)
har visat att samma metoder som anvénds for att méta friktion for bildack ocksa kan
anvindas for att méta friktion for cykeldéck. I studien testades fyra olika ytor med olika
friktion genom att anvidnda en testkonstruktion med ett 1&st hjul och foljande variabler:

e Fyra olika cykeldick, ett bildack och ett motorcykeldéack
e Tre olika tryck i cykeldacken
e Tre olika laster pa cykelhjulen.

Testresultaten visade att ddcktyp och hjullast hade liten inverkan pd det uppmatta
friktionsvardet och att cykeldack uppforde sig pa liknande sitt som bildéck. Slutsatsen
var alltsa att det, 1 princip, ar mojligt att anvdnda samma métmetoder pé cykelvidgar som
pa bilviagar. Emellertid kan det innebéra belastningar pa cykelvigen som den kanske
inte dr dimensionerad for. Dessutom &r inte alltid bredden pé en cykelvig tillracklig for
de fordon som anvénds vid friktionsmétning pa bilvigar.
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Vid VTI, har en portabel friktionsmétare, Portable Friction Tester (PFT), utvecklats.
Den togs huvudsakligen fram for friktionsmétning av vdgmarkeringar, men kan dven
anvéndas pa andra ytor. PFT:n &r liten och moéjlig att anvédnda for friktionsmétning i
tranga utrymmen, exempelvis pd cykelvdgar. Den skots manuellt genom att vagnen
skjuts framét ungefédr som en grisklippare. Ett av matvagnens tre hjul bromsas i
forhallande till de tva andra, vilket innebir att matningen av friktionstalet bestdms pé i
princip samma sétt som i ovan nimnda bilburna mitare. Studier vid VTI (Astrém, 2000;
Centrell, 1995; Lundkvist och Lindén, 1994) har visat att friktionsvdrden uppmatta med
PFT:n kan 6versattas till de standardvarden som fis med ”The British Pendulum. PFT:n
har, med gott resultat, anvénts for friktionsméatning pa cykelvégar vid ett flertal tillfdllen
(t.ex. Bergstrom, 2002 och Forskning & Framsteg, 2006).

9.3 Tillstdndsbeddmning/vaglagsobservationer vintertid

I samband med ett doktorandprojekt vid VTI (Bergstrom, 2000b och 2002), togs en
metod fram for véiglagsobservationer vintertid pd cykelvédgar. Vid observationerna ska
oversiktligt viglag, detaljerat viglag, viderforhallanden och férekomst av cykelspar,
ojdmnheter och sandningssand noteras. Metoden baserades pa en metod som anvints pa
bilviigar (Méller och Oberg, 1990) men modifierades for mer anpassad anvindning pa
cykelvdgar. Bland annat bestamdes att det var mer tillimpbart med en kortare observa-
tionsstriicka pa cykelviigar, 50 meter istillet for 100 meter. Ovriga modifieringar som
gjordes for att finga de véglag som &r viktiga att observera pa en cykelvig var tilldgg
for noteringar om cykelspér, ojimnheter och méngden sandningssand. Viglagsprotokoll
och medfdljande instruktioner till metoden éterfinns i bilaga 4.

Metoden togs fram for att anvindas i1 forskningssyfte, framst for att kunna gora
jamforelser av viglagsfordelningen med olika vintervdghallningsmetoder, men skulle
aven kunna anvindas f6r uppfdljning och kontroll av vintervighallningen.

9.4  Uppfoljning och kontroll av uppfyllelse av standardkrav

Det ar véldigt olika hur och 1 vilken omfattning kommunerna kontrollerar sina
entreprendrer (Niska, 2006). Ofta sker det genom en kombination av entreprendrens
egenkontroll och genom att kommunerna sjélva gor stickprovskontroller. Vissa
kommuner foljer strikta rutiner med exempelvis ménatliga kontroller och noggrann
dokumentation, medan det for andra sker mer spontant och inte lika grundligt. I nagra
kommuner genomf6rs inga kontroller dverhuvudtaget utan man utgér ifran att utférarna
gor sitt jobb och forlitar sig 1 ovrigt pa anmélningar fran allménheten (se avsnitt 9.5.1).
Vanligtvis kontrolleras vintervaghallningen mer regelmassigt &n barmarksdriften och
underhallet, genom att besiktningar ofta gors efter varje snétillfélle. I s& gott som
samtliga fall gors kontrollerna fran bilfonstret.

Forutom att fungera som utvéardering av hur entreprendrerna skoter sitt uppdrag innebér
kontrollerna att man kan minska antalet akuta dtgérder, i och med att brister hinner
atgirdas innan de hunnit bli akuta (Niska, 2006). I exempelvis Malmo har man 1
upphandlingen med utforare av vintervighallningen (Malmo stad, 2007) skrivit in att
entreprendren fortlopande under vintersdsongen ska anmaéla ”storre storande ojamnheter

1 beldggningar och invid brunnar”, ”genom att hindret tydligt ritas in pa karta som
Overlamnas till Bestillaren senast den 1 maj”.

Aven for gdng- och cykelvigar lings det statliga viignitet i Skine #r det entreprendrens
uppgift att ”besiktiga och/eller prova i den omfattning som erfordras for att uppratthélla
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funktionen” (Vigverket Region Skane, 2005). Besiktningar gors dér i regel med samma
intervall som intilliggande vég, vilket for beldggning och drift innebér att gang- och
cykelvégar langs vigar i1 klass 1 besiktigas tre ganger per vecka, langs végar i klass 2
tva gdnger per vecka, langs végar i klass 3 vart sjunde dygn och léngs végar 1 klass 4
eller 5 vart fjortonde dygn.

Statens vegvesen i Norge har ett system for uppfoljning av funktionskontrakt for drift
och underhall som innebar att samma rutiner foljs i alla stider (Statens vegvesen,
2003b). Resultaten av kontrollerna kan darmed ge statistik for att se utvecklingen dver
tid, regioner, distrikt, entreprendrer och kontrakt. Det finns kontrollplaner for saval
sommar som vinter innehallande kravlistor, tidplaner, ruttplaner, checklistor,
varderingskriterier etc. For gang- och cykelvigar géller exempelvis att samtliga tunnlar,
bommar och belysningsanlidggningar, hélften av alla skyltar och 10 % av
asfaltsbeldggningarna ska besiktigas arligen.

I det norska arbetet med att ta fram en brukaroptimal standard (NKF, 2001), foresprékas
att viagforvaltarna ska ha rutiner som sékerstiller att vignitet inspekteras hela aret med
en frekvens som ér tillracklig for att upptécka fel och brister pa ett sé tidigt stadium att
de negativa konsekvenserna for brukarna och viaghallarna minimeras. Representanter for
brukarna bor delta vid sddana inspektionsrundor 1 till 2 gadnger om aret (sommar/vinter),
pa cykel tillsammans med ansvariga viaghallare. Man papekar att en god och effektiv
kommunikation mellan cyklisten och vighallaren dr viktig och att cyklisterna pa ett
enkelt sétt ska kunna anmaéla brister. Véighallarna bor svara och atgérda bristerna inom
fastlagda responstider och utvirderingsmdéten bor hallas med brukarna for att kartldgga
brister i utforandet av drift och underhéll av cykelvidgarna.

9.5 Inhamtning av cyklisternas observationer

For de kommunala vdghéllarna dr allmidnhetens paringningar ett viktigt underlag for att
uppmérksamma forekommande brister, framforallt nér det géller barmarksdrift och
underhall, eftersom det inte kontrolleras lika ofta som vinterdriften (Niska, 2006).

9.5.1  Synpunkter via kundtjanst

I kommunerna dr det vanligt med ett sérskilt telefonnummer, oftast kopplat till kund-
tjénst, dit allmidnheten kan ringa och anméla brister i drift och underhall (Niska, 2006). I
vissa kommuner finns ocksa, eller istdllet, en e-postadress eller ett webbaserat anmil-
ningssystem for det andamalet. De flesta kommuner har en rutin for paringningarna,
som innebdr att alla anmélningar registreras och att de sedan vidarebefordras till berord
tjidnsteman eller enhet, med krav pd hantering och avrapportering av drendet. Det fors
ocksé statistik dver inkomna anmélningar.

Kundmottagningsprogram dér paringningar fran allméanheten till kundtjénst samlas och
systematiseras blir allt vanligare (Leif Liljeberg, 2009). Fler och fler foretag salufor
dessa och de anvinds alltmer av kommunerna. Exempelvis introducerade Gavle ett
sadant system hosten 2009, kallat 0-felia, eftersom det ansadgs nodvandigt for att kunna
hélla koll pé driften pa hela cykelvignétet i kommunen.

9.5.2 Cykelpiloter

I Gévle samlade man ett tag en grupp cyklister fran olika omraden i kommunen, vid
regelbundna mdten, for att finga deras asikter (Leif Liljeberg, 2009). Vid dessa mdten
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var det manga saker som cyklisterna lyfte fram, som védghéallaren tidigare inte hade
forstétt var sd viktiga. En erfarenhet fran Gévle ér att deltagarna i gruppen bor bytas ut
efter ett tag, for att undvika att samma saker upprepas vid motena. D4 blir deltagarna
uttrdkade och véghallarna fér inte ndgon ny virdefull information. Liknande grupper av
“cykelpiloter” har dven forekommit i bl.a. Falun, Malmé och Stockholm.

9.6 Sammanfattning och reflektioner

Inventeringar av brister 1 cykelvignit forekommer 1 olika omfattning och med
varierande noggrannhet. Tidigare har de i huvudsak varit inriktade p& utformningen och
exempelvis identifierat var i cykelvdgnitet det saknas ldnkar och var korsningar behover
forbattras for att oka trafiksdkerheten, men dven skadeinventeringar av brister i vagytan
forekommer 1 allt storre omfattning.

Manuella metoder med en visuell tillstindsbedomning av cykelvigarna, dr subjektiva
och tidskrdavande, men kan ge mycket detaljerad information. I Norge, har Statens
vegvesen (2004) givit ut en handbok for hur manuella inventeringar ska goras, men
nagon motsvarighet finns inte 1 Sverige. Ett flertal konsultbolag, cykelfrdmjandet, m.fl.
genomfor pd uppdrag av kommunerna inventeringar av cykelvagnitet enligt egna
utarbetade metoder. Sévil inventeringar fran cykelsadeln som fran bil gors, vanligtvis
med hjilp av utrustning som GPS, dator och kamera. Det skulle behdvas en standardi-
serad metod for tillstindsbedomning av cykelvdgar i Sverige. Det skulle underlatta f6r
véghéllaren vid bestdllning av en skadeinventering eller liknande och skulle dven gora
det mojligt att gora jimforelser Gver tiden och mellan platser.

I sdvil Norge som i England har man foreslagit att ha driftvakter som patrullerar
cykelvégnaitet for att identifiera brister och dven kunna gora mindre atgirder. Den
tanken dr tilltalande d4ven om det antagligen skulle bli alltfor kostsamt. Mer kostnads-
effektivt ar kanske att utnyttja de 6gon som finns dvs. cyklisterna och ha bra system for
att ta tillvara pd deras observationer om behov av att atgérda brister. Eftersom den
tekniska utvecklingen gar snabbt framat, finns nu goda mojligheter att utveckla
”smarta” anmédlningssystem. Redan idag dr det vanligt att mobiltelefoner &r utrustade
med GPS, som gor det mojligt att med stor precision ange var det exempelvis finns ett
potthal som behover lagas eller krossat glas som behover sopas upp. Det skulle vara
vardefullt med ett system som automatiskt tar in och pa en karta markerar denna typ av
anmalningar fran allminheten. Det finns emellertid en risk att man dd endast tillfreds-
stiller ”dem som skriker hogst”. For att undvika det problemet, géller det att ha god
kunskap om var det gar mycket cykeltrafik, om det finns sérskilt olycksdrabbade
strackor, etc. D& kan man prioritera atgérder utifrdn dar de dr mest “’kostnadseffektiva”.

For att fa en effektivare tillstindsbedomning med béttre repeterbarhet behover de
manuella metoderna kompletteras med objektiva matmetoder. P& cykelvigar 4r metoder
for att médta jamnheten vanligast forekommande, men det ar fullt mdjligt att méta dven
textur och friktion. Jimnheten kan antingen métas genom att man méiter cykelvigens
langsprofil och sedan applicerar en méttberdkning som beskriver cyklisters upplevda
akkvalitet, eller genom en direkt responsmétning. Matningar har dnnu inte gjorts i den
omfattning att det gér att uttala sig om vilken jimnhetsniva som ar "normal” pa
cykelvégar i Sverige. Fler midtningar behover goras for att exempelvis avgora vilka
vibrationsnivaer som &r acceptabla for en cyklist och med det som underlag definiera
lampliga standardnivier avseende jamnheten pa cykelvégar.
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Mitningar 1 storre omfattning skulle ocksa ge oss en bittre kunskap om cykelvignitets
status och den standard som faktiskt erbjuds cyklisterna idag. Det skulle vara ett sétt att
synliggora de brister som finns och utgora ett viktigt underlag for prioritering av
underhéllsdtgirder, etc. Att tydligare visa pa behovet av underhall har ocksé visat sig
vara ett bra sétt att fi gehor hos styrande politiker for behovet av atgiarder. Resultatet
frdn métningarna bor ldggas in i NVDB (den nationella vigdatabasen) dér det borde
vara sjdlvklart att dven Ovriga uppgifter om cykelvignitet fanns inlagda (se bilaga 5).

En mojlighet att fi métningar av jamnheten pa cykelvégnitet i stor omfattning, skulle
kunna vara att anvéinda sig av applikationer till s kallade smart-phones. Det finns redan
idag séddana applikationer med programvara som registrerar och lokaliserar ojimnheter.
Repeterbarheten och noggrannheten i dessa program, samt hur vil de ar relaterade till
cyklisternas komfortupplevelse, dr emellertid ndgot som behdver utredas forst. Enkla
system for att ta hand om informationen och prioritera atgérder direfter, ar ocksa nagot
som behover vidareutvecklas.

Aven vintertid behdver tillstindet, dvs. viglaget, pi cykelvigarna foljas upp. Det ir
viktigt att veta vilken standard som faktiskt erbjuds cyklisterna och hur vl man lyckas
leva upp till uppsatta standardkrav. Samtidigt som véghéllarna siger att de prioriterar
cykelvidgarna i snorojningen, kdnner sig cyklisterna inte prioriterade (Niska, 2007).
Metoden for viglagsobservationer vintertid pa cykelvigar som beskrevs i avsnitt 9.3
och 1 forsta hand togs fram for forskningsdndamal, skulle d&ven kunna anvindas for
uppfoljning och kontroll av vintervighéllningen. Dé skulle emellertid protokoll och
instruktioner behdva kompletteras med rutiner for nér och hur ofta uppfdljande
viglagsobservationer bor goras. Aven ytterligare kompletteringar skulle kunna vara
virdefulla, som exempelvis noteringar kring r6jd vigbredd.

Standardkrav och metoder och rutiner for tillstdindsbedomning maste hianga ihop sé att
kraven gar att folja upp. D4 gar det dven att avgora vad som &r en rimlig niva pa
standardkraven. Métbara funktionskrav, som utgér ifran cyklisternas behov, behovs for
att kunna méta effekter av exempelvis drift- och underhéllsatgérder pd cykelvigar.
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10
10.1 Vaghallarkostnader

Eftersom kostnaderna for ging- och cykelvignitet sdllan sdrredovisas, dr det svart att fa
en uppfattning om vad véghéllarkostnaderna dr for cykelvidgarna. Oftast dr det de totala
kostnaderna for hela végnatet, for olika atgiarder, som redovisas (Niska, 2006). I Tabell
18 visas emellertid de separata kostnaderna for nyanldggning, drift och underhall for
gang- och cykelvignitet 1 ndgra svenska kommuner som kunnat fa fram dessa uppgifter.
For sandupptagningen i Gévle och Orebro, 4r det undantagsvis den totala kostnaden for
hela viagnitet som redovisas dven hér, vilket markeras genom att de anges inom parentes
i tabellen. Det dr en uppskattning av den arliga genomsnittskostnaden, som redovisas i
tabellen.

Ekonomi

Tabellen visar att kostnaderna for gang- och cykelvégnétet varierar mycket mellan
kommunerna, vilket naturligtvis har ett samband med ldngden pa védgnitet, men dven
beror pa ambitionsniva och hur man réknat, etc. (Niska, 2006). Yttre forutsittningar,
exempelvis markférhdllanden och klimat, har ocksa betydelse, framforallt for
kostnaderna for vintervighdllningen. Tabellen fran Niska (2006) har har kompletterats
med uppgift om ldngd pa gang- och cykelvagnitet i respektive kommun, enligt den
7arliga” sammanstillning av méngder och kostnader som gors av Sveriges Kommuner
och Landsting (tidigare Svenska Kommunférbundet, t.ex. 1999 och 2003b).
Langduppgifter for Goteborg fanns inte i SKLs sammanstéllning utan den uppgiften har
hamtats fran Goteborgs stads hemsida, men géller da enbart cykelbanor.

De arliga kostnaderna varierar inte bara mellan kommunerna utan kan variera stort fran
ett ar till en annan inom en och samma kommun. Exempelvis sdger man i Lund, att de
vanligtvis brukar ldgga 1-2 miljoner kr per ar for nyanldggning men att LIP-pengar gett
tillskott 1 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 1
tabellen ar, enligt uppgift fran de intervjuade, hogre dn normalt” (Niska, 2006).

Tabell 18 Arliga genomsnittskostnader fér nyanléggning, underhéll, barmarksdrift och
vinterdrift av gang- och cykelvagar i nagra svenska kommuner. Kostnader hdgre an
vanligt markeras med * och kostnader for hela vagnatet, inte bara gc-vagnétet har satts
inom parentes. Kalla: Niska, 2006; ) SKL, 1999 & 2003b; ~") Géteborgs stads
hemsida, 2011 (galler enbart cykelbanor).

Kommun Langd | Nyanlaggn. | Underhall | Barm.drift Vintervaghallning [Mkr/ar]
GC-vag | [Mkr/ar] [Mkr/ar] | [Mkr/ar]

fkm]™ Snordjning | Halkbek. | Sanduppt. | Totalt
Borlange 250 2,2* 0,7 0,5 0,75 0,68 0,4 1,83
Gavle 195 0,5-2,5 0,2-0,5 0,1 2,5 25 (2,8)
Goteborg | 465 15 6,7 1 1,5 1,8 0,5 3,8
Luled 110 1,0 1,0 0,3 2,0 1,0 0,6 3,6
Lund 260 10-15* 2,5 1,5 2,3
Vasteras 745 0,5 0,1 0,1 2,7 1,35 0,45 45
Orebro 504 3,4 3,0 (1,3)
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10.1.1 Kostnader for nybyggnation

Enligt Vagverket (2007) anger Sveriges Kommuner och Landsting att anldggnings-
kostnaden for gang- och cykelvagar dr mellan 1 000 och 3 000 kr per meter.
Naturvardsverket (2005) anger en kostnad pa 1 500 till 2 000 kr per meter cykelvig i
parkmiljo och 2 300 till 2 500 kr per meter cykelbana, utifran kostnadsuppskattningar
som tagits fram med hjélp av trafikingenjorer/-planerare i Malmo, Lund, Stockholm och
Orebro. I Region Skane riknar man med en genomsnittskostnad p4 1 000 kr per meter
belagd cykelled, exklusive belysning (Vagverket Region Skéne, 2004). Belysningskost-
naden vid nybyggnation berdknas till omkring 300 kr per meter cykelvig (Vagverket
Region Skane, 2004). Rekreationsleder, som varken belyses eller beldggs, sammanfaller
oftast med gammal banvall och kostar i genomsnitt 100 kr per meter att iordningstilla
(Végverket, 2007).

10.1.2 Kostnader for underhall

Enligt de kostnader som redovisas i Tabell 18, dr den arliga kostnaden for underhallet
av gang- och cykelvignitet mellan 0,1 och 14 kronor per meter. Enligt Véigverket
Region Skane (2004) &r den arliga drift- och underhallskostnaden for en cykelled 7 till
8 kr per meter. Det framgar inte vad de rdknar in i den kostnaden, men antagligen ar det
kostnader for vintervighéllning, barmarksunderhall och renhéllning som ingér medan
kostnader for belysningen ér exkluderad.

10.1.3 Kostnader for drift

Naturvardsverket (2005) anger en arlig driftskostnad for cykelvégar pd omkring 15 kr
per meter, exklusive vinterdriften. En stor del av driftkostnaden for en gang- och
cykelvig ligger i belysningskostnaden. Denna kostnad varierar, men Vigverket Region
Skane rdknar med en driftskostnad dvs. energi och service pa 6 till 8 kr per meter och ar
(Végverket Region Skane, 2004). Enligt de kostnader som redovisas i Tabell 18, &r den
arliga kostnaden for barmarksdriften av gang- och cykelvignitet, exklusive belysnings-
kostnaden mellan 0,1 och 6 kronor per meter.

Vinterdrift

VTI har pa uppdrag av Vigverket tagit fram en modell for att férdela medel {6r vinter-
vaghéllningen till Vigverkets sju regioner, baserat pa regionernas vinterklimat och
vagliangd i respektive driftstandardklass (Ihs och Moéller, 2004). For att uppskatta
kostnader for vinterviaghéllningen pad GC-vagar anvénde Ths och Méller (2004)
dataunderlag fran Vagverket Region Syddst. Baserat pa data fran vintersdsongerna
2001/2002, 2002/2003 och 2003/2004, uppskattades att det gér &t 0,17 resurstimmar per
kilometer GC-vig vid varje viaderutfall (snofall och/eller snddrev) och att varje sddan
resurstimme kostar 530 kr. Baserat pa denna uppskattning, berdknas den sammanlagda
kostnaden for snoérdjningen (ingen berdkning for halkbekdmpningen gjordes) av GC-
végar i alla regioner ligga pd omkring 20 Mkr (se Tabell 19). D4 denna kostnad var
mycket liten i forhéllande till kostnaderna for atgidrderna pa végarna, som totalt
uppskattades ligga pa omkring 1,7 miljarder kronor, togs den inte med i fordelnings-
modellen.

Observera att dven vigldngderna for 2004 som redovisas i Tabell 19 dr berdknade,
baserat pa viglangder fran 1984 uppriknat med en faktor 1,15 (utifrdn underlag fran
VSO). Den faktiska viglingden finns det ingen uppgift om, men enligt Vigverket
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Region Skéne (2004), fanns det 1 den regionen ca 80 mil cykelvig langs det statliga
vignitet 2004, vilket skiljer sig visentligt frin de 60 mil som anges i Tabell 19.
Planerna for Region Skane var dessutom att bygga till ytterligare 40 mil, vilket innebér
att om planen genomforts fullt ut, sa skulle det alltsé idag 2011 finnas 120 mil cykelvig
langs det statliga vagnatet 1 Region Skane. Om motsvarande utbyggnadstakt géllt 4ven i
ovriga regioner, skulle den totala viglingden GC-vig langs det statliga vignétet idag
vara omkring 650 mil, dvs. det dubbla jamfort med Tabell 19.

Tabell 19 Beraknad kostnad for snorojning pa GC-vagar i olika Vagverksregioner.
Kalla: Ihs och Mdller (2004).

Region Berédknad vaglangd Antal vaderutfall Beréknad kostnad
2004 (km) snofall + snddrev vid 2004/2005 (Mkr)
normalvinter (st)
VN 213 168,6 3,2
VM 386 108,0 3,7
VST 273 78,4 1,9
VMN 275 85,5 2,2
VVA 727 67,6 4,4
VSO 757 63,3 4,3
VSK 603 34,3 1,8
TOT 3233 215

I Umed, som enligt Svenska Kommunforbundet (1999) har en total lingd pa gang- och
cykelvégnitet pd 545 km, uppgar kostnaden for vinterviaghallningen av gang- och
cykelviagar till 6-9 Mkr per ar (Umed kommun, 2000). Det dr jamforbart med den
kostnad for vinterdriften pé 6,5 till 16 kr per meter cykelvdg och ar som
Naturvardsverket (2005) anger. Enligt de kostnader som redovisas 1 Tabell 18, dr den
arliga kostnaden for vinterdriften av gang- och cykelvégnitet mellan 6 och 33 kronor
per meter.

I Gédvle skulle man vilja erbjuda cyklisterna en hogre driftstandard vintertid, men anser
att det blir for kostsamt. Man har dér beréknat att en skidrpning av startkriteriet for
snordjningen fran dagens 4-6 cm till 2 cm snddjup, skulle innebira en 6kad kostnad
med ca 500 tusen kr arligen (Niska, 2006). Vilket alltsa skulle innebéra en 6kning av
kostnaden for snorojningen med ungefar 20 % (se Tabell 18).

10.1.4 Konsekvenser for vaghallaren av en brukaroptimal standard

I arbetet med att ta fram en brukaroptimal standard 1 Stavanger, berdknade man att
dévarande kostnad for drift och underhall av cykelvignétet var i storleksordningen

5-7 miljoner (norska) kr per &r (NKF, 2001). I det ingick d@ven kostnader for vdgar och
gator, dér cykeltrafiken gér i blandtrafik samt for trottoarer dér ingen cykelvig eller
cykelfilt finns trots att trafiken &r for hog for att det ska anses lampligt att cykla 1
blandtrafik. Dessutom ingick kostnaderna for rekreationsleder for cykel, si kallade
“Turveger”. For enbart separerade gang- och cykelvigar var drift- och underhalls-
kostnaden ca 2,1-2,6 miljoner (norska) kr per ar. Vid berdkningen fanns ca 87 km
separerade gdng- och cykelvégar 1 Stavanger och ddrmed var kostnaden ca 25-30 tusen
NOK per km och ér. Kostnaden for cykelfélt var 5-10 kr/km och ar.

For driftuppldgget innebar den brukaroptimala standarden (BOS) som foreslogs
generellt:
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o fler fasta och rutinmissiga atgéarder/aktiviteter, eftersom BOS ar
funktionsbeskrivet och i storre grad styrt av frekvenser dn géllande standard

e ctt 0kat behov av en samordnad och koordinerad inspektion och kontroll av
végnitet sa att bristerna kan upptéckas tidigt, eftersom BOS har strangare
tidskrav for nér brister ska atgérdas

e ctt 0kat behov av beredskap och 6kad kapacitet for att kunna utfora atgirderna

Inforandet av BOS skulle krdva bade mer personal och mer och bittre utrustning.
Exempelvis foreslog man att, for att kunna uppna BOS, etablera driftpatruller som mer
eller mindre kontinuerligt reser runt och foljer tillstdndsutvecklingen, uppticker fel och
brister och utfor enklare drift- och underhéllsatgérder pa plats. Totalt radknade man med
att det skulle innebéra dtminstone en fordubbling av kostnaderna (+7—-10 milj. NOK), att
infora den brukaroptimala standarden jaimfort med ursprunglig standardniva. I total-
summan ingick kostnader for driftpatruller pa bade riks-, fylkes- och kommunala végar.

Tre olika standardnivaer analyserades i det norska arbetet (NKF, 2001): hog, medel och
lag standard.

Hog: brukaroptimal standard — utan hiansyn till konsekvenser for vighallaren.

Medel: ”Anbefalt” standard — utifrdn synpunkter och kommentarer och resultat
fran litteraturstudier. En standard som &ar reducerad 1 férhallande till BOS,
men som tillgodoser de viktigaste kraven for cyklisterna i Stavanger.

Lag: Med utgéngspunkt frén de tva andra standardnivaerna beskrivs en
forenklad légsta standard utifran en prioritering av de allra viktigaste
atgirderna for cyklister och med hénsyn till konsekvenserna for
véghéllaren. En ”bantad” drift- och underhallsstandard som &ndéa ska
tillgodose cyklisternas behov.

Skillnaden mellan hog (BOS) och medelstandard beddmdes vara i storleksordningen
2-3 miljoner (norska) kr per ar, dvs. det skulle kosta ca 4-5 miljoner NOK mer per ér
att infora medelstandard istédllet for dagens standard. Man papekar att det viktigaste &r
att 0ka kraven pa hela eller delar av de aktiviteter som cyklisterna prioriterade hogst,
dvs:

Driftpatruller/Végvakter
Jamn vagyta

Ren vigyta

Vinterdrift.

Om standardkraven enligt ”anbefalt” standard ska gilla for endast dessa aktiviteter och
ovrigt skots 1 princip som tidigare, berdknade man att det skulle innebéra en 6kning av
kostnaderna for drift och underhéll av cykelvdgnitet 1 Stavanger med ca 2—4 miljoner kr
per ar.

Infor framtagandet av ett cykelprogram for Goteborg 1999 (Goteborgs stad, 1999)
gjordes en dversyn av cykelbanorna, man gick ut med en enkait till cyklister och
olycksstatistik sammanstélldes. En slutsats av dessa studier var att man behdvde hoja
drift- och underhéllsstandarden framst nér det gillde insatser mot snd, is, 16v och grus,
bl.a. eftersom det var en orsak till hoga olycks- och skaderisker. I cykelprogrammet
bedomdes de 6kade driftskostnaderna, ackumulerade for &ren 1999-2008, uppga till
omkring 180 mkr, dvs. 18 miljoner kr per ar.
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10.2 Trafikantkostnader och samhallsekonomi

I Norge har man berdknat att nettonyttan med att bygga ett sammanhingande cykel-
végnit i tre norska stader dr mellan 3 och 14, dvs. {or varje investerad krona féar
samhdllet en nytta pa mellan 3 och 14 kr (Statens vegvesen, 2003d). Lagre sjukfranvaro
tillsammans med besparingar i utgifter till bl.a. parkeringar och skolskjuts utgor en stor
del av vinsten. Berdkningarna omfattar: trafikolyckor, restid, otrygghet, skolskjuts,
mindre allvarlig sjukdom och kort tids sjukfranvaro, allvarlig sjukdom och lang tids
sjukfranvaro, externa kostnader vid motortransport samt parkeringskostnader. Miljo-
effekten av 6kad cykling, t.ex. effekten av reducerad biltrafik, dr inte inkluderad 1
analysen. I analysen anvinds en enhetskostnad for att bygga en cykelvédg pd 7 500 kr per
l6pmeter och en drift- och underhallskostnad pa 35 kr per 16pmeter.

Nagra antaganden som gors i analysen:

e Cykelvigar ger 20 % nyskapad trafik

e 15 % av bil- och kollektivresor under 5 km 6verfors till gang eller cykel

e Bland de 6verforda resorna fran bil- och kollektivtrafik blir 1/3 dverfort till gang
och 2/3 till cykel.

Naturvérdsverket gjorde 2005 ett forsok att identifiera, kvantifiera och vérdera de olika
effekter som cykling medfor. Syftet var att forbattra beslutsunderlagen for investeringar
1 cykelinfrastruktur s att de blir jimforbara med andra transportslag. Man konstaterade
att kunskapsunderlaget var bristfilligt och att nyttorna var svérare att bestimma an
kostnaderna, men gjorde &ndé en uppskattning av vérdet pa nyttoeffekterna (se Tabell
20). Aktiden for befintliga cyklister har ungefir det dubbla virdet mot bil, buss och tag,
vilket motiveras av att cykling genomsnittligt upplevs som anstrdngande och mindre
bekvamt. Skillnaden i aktidsvérdet mellan blandtrafik och cykelvag, forklaras med att
det &r skillnad 1 bekvdmlighet och trygghet beroende p4 om man cyklar i blandtrafik
eller pa en separerad cykelvidg. Cykelkostnaden innefattar inkop (40 6re/km), forsékring
(10 ore/km), reparationer och underhéll (vardera 5 6re/km). Hilsoeffekterna motsvarar
20-50 kr per nytillkommen cykeltimme.

Tabell 20 Nyckelvarden for olika effekter for cyklister, enligt Naturvardsverket (2005).
De angivna vardena galler for prisnivan ar 2004.

Effekt Varde
Aktid for befintliga cyklister 90 kr/h i blandtrafik,

70 kr/h pa cykelvag
Foérdrdjningar for befintliga cyklister 140 kr/h eller 2,33 kr/minut
Bekvamlighet inkl. trygghet 0-20 kr per ursprunglig cykelresa
Cykelkostnad 60 6re per km
Okad cykling for tidigare cyklister 0-5 kr per km
Nya cyklister 0-5 kr per km
Halsoeffekter for nya cyklister 2600-8300 kr/ar
Trafiksdkerhet 0,8-1,8 Mkr per olycka
Minskade externa effekter genom minskad biltrafik 0,45 kr per fordonskm
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ASEK (Arbetsgruppen for Samhéllsekonomiska Kalkylvarden), som fatt i uppdrag att
gbra en dversyn av de principer och virden som bor anvindas vid tillimpning av
samhéillsekonomisk analys i transportsektorn (SIKA, 2008b), har modifierat en del av
de virden Naturvardsverket (2005) anger. Exempelvis rekommenderar ASEK att man
raknar med en olyckskostnad pa 0,54 kr per cykelolycka (2006 ars prisniva) och med en
genomsnittlig risk pé 2,5 olyckor per miljoner cykelkilometer, utifrdn en bedomning
gjord av Vigverket. Vidare rekommenderar ASEK att den hilsoeffekt av cyklingen som
man bor rikna med dr 21 procents minskad risk for dodsfall om tidigare icke-cyklister,
som inte utfor andra fysiska aktiviteter, borjar cykla till arbetet. Det bygger pa bedom-
ningen som Végverket gjort, att varje individ i genomsnitt cyklar 10 km om dagen,

5 dagar i veckan och med en hastighet pa 15 km/h vid arbetsresor, vilket motsvarar

82,7 cyklingstimmar per person och &r.

Enligt Hedstrom (2008), framgar av modellen for regional inventering och planering av
cykelvigar (Kégesson, 2007), att ett rimligt genomsnittligt schablonvérde pa samhéills-
ekonomiska nyttor av bilfria cykelvigar dr 38 kr/cyklad timme. I detta viarde inkluderas
bl.a. olyckskostnader, det samhéllsekonomiska vérdet av minskad biltrafik fran miljo-
synpunkt samt hélsoeffekter av 6kad cykling. Samtidigt raknar man med att en nytill-
kommen cyklist tillbringar motsvarande 35 minuter per dag under érets 220 arbetsdagar
pa cykeln. Detta skulle ge en nyttokostnad pa ca 4 900 kr/ar och cyklist.

Aven indirekta effekter kan riiknas in i den samhillsekonomiska nyttan, men
komplicerar da berékningarna ytterligare. Exempelvis har man i en amerikansk studie
(Garrett-Peltier, 2010) visat att satsning pa cykelinfrastruktur genererar dubbelt sa
manga arbetstillfillen som atgérder av infrastrukturen for biltrafiken (drygt 14 jamfort
med 7 arbetstillfdllen per million dollar). Savél direkta som indirekta och “inducerade”
jobb riknades med. Skillnaden lag framst i att atgdrder av cykelinfrastruktur tenderar att
vara mer arbetsintensiva medan atgirder av infrastrukturen for biltrafiken har en
betydligt storre andel materialkostnad.

I ett examensarbete vid Hogskolan Dalarna (Backmark, 2002) jaimfors kostnaderna for
vinterviaghallningen med kostnaderna for halkolyckor bland fotgéngare och cyklister
vintern 2001/2002 1 Borlénge. Jimforelsen visade att halkskadekostnaderna for sjukvérd
och sjukskrivningar i Borldinge kommun var drygt 3 gdnger hogre dn kostnaderna for
vinterviaghallningen pé ytor for fotgéngare och cyklister. Det var emellertid frimst
fotgéngare och inte cyklister som skadades i halkolyckor. Fotgéngarna stod for 97 % av
de totala skadekostnaderna for halkolyckorna i Borldange vintern 2001/2002.

Béckmark (2002) papekar att forutom kostnader for sjukvérd och sjukskrivningar, som
rdknades med i det hér fallet, ger halkolyckorna samhéllskostnader i form av produk-
tionsbortfall, forsdkringsarenden, egendomsskador, polis och domstolsarbete, med
mera. Dartill orsakas ett psykiskt lidande som dr mycket svart att skatta i pengar.

10.3 Sammanfattande kommentarer/reflektioner

Det forsta som kan konstateras vid ett forsok att géra en kostnadssammanstillning, dr
att det i stor utstrickning saknas uppgifter. Dessutom &r de uppgifter som trots allt finns
att tillgd osékra och det &r oklart vad de egentligen innefattar. Darfor ar det i1 princip
omojligt att jamfora vighallarkostnader for cykeltrafikanldggningar mellan exempelvis
olika kommuner eller mellan olika &r. For att kunna gora det &r det nddvéndigt med en
mall for hur dessa kostnader ska redovisas, sé att man “alltid” rdknar pa nadgorlunda
samma satt.
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Kostnadsredovisningarna ar viktiga, exempelvis for att kunna jamfora kostnader for
atgéarder och effekter for trafikanterna och for att kunna gora réttvisande jamforelser
mellan olika trafikslag. Vi har under senare ar sagt att vi satsar mycket pa cykeltrafiken.
Men gor vi verkligen det, om vi ser till den andel som tillfaller cyklisterna av den totala
kostnaden for nybyggnad, drift och underhall for hela végtrafiksystemet? For att kunna
berdkna den samhillsekonomiska nyttan av dtgiarder som framjar cykeltrafiken,
exempelvis en forhojd drift- och underhallsstandard, behévs mer kunskap om effekterna
for cyklisterna. Dessutom maste effekterna i form av minskade olyckor, 6kad hélsa,
restidsvinster och 6kad komfort for cyklister, etc. ocksa prisséttas.

Visst finns det svarigheter med att forsoka berékna de separata kostnaderna for atgéarder
for cykeltrafiken och dnnu svéarare ar det att uppskatta effekterna. Exempelvis kan man
diskutera om hur kostnaden ska fordelas pa de olika trafikslagen om man i samband
med ett vigbygge bygger en planskild korsning for de oskyddade trafikanterna. — Ska
hela kostnaden for cykeltunneln rdknas som en investering for cykeltrafiken och/eller
for gangtrafiken, eller ska den riknas in i vigbygget som gors for biltrafiken? Likaledes
maste man bestimma hur man ska rékna pa drift- och underhallskostnader, exempelvis
vinterviaghallningen, pa de delar av cykelvagnitet som gar 1 blandtrafik. Det verkar
rimligt att lata delar av den kostnaden bokforas pé cykeltrafiken i de fall man valt att
halla en hogre standard just for att frimja cykeltrafiken som gar hir. De viktigaste ar att
bestimma hur man ska rikna, att redovisa hur man rdknat och varfor och att "alltid”
rakna pd samma satt.

Vid jimforelse mellan orter och lander behdver kostnaderna sittas i relation till antalet
invanare, meter cykelvig, eller liknande. Tyvirr blir det d& emellertid dnnu mer
komplicerat, eftersom dven uppgifterna om ldngden pa cykelvégnitet ar tvivelaktiga.
Det dr oklart vad som ska egentligen ska inga i lingdberdkningen. Ofta dr det lingden
for hela gdng- och cykelvégnétet som anges, dvs. dven parkvégar dir det inte ar tillatet
att cykla dr inkluderade. Cykling forekommer ocksa i stor utstrackning pa bostadsgator
och dven om de ingar i cykelvignitet — for att f4 det sammanhingande, bor det inte
rdknas med i lingden. Déremot bor cykelfélt riknas in eller kanske sérredovisas.
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11 Sammanfattande diskussion och slutsats

11.1 Betydelsen av drift och underhall for cyklisterna

En hog drift- och underhallsstandard pa cykelviagnitet har betydelse for statusen pa
cykeln som transportmedel och vilskotta cykelvégar dr ndgot som kan fa fler att cykla
mer. Det har ocksa stor inverkan pa cyklisternas sdkerhet. Det dr helt klart att singel-
olyckorna ér det storsta sdakerhetsproblemet for cykeltrafiken och att vighéllarna har ett
stort ansvar for detta. Forutom att vara restriktiv med anvéndningen av stolpar, racken,
kantstenar och trafik- eller farthinder langs cykelvdgarna, kan véghallaren forbéttra
sdkerheten for cyklisterna genom battre drift och underhall. Det behdvs rutiner for att
tidigt upptécka potthdl och andra skador i vigytan och underhéllsplaner for att dtgérda
dessa eller rent av undvika att de uppstar. D4 brister 1 vagytan blir sarskilt farliga 1
kombination med mdrker, dr det viktigt med tillfredsstdllande belysning som ocksa
paverkar framkomlighet och trygghet.

Vintertid ér det halkbekdmpningen som ar viktigast for cyklisternas sékerhet, sarskilt 1
backar och kurvor. Att det dr vanligare med halkolyckor pa separerade cykelbanor dn pa
végstriackor, indikerar att det finns anledning att skdrpa kraven och se dver rutinerna for
de driftatgarder som ska upprétthélla en tillfredsstillande friktion. Exempelvis ér det
viktigt att vintersanden sopas upp sa snart som mojligt efter vintern slut. Aven mitt i
vintern, under ldngre perioder med barmark bor vintersanden sopas at sidan, framforallt
1 kurvor och nedforsbackar. Eftersom kvinnor star for en storre andel halkolyckor &n
man och ocksa 1 storre utstrackning anger olycksrisken som en anledning till att inte
cykla vintertid, dr vintervighéllning av god standard &ven en jimlikhetsfréga.

Vill man frdmja cykeltrafiken, dr det viktigt att metoder och strategier for drift och
underhall tar hinsyn till cyklisternas framkomlighet och komfort och inte enbart till
deras sdkerhet. Manga drift- och underhallsfaktorer paverkar cyklisternas akkvalitet och
restid och har dirmed dven betydelse for valet av fairdmedel. Exempelvis tycks de
ojamnheter som ligger inom vagldngdsomradet for megatextur vara sérskilt obehagliga
for cyklister, liksom singuldra ojamnheter 6ver 10 mm, framforallt vid hoga hastigheter.
En ojamn beldggning, liksom andra drift- och underhallsfaktorer som glaskross,
rullgrus, halka och otillrdcklig snordjning, forlanger ocksa cyklisternas restid. Om
cykeln tidsméssigt ska kunna vara konkurrenskraftig med bilen, s& bor restidskvoten
mellan cykel och bil, inklusive parkeringstid och géngtid for bilisten, inte dverstiga 1,5.

Det ar fortfarande mycket som dr oklart vad géller effektsambanden mellan drift och
underhéllsstandard och cyklister. Det skulle vara vardefullt att prissitta de olika
effekterna, men tillsvidare gors i Tabell 21 ett forsok att illustrera den uppskattade
betydelsen for cyklisters sdkerhet, framkomlighet respektive dkkvalitet av olika drift-
och underhallsparametrar.
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Tabell 21 Uppskattning av betydelsen av olika drift- och underhallsparametrar, for
cyklisters sakerhet, framkomlighet och akkvalitet.

Sakerhet Framkomlighet Akkvalitet

Sno- ochishalka

Snddjup > 3 cm

Isiga spar

Vintergrus pa barmark
LAv, kottar, skrap, etc.
Potthal

Sprickor, mindre ytskador

Ojamnheter _
Mycket viktigt
Ganska viktigt

11.2 Att uppna en hog drift- och underhallsstandard

Det tycks vara en skillnad mellan den standard som cyklisterna upplever och den som
véighéllarna sager sig erbjuda pa cykelvidgarna. Exempelvis prioriteras cykelvdgarna i
snordjningen enligt viaghéllarna, medan cyklisterna upplever att de inte prioriteras utan
ofta dr 1 sdmre skick @n bilvdgarna. Samtidigt uppger véghallarna att vintervaghall-
ningen, och da framforallt t6-fryscykeln med omvixlande modd, sparigheter och halka,
ar det svaraste med drift och underhall av cykelvigar. Annars anses bristen pé resurser
vara det storsta problemet, vilket gor att det 1 langden blir &nnu mer kostsamt och svért
att uppna en god standard. Darfor ar det viktigt med en samhéllsekonomisk vérdering av
effekterna for cyklister av brister 1 drift och underhall, for att motivera 6kade anslag for
att uppnd en hogre standard.

Det gar emellertid dven att gora forbéttringar med begransade resurser genom att
utnyttja dem pa bésta sdtt. Organisation, planering och samordning med andra
vaghéllare ar viktiga faktorer i att effektivisera drift och underhall av cykelvagar.
Exempelvis kan sirskilt olycksdrabbade strackor eller platser, liksom strickor med de
hogsta cykeltrafikflodena, bevakas extra och ges en hdgre prioritet 1 driften. Genom att
kénna till sdrskilda problemstrickor, finns mojlighet att anpassa atgédrderna sa att
problemen kan minskas. Dessutom kan man undvika att en del problem uppstar genom
att beakta drift och underhall redan i planerings- och konstruktionsstadiet, ju tidigare
desto béttre. Exempelvis kan en otillrdacklig skiljeremsa gora att sno frén bilvigen kastas
in pa cykelvédgen och délig avvattning kan gdra att vatten rinner in pd cykelvédgen sa att
mycket hala partier uppstar vid tillfrysning. Dessutom dr det nddvandigt att den utrust-
ning och de fordon som anvénds vid drift- och underhallsétgirder 4r anpassade for
cykelvégarna, dels for att undvika skador pé konstruktionen och dels for att kunna ta sig
fram Overallt s att atgdrderna blir utférda med gott resultat.

Standardkraven for vinterviaghallningen géller néstan alltid efter avslutat snofall, vilket
innebdr att forhallandena under pagaende snofall kan vara vildigt svéra for cyklisterna.
Vill man frdmja vintercykling, &r det viktigaste att det &r god standard vid den tidpunkt
dé de flesta ska cykla till arbetet dvs. fran ungefar halv sju pd morgon. D4 kravs att
snordjningen paborjas 1 god tid for att hela det prioriterade cykelvignétet ska vara
fardigrojt i tid, med de resurser man har tillgdngliga. Vid intensiva snofall dr det kanske
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anda inte tillrackligt, utan skulle kriavas att man har fordon och forare i en utstrackning
som inte &r realistisk. Cyklisterna forvéntar sig inte att det vintertid ska vara som att
cykla pa sommaren, men tillforlitligheten ar viktig dem som cyklar pd vintern. Darfor ar
det nddvindigt med information till allménheten om vilka cykelvégar som prioriteras
och nir man kan forvinta sig att de ska vara atgérdade.

Kommunikation mellan olika vdghallare dr en forutséttning for att fa en ensartad
standard pa hela cykelvédgnitet. En samordning med andra véghallare kan dven under-
latta det praktiska arbetet. For att uppna en god standard ar det dven vardefullt med en
bra dialog med entreprendren. Brister i uppnadd standard beror kanske inte pa att
entreprendren misskott sig, utan sannolikt &ven pa att bestédllningen varit otydlig eller
bristfillig. Mycket behover ocksa goras kring upphandling av vintervighallning. En
annan viktig frdga dr hur man 6verfor kunskap till entreprenéren. Samtidigt som man
vill ha en upphandling i konkurrens, dr det en fordel med kontinuitet, med samma
utforare ar efter ar, vilket man kan sikerstélla genom att ha 1dnga upphandlingar. Ett
problem idag, dr att omséttningen pa personal dr stor — nyrekryterade forare stannar bara
ndgra fa &r och dérfor kan det vara svart att fi tag i erfarna forare. Olika typer av stod
kommer att behdvas vid drift och underhéll framdver, framforallt for unga och
nyanstéllda som ska ta 6ver vid kommande generationsvixling.

Det dr ocksa angeldget att kunna koppla skaderapportering och anmélningar om brister
frén allménheten till faktiskt utforda atgérder. Fragan kan da besvaras om det 4r en
hojning av standarden som behdvs for att hoja cyklisternas sékerhet och uppfylla deras
forvéntningar, eller om det dr uppfyllelsen av uppsatta standardkrav som behdver
forbattras.

11.3 Standardkrav

Att det ar vanligare med halkolyckor pa separerade cykelbanor dn pa vagstriackor, 1
kombination med att invanarna i kommunerna tycks vara mindre ndjda med standarden
pa cykelvégarna jamfort med bilvdgarna, indikerar att det finns anledning att skérpa,
eller &tminstone fordndra, standardkraven pé cykelvigar. Med tanke pa att de standard-
krav som géller for cykelvédgar i Sverige idag ofta utgatt ifran tillginglig budget och
standarden pé bilvdgarna och att de snarare baseras pé erfarenheter och praxis én pé
effektsamband, dr det inte sé konstigt att de behover fordandras. Exempelvis bor kraven
vad géller potthal vara stringast tdnkbara, eftersom potthélen har stor betydelse for
cyklisternas sdkerhet och dven paverkar framkomligheten och komforten. Forslagsvis
bor potthdl djupare d&n 10 mm och vidare én 50 mm étgérdas snarast mdjligt. Med
hénsyn till cyklisternas dkkvalitet bor &ven andra singuléra ojamnheter som overskrider
10 mm atgérdas. Kantstenar tillats ofta vara 2 cm eller hogre, vilket anses for hogt av
cyklisterna, och de bor dérfor inte vara hogre &n 1 cm. Standardkraven maste emellertid
vara rimliga, sa att vighéllarna har mojligheten att uppfylla kraven. Att ha f6r hoga
ambitioner som inte kan uppfyllas gagnar inte cyklisterna. D4 ar det béttre att ha en
realistisk nivd som man kan hélla och som man kommunicerar till allmdnheten.

For att fraimja cykeltrafiken behdvs standardkrav som tydligare utgar ifrdn cyklisternas
situation och beaktar effekterna for deras sékerhet, framkomlighet och komfort.
Exempelvis borde standardkraven innehalla tydliga formuleringar om hur mycket
cyklisternas hastighet/restid far pdverkas. Olyckligtvis dr effektsambanden inte helt
klarlagda och det behdvs en prisséttning for att lattare kunna gora rétt prioriteringar om
vilka dtgirder som behdver goras och nér de ska goras.
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Standardkrav och metoder och rutiner for tillstdindsbeddmning maste hianga ihop sé att
kraven gar att folja upp. D& gér det dven att avgdra vad som &r en rimlig niva pa
standardkraven. Mitbara funktionskrav, som utgar ifran cyklisternas behov, behdvs for
att kunna méta effekter av exempelvis drift- och underhéllsatgérder pa cykelvigar.

11.4 Uppfoljning och kontroll

Inventeringar av brister i cykelvagnit forekommer i olika omfattning och med varie-
rande noggrannhet, men eftersom det inte gérs nagon systematisk uppfoljning 1
tillracklig utstrackning, gér det inte att uttala sig om vilken standard vi faktiskt erbjuder
cyklisterna. Det kan vara en stor skillnad mellan uppsatta standardkrav och den standard
som uppritthalls pa cykelvdgarna. Det skulle behdvas en standardiserad metod for
tillstdndsbedomning av cykelvigar 1 Sverige. Det skulle underlétta for viaghéllaren vid
bestillning av en skadeinventering eller liknande och skulle dven gora det mdjligt att
gora jamforelser over tiden och mellan platser. Manuella metoder som &r subjektiva och
tidskravande, behover kompletteras med objektiva métningar av jamnhet, textur och
friktion. Da skulle vi fa en battre kunskap om cykelvignitets status genom att synlig-
gora de brister som finns. Det skulle utgora ett viktigt underlag for prioritering av
underhallsdtgérder, etc. och skulle tydligt visa pa behovet av atgdrder som argument i
den politiska diskussionen.

Kostnadsredovisningar &r viktiga for uppfoljning och for att kunna jamfora kostnader
for atgirder med effekter for trafikanterna och for jaimforelser mellan olika trafikslag.
Tyvérr ar uppgifterna om véghallarkostnader for cykeltrafikanldggningar ofta osdkra
eller bristfélliga och det skulle behdvas en mall for hur dessa kostnader ska redovisas.
For att kunna berdkna den samhillsekonomiska nyttan av atgiarder som framjar
cykeltrafiken, behdvs mer kunskap om effekterna i form av minskade olyckor, 6kad
hilsa, restidsvinster och 6kad komfort for cyklister och effekterna méste ocksa
prisséttas.
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12 Rekommendationer till vaghallare
12.1  Konstruktion

Forutsittningarna for att kunna underhalla cykelvégar pa ett kostnadseffektivt sétt, dr att
de har dimensionerats enligt géllande anvisningar, utforts med god kvalitet samt att de
inte trafikeras med tyngre trafik dn de dr dimensionerade for. Detta ar viktigt ur
perspektivet av den diskussion som for tillféllet fors vad géller inférandet av ”Sommar-
cykelvédgar”. Tanken &r att bygga enklare konstruktioner for att kunna utoka utbygg-
nadstakten av cykelvignétet inom befintliga ekonomiska ramar. Det finns en risk att det
man sparat i anldggningsskedet forlorar man i 6kade drift- och underhallskostnader
samtidigt som standarden dnda blir ldgre 4n pé en vanlig géng- och cykelvdg. Blir
standarden for délig finns en risk att cyklisterna véljer att kora pa bilvégen istéllet.

For att minska anldggningskostnaderna borde man istéllet titta mer pa mojligheten att
anvénda lokalt tillgéingliga alternativa material som atervinnings- och biprodukter
(slagger, askor, returasfalt, krossad betong m.m.). Kunskaper om hur de upplevs av
cyklisterna, samt vilken livscykelkostnad de for med sig, etc. behdver emellertid
klarlaggas.

12.2 Utformning

Manga utformningsdetaljer har betydelse for cyklisternas sdkerhet och man bor vara
restriktiv med anviandningen av stolpar, rdcken, kantstenar och trafik- eller farthinder
langs cykelvdgarna. Utformningen, som exempelvis cykelvidgens bredd och den fria
hojden, har ocksa betydelse for resultatet av genomforda drift- och underhallsatgirder,
genom mojligheten att komma &t med tillgdngliga fordon och utrustning. Farthinder,
skiljeremsor, placering av stolpar och andra utformningsdetaljer padverkar ocksa
slutresultatet av framforallt driftitgéirderna. Ar skiljeremsan for smal kan man vid
snordjning av korbanan fa problem med att sno kastas in pa en tidigare r6jd cykelbana.
Nivaskillnader, exempelvis mellan gdngbana och cykelbana, forsvarar renhallning och
snordjning. Skrip liksom is och sn6 ansamlas ldngs kanten, vilket dr svart att atgirda
med tillgénglig utrustning. Anslutningar mellan cykelbana och cykelfilt eller cykling i
blandtrafik (se Figur 20) och infarter till tunnlar ar platser dar det ofta blir ansamlingar
av sno, eftersom de varit svara att komma at vid snérdjningen.

Eftersom brister 1 vigytan dven har en indirekt inverkan pa cyklisternas sikerhet, genom
att det kan stora cyklisten pd olika sitt, dr det sdrskilt viktigt med en jdmn yta i anslut-
ning till korsningar da man vill att cyklisten ska ha full uppmérksamhet pd 6vriga
trafikanter. Bristfallig utformning eller utférande av beldggningen gor ofta att det blir
vatten- och sndansamlingar i anslutning till korsningar, vilket bade avleder cyklisternas
uppmairksamhet samt ger ett otrevligt intryck (se Figur 21). Dalig avvattning kan ocksé
gora att vatten rinner in pa cykelvidgen s att mycket hala partier uppstér vid tillfrysning.
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Figur 20 Anslutning mellan cykelbana och cykling i blandtrafik sominte blivit snérdjd,
utan snarare fungerar som snéupplag. Foto: Anna Niska.

Figur 21 Ansamling av snd och vatten vid en cykel6verfart. Foto: Anna Niska.
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12.3 Rutiner vid drift och underhall
12.3.1 Generellt

For en hog drift- och underhéllsstandard av cykelvdgarna, rekommenderas foljande:

Anvénd utrustning och fordon som é&r sérskilt anpassade for cykelvagar.

Forsok uppna en ensartad standard pa hela cykelstrak genom samordning med
andra vighallare, vilket d&ven kan underlétta det praktiska arbetet.

Uppsatta standardkrav méste foljas av en realistisk budget.

Standardkraven ska hinga ihop med metoder och program for uppfoljning.

12.3.2 Vintervaghallning

Okad kunskap om betydelsen for cyklisters och fotgingares singelolyckor bér leda till
att vintervighdllning av gang- och cykelvigar prioriteras allt hdgre. For cyklisternas
skull rekommenderas foljande:

Bista tdnkbara halkbekdmpning, sérskilt i backar och kurvor.

Sopa upp vintersanden sa snart som mojligt efter vintern slut, hellre for tidigt 4n
for sent.

Aven mitt i vintern under lingre perioder med barmark bér vintersanden sopas
at sidan, framforallt 1 kurvor och backar.

Startkriteriet for sndrdjningen bor vara vid maximalt 3 cm snodjup. Hansyn
maste tas till snokvalitet ddr sndmodd kréver extra uppmérksamhet.

Forebygg att isiga spar uppstar genom att moddploga dven under varen, da
packade snoytor smélter vid dagsmeja.

Snordj och halkbekédmpa cykelvdgarna innan kl. 06.30 p&4 morgonen och innan
kl. 16.00 pa eftermiddagen.

Identifiera problemstrackor dir vdglaget ofta ar déligt och upprétta sirskilda
rutiner for att tgirda dessa.

Ge forhdjd standard pé lokalgator som utgdr viktiga ldnkar i cykelvégnétet och
dir det gar mycket cykeltrafik. Atgirda hela gatubredden, eftersom snd och is
automatiskt transporteras ut till kanterna av biltrafiken.

12.4 Uppfoljning och utvardering

Uppf6ljning och utvirdering ar ett viktigt underlag for prioritering av drift- och under-
hallsatgérder och for att fa en battre kunskap om cykelvignitets status och synliggdra
de brister som finns. For en “’kostnadseffektiv” prioritering av dtgirder, utifrin ett
samhéllsperspektiv, rekommenderas foljande:

Sétt upp rutiner for att tidigt upptécka potthdl och andra skador 1 vigytan.

Kommunicera regelbundet med utférare/entreprendrer for att identifiera
problemstrickor, otydligheter eller brister i bestidllningsunderlag, etc.

Utnyttja de 6gon som finns dvs. cyklisterna och ha bra system for att ta tillvara
pa deras observationer om behov av att atgirda brister.
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Genomfor cykelrdkningar regelbundet for att skaffa god kunskap om var det gér
mycket cykeltrafik och for att f6lja utvecklingen.

Gor noggranna olycksuppfoljningar for att identifiera sdrskilt olycksdrabbade
strickor.

Gor en tillstdndsbedomning, gdrna genom métning av ldngsprofilen, for att fa en
uppfattning om komfortnivan pa cykelvéigarna, samtidigt som det gors en
skadenotering och fotografering.

Vid bedémning av komfortnivan pé en cykelvig, ar det framforallt de ojimn-
heter som ligger inom véglangdsomradet for megatextur, liksom singulédra
ojimnheter 6ver 10 mm som bor mitas.

Gor uppfoljande tillstindsbedomningar, forslagsvis vart 5:e ar. Daremellan bor
enklare visuella inventeringar géras dtminstone en gang per ar.

Resultatet fran métningarna bor ldggas in i NVDB, dér dven 0vriga uppgifter om
cykelvégnitet bor finnas.

Folj upp vdghallarkostnaderna med uppdelning pé respektive trafikslag, sa
detaljerat som mgjligt.
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13 Fortsatt forskning

For att kunna berdkna den samhillsekonomiska nyttan av atgiarder som framjar cykel-
trafiken, behdvs mer kunskap om effekter for cyklisterna. Exempelvis behovs fler
kvantitativa studier for att definiera var granserna gar for vad som kan klassas som en
bra respektive en dalig vigyta for en cyklist, vilket ocksd behdvs for att kunna sétt upp
mer cyklistanpassade standardkrav. Dessutom maste effekterna i form av minskade
olyckor, dkad hélsa, restidsvinster och 6kad komfort {for cyklister, etc. ocksd prissittas.

Det skulle vara vardefullt med en gemensam metod for uppfoljning och utvirdering, for
att kunna gora jamforelser dver tiden och mellan platser. Det skulle behdva goras
jadmnhetsmitningar i stor omfattning for att kunna uttala sig om vilken jdmnhetsniva
som &dr “normal” pd cykelvégar i Sverige och for att avgora vilka vibrationsnivder som
ar acceptabla for en cyklist och med det som underlag definiera lampliga standardnivéer
avseende jimnheten pé cykelviagar. En mdjlighet att fa manga enklare métningar av
jamnheten pa cykelvignitet, skulle kunna vara att anvénda sig av applikationer till s&
kallade smart-phones. Det finns redan idag sddana applikationer med programvara som
registrerar och lokaliserar ojdmnheter. Repeterbarheten och noggrannheten i dessa
program samt hur vél de &r relaterade till cyklisternas komfortupplevelse, dr emellertid
nagot som behover utredas forst. Enkla system for att ta hand om informationen och
prioritera atgarder dérefter, &r i sa fall ocksd ndgot som behdver utvecklas.

Eftersom den tekniska utvecklingen gar snabbt framét, finns nu goda mdjligheter att
utveckla ”smarta” anmélningssystem. Redan idag &r det vanligt att mobiltelefoner &r
utrustade med GPS, som gor det mdjligt att med stor precision ange var det exempelvis
finns ett potthal som behover lagas eller krossat glas som behover sopas upp. Det skulle
vara vardefullt med ett system som automatiskt tar in och pa en karta markerar denna
typ av anmélningar frén allménheten.

Genom att jamfora standarden pa cykelvdgar i en kommun med en utmérkande lag
andel ndjda invénare (utifrdn SKL:s enkét “Kritik pa teknik), med standarden pa
cykelvdgar i en kommun med relativt hog andel ndjda, kan hypoteser sittas upp om
vilka faktorer det &r som é&r viktiga for cyklisterna.

Eftersom cyklisterna upplever att belysningen langs de separerade cykelvégarna ofta ar
undermalig samtidigt som den utgér en stor kostnad for kommunerna, behover mojlig-
heterna att effektivisera belysningen, liksom vad som krévs for cyklisternas trygghet
och sdkerhet, studeras ndrmare.

Det finns en stor potential att utveckla drift- och underhéllsmetoderna, fordon och
utrustning, sd att de blir &nnu effektivare och bittre anpassade for anvindning pa
cykelvagar. Nya metoder som redan testats i nagra kommuner behover utvarderas
nidrmare. Exempelvis har ett flertal kommuner visat intresse for den sop-saltmetod som
framforallt Linkoping anvander sig av vid vintervaghallning pa géng- och cykelvégar.
Infér en mer omfattande anvandning av metoden dr det viktigt att exempelvis identifiera
de viktigaste for- och nackdelarna med metoden samt vilka saltméngder som behdver
spridas och pé vilket sitt, for bésta effektivitet. Det behdver dven ges forslag pa vilken
strategi en kommun som vill borja anvdanda metoden ska ha vad géller t.ex. val av
strackor, formuleringar i upphandlingen, etc.

Aven inom cykelfordonsomrédet sker en utveckling som inneburit att nya typer av
cyklar som exempelvis liggeyklar, el-cyklar och rent av cykelbilar kan komma att bli
allt vanligare framdver. Dessa kan komma att stilla andra krav pa infrastruktur och drift
och underhall, vilket behover utredas.
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De olyckor som uppges orsakas av halka kan troligtvis delvis undvikas med en 6kad
dubbdécksanvindning bland cyklisterna. Den friktionshdjande effekten av dubbdéck pa
cykeln skulle behova studeras for att utreda om kampanjer, eller rent av subventioner,
for att 6ka cyklisternas dubbdécksanvindning ér ett kostnadseffektivt sétt for att hoja
sdkerheten for vintercyklisterna.
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Bilaga 1
Sid 1 (9)

Standardmodeller utifran cyklistens perspektiv
Allmant om modeller for att beskriva cykelstandard

Enligt Schneider et al (2005) kan metoder for inventering av standarden pa en cykellénk
delas in 1 tre olika kategorier:
1. Grundldggande/enkla inventeringar av gdng- och cykelanldggningar
2. Subjektiva beddmningar av vigforhallandena av transportplanerare, ingenjorer,
eller erfarna cyklister.
3. LOS-bedémningar: komplexa formler som uppskattar/berdknar effekten av olika
vigkaraktaristika pd komforten for cyklister och fotgidngare.

LOS, "Level of Service” och ”Quality of Service” (QOS) ér begrepp som anvinds for
att beskriva standarden pa en vég. Dessa begrepp tar inte hinsyn till efterfragan, som
t.ex. hur ménga cyklister som skulle anvinda en cykelvig om den byggdes. For sddant
ar logit-modeller ett battre verktyg (Florida D.o.T., 2002). LOS é&r en kvantitativ
indelning, d.v.s. en stratifiering av QOS, som baseras pa resendrernas uppfattning av hur
vil en transporttjinst eller anldggning fungerar. Med andra ord, hur befintliga och
potentiella resenérer upplever kvaliteten pé den transportservice som erbjuds dem.
Normalt gors indelningen pa en sex-gradig skala frén ”A” till ”F”, dér ”A” ar bést och
”F” dr sdmst. Forbattringar for ett transportslag kan ha en positiv, en negativ eller ingen
inverkan for andra transportslag. T.ex. om hastigheten for bilarna 6kar, kan LOS for
biltrafiken forbéttras, medan det kan innebédra en forsamrad LOS for cyklisterna (Florida
D.o.T., 2002).

De olika standardmaétten kan anvéndas av yrkesverksamma inom trafikomradet for att
utvérdera befintliga anldggningar och bestimma vilka atgérder som krévs samt infor
nybyggnad, for att uppna onskad “level of bicycle service” (Harkey et al., 1998). Matten
gor det mojligt att jaimfora olika alternativ pa utformning och for att bedoma om
nybyggda vigar kommer att vara anpassade for cykeltrafik. Framtida LOS kan
uppskattas utifrin bedomning av framtida trafikfloden.

LOS beskrivs normalt av termerna hastighet, restid, rorelseftrihet, trafikavbrott, komfort
och bekvamlighet/lamplighet [eng. convenience] (Harkey et al., 1998). Traditionella
’level of service-métt” dr emellertid inte fullt ut tillimpbara pa cykelldnkar (Guthrie,
Davies, Gardner, 2001). For cyklisters “’level of service”, dr det enligt Harkey et al.
(1998) de kvalitativa termerna komfort, bekvimlighet och rorelsefrihet som ér
avgorande. Ett flertal modeller for att vardera cykel-LOS utvecklades under 1990-talet,
fraimst 1 USA, baserat pa vetenskapliga studier (Schneider et al., 2005). Modellerna
bygger enbart pa cyklisternas uttalade uppfattning och inte pé cykelfloden och kapacitet,
vilket géller for motsvarande modeller for bilvagar (Landis et al, 1997). Enligt Landis et
al. (1997), baseras manga av standardmodellerna pa cyklistens egen upplevda kéansla av
sdkerhet. Trots att man inte kan korrelera trafikanternas upplevda sidkerhet med den
faktiska sékerheten (ndgot man inte kunnat bevisa i USA vid tiden da artikeln skrevs),
sé anses det vara ett tilldampbart matt pa cykelstandarden. I Tabell 22 sammanstélls de
olika modeller for cykelstandard som hittats i litteraturen. De olika modellerna beskrivs
mer ingdende 1 underavsnitten som foljer.

Enligt Florida D.o.T. (2002) &r LOS-modellerna for cykel lika kvantitativa, vil
underbyggda och testade som modellerna for bilar. Emellertid kan inte samma skala
appliceras, d.v.s. LOS-graderingen har inte samma betydelse tvérs over transportslagen.
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Bilaga 1

Sid 2 (9)

Exempelvis dr LOS D ett OK betyg for bilvdgar, medan det ar ett sdmre betyg pa

anldggningar for cykeltrafik.
Tabell 22

Historisk sammanstallning av modeller for cykelstandard. Med undantag

for ” Bicycle Sress Level” somtogs frami Australien, & samtliga modeller fran USA.
Modellerna av Botma (1995), Barsotti (2001) och Hummer et al (2005) galler for
separerade cykelvagar medan Gvriga galler for cykling i blandtrafik eller pa cykelfalt.

Ar Modell Kalla/Upphovsman | Metod Faktorer
1978 | Bicycle Stress Level Geelong Bikeplan Trafikingenjorer, Trafikvolym,
utifrén erfarenhet | hastighet,
korfaltsbredd
1987 | Bicycle Safety Index Davis, Auburn ? Trafikvolym,
Rating (BSIR) = RS, University hastighet,
Roadway Segment korfaltsbredd,
Index + Intersection vagyta, yttre
Evaluation Index (IEI) omstandigheter
1994 Sorton & Walsh Cyklister sag Trafikvolym,
videoklipp hastighet,
korfaltsbredd
1994 | Roadway Condition Epperson Modifiering av Trafikvolym,
Index (RCI) Davies RSI hastighet,
korfaltsbredd,
vagyta, yttre
omstandigheter
1995 Botma Teoretisk Véagbredd,
beskrivning av cykelfléde,
cyklisters cykelhastighet,
rérelsefrihet mangden hinder
1997 | Bicycle Level of Landis et al. Cyklisters Trafikvolym,
Service (BLOS) beddmning vid hastighet, andel
cykling i trafikmiljo | tunga fordon,
korfaltsbredd,
vagyta, infarter
1998 | Bicycle Compatibility Harkey el al. Cyklister sag Trafikvolym,
Index (BCI) videoklipp hastighet,
korfaltsbredd
2001 | Sidepath Suitability Barsotti Personlig Korsande trafik,
Score uppskattning av kontinuitet,
cyklistklubb — kantstenar,
"League of lllinois | fotgangarfldéden,
Bicyclists” Overfarter
2003 | Rural Bicycle Jones & Carlson Modifiering av Trafikvolym,
Compatibility Index Harkey el al.”’s hastighet,
(RBCI) BCI korfaltsbredd
2005 Hummer et al Cyklister sag Vagbredd, méten,

videoklipp

passager, mittlinje

Guthrie, Davies och Gardner (2001) har i en litteraturstudie beskrivit ngra av de
utvecklade LOS-modellerna for cykeltrafik. De konstaterar att de amerikanska studierna
har fokuserat pa titorten och exkluderat mindre vigar och separerade cykelvégar.

Dirmed éar de faktorer/tillstind som observeras, 1 huvudsak, relaterade till biltrafiken.
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Guthrie, Davies och Gardner (2001) drar slutsatsen frdn de amerikanska studierna, att
det ar mojligt att beddma om en vég dr ’cykelvénlig” utifran objektiva och mitbara
data. De lardomar man ska ta med sig infor liknande studier ar att lankar bor utvarderas
separat fran korsningar, att detaljerad information om deltagarna/forsokspersonerna
behovs, samt att det krdvs en ganska sofistikerad statistisk modell for att sammanldnka
cyklisternas uppfattning med viag- och trafikdata. De kritiska faktorerna for cyklisterna
tycks vara:

Trafikflode (motorfordonens flode)

Trafiksammansittning (andel tunga fordon)

Hastighet, 1 synnerhet skillnaden mellan cykelhastighet och
motorfordonens hastighet

Lankbredd

Vigytans kvalitet/kondition

Parkeringar, infarter och andra trafikfaktorer

g. Viagmarkeringar, framforallt milade cykelfalt

oo

o o

Log- och exponentialfunktioner gor att betydelsen av de ingdende variablerna dndras
mycket beroende pa variablernas exakta virde (Florida D.o.T., 2002). Exempelvis
sjunker BLOS drastiskt till en borjan, ndr volymen motorfordon dkar, medan den
minskar i en lidgre takt vid hdgre volymer. Detsamma géller motorfordonens hastighet.
Vid laga hastigheter har den ingen storre betydelse for BLOS medan hogre hastigheter
spelar en allt storre roll.

Modeller for cykling i blandtrafik
Modell for att beskriva cyklisters totala anstrangning, "Bicycle stress level”

Enligt Jones och Carlson (2003) och Harkey et al. (1998), gjordes den forsta ansatsen
att bedoma standarden pé en vég utifran cyklistens perspektiv i Geelong Bikeplan, i
Australien 1978. Da anvindes ett begrepp som beskrev cyklisternas totala anstrangning,
’bicycle stress level”. Det utgick ifrén att cyklisterna inte bara vill minska den fysiska
anstrangningen det innebdr att cykla, utan dven den mentala pafrestningen som foljer av
att under en lang tid behdva koncentrera sig pé och interagera med omgivande
motorfordonstrafik, att sikert hantera geometri, etc. Foljande tre faktorer bestimde man
hade storst inverkan pa stressnivan/”den totala anstringningen”:

1. bredden pa korféltet ndrmast viagkanten, dvs. ndrmast cyklisten

2. bilarnas hastighet

3. trafikvolymen

For olika kombinationer av dessa tre faktorer bedomdes stressnivan pé en skala frén 1
till 5, dir 1 indikerade en mycket 1&g stressnivd och 5 en mycket hog stressniva. Det var
endast cykling 1 blandtrafik som bedémdes och det var inte ’vanliga cyklister” utan de
trafikingenjorer, planerare, m.fl. som arbetade med att ta fram cykelplanen som sjélva
gjorde bedomningen utifrén sin egen erfarenhet av cykling.

Bicycle-stress-level-konceptet anvéndes sedan av Sorton och Walsh (1994) 1 en studie
med syfte att relatera cyklisters uppfattning av en vigstracka till olika vigkarakteristika.
I den studien var det vanliga cyklister”, indelade i tre olika grupper (erfarna, tillfélliga
respektive unga cyklister) som fick bedoma stressnivan pa ett antal vigstrackor med
varierande trafikvolym, hastighet, korféltsbredd, etc. Cyklisterna fick titta pa videoklipp
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med de olika vigstrickorna och utifrn det gora en beddmning. De fick alltsd inte cykla
1 och sjdlva uppleva de aktuella miljoerna.

Modeller for att beskriva cyklisters sakerhet
Bicycle Safety Index Rating (BSIR)

Enligt Epperson (1994) samt Guthrie, Davies och Gardner (2001), gjordes det forsta
systematiska forsoket att utveckla ndgon typ av cyklist-LOS, 1987 av Davis, vid
Auburn University (Davis, 1987). Davis ville ta fram en matematisk modell som kunde
beskriva cyklisters olycksrisk beroende av ett antal vigparametrar, uppdelat i en modell
for stracka och en modell for korsningar. Férutom de tre faktorerna trafikvolym,
hastighet och korfaltsbredd, som tidigare identifierats ha betydelse for komforten och
kanslan av sdkerhet for cyklister, inkluderade Davis viagytan och yttre omstédndigheter 1
sin forsta modell for cykelldnkar:

Roadway Segment Index, RSI = ADT/(L*2500) + S/56 + 1,635*(4,25 - W) + YPF + Y LF

ADT = arsdygnstrafik

L = antal korfalt

S = hastighetsgrins (km/h)

W = bredd pé ndrmaste/yttersta korfaltet (m)

> PF = summan av vigytefaktorer

> LF = summan av yttre omstindigheter som parkeringar, kurvor etc. vilket paverkar
cyklandet negativt genom begréinsad sikt och mycket korsande trafik.

Ju lagre RSI, desto béttre ar vigen for cykling (0-4: Utmaérkt; 4-5: Bra; 5-6: Godkénd; 6
eller hogre: Dalig). Davis RSI kompletterades med ett IEI, Intersection Evaluation
Index, for att berdkna en hel végs sidkerhet for cyklister, Bicycle Safety Index Rating
(BSIR). Ett medelvérde for ingdende delstrdckor och ingdende korsningar
sammanvéagdes till ett BSIR for hela strackan. Enligt Guthrie, Davies, Gardner (2001),
ar det inte klart hur Davis kom fram till varderingarna av bra eller déliga
cykelforhdllanden, om de kalibrerats med hiansyn till cyklisternas uppfattning eller
validerats gentemot olycksdata.

Enligt Epperson (1994), hade Davis BSIR-modell brister, som exempelvis att den vid
sammanvégningen inte tog hénsyn till de olika delstrackornas lingd, vilket innebar att
vardet for en kort striacka hade lika stor inverkan pa det slutliga indexet som det for en
lang striacka. Med andra ord fick RSI for en delstricka som bara utgjorde en tiondel av
hela striackan lika stor vikt som RSI for en delstricka som utgjorde hilften av strickan.
Antalet korsningspunkter beaktades inte heller, vilket innebar att ett sémre index erholls
med en ”dalig korsning” dn om samma striacka hade blivit avbruten av fyra medeldaliga
korsningar. Annan forskning har visat att antalet korsningspunkter &r av betydelse.
Davis BSIR-modell kunde inte heller anvindas tillfredsstédllande for att predicera
cykelolyckor (modellen forklarade mindre dn 20 % av de intrdffade olyckorna), men
beskrev dnda cyklisternas uppfattning av en végs cykelvénlighet pé ett bra sitt
(Epperson, 1994).

Roadway Condition Index (RCI)

Epperson (1994) modifierade Davies index till en ny modell "Roadway condition
Index”, RCI, dér man rdknade pa varje delstracka for sig och dér korsningar
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exkluderades. I denna modell fick smala korfélt kombinerat med hoga trafikfloden en
extra stor inverkan:

Roadway Condition Index, RCI = ADT/(L*3100) + S/48 + 1,635%(4,25 - W)*S/48 +
SPF + SLF

De végyteparametrar () PF) som Davis (1987) och Epperson (1994) inkluderade var
sddana som utgdr en sidkerhetsrisk for cyklister. Ju storre risk en parameter ansags ha for
cyklisternas sdkerhet, desto storre véirde har den fatt i modellen (se Tabell 15, i avsnitt
8.2.2).

Epperson (1994) antar att det ar rimligt att vigyteparametrar (3 PF) och yttre
omstindigheter (3 LF) tillsammans utgor omkring 10 % av det totala beddmningsvérdet
(RClI-virdet), som dock endast géller for cykling i blandtrafik.

Inte heller Eppersons modell var framgangsrik med att predicera olyckor, liksom Davis
forklarades endast omkring 20 % av olyckorna med modellen. Epperson (1994) drar
slutsatsen att nér det géller modeller for att predicera olyckor, ricker det inte med att
inkludera parametrar for att beskriva viagmiljon. Darutover krévs cykelrdkningar och
analyser av markanvindning, liksom att olika cyklistgrupper maste beaktas.

Landis et al.’s Bicycle Level of Service

Landis et al. (1997) gor ansprak pd att ha tagit fram den forsta statistiskt kalibrerade
modellen som kvantifierar cykelstandarden pa ett viagavsnitt, dvs. Bicycle Level of
Service (BLOS). De anser att tidigare modeller, t.ex. av Epperson (1994), inte baseras
pa ett tillrackligt antal observationer for en statistiskt robust kalibrering av modellen.
Landis et al. (1997) kritiserar ocksa tidigare modeller for att de inte baseras pa cyklisters
beddomning 1 en faktisk milj6 utan bara pa bedomning av videoklipp, vilket bl.a. medfor
att betydelsen av végytans tillstind underskattas. Den modell som Landis et al. (1997)
tagit fram baseras pa cyklisters bedomning 1 realtid, vid cykling i en faktisk trafikmil;o.
Knappt 150 cyklister fick cykla en stricka pd sammanlagt 27 km, uppdelad pa 30 lankar
av ungefdr samma langd. Cyklisterna var frivilliga och representerade cyklister med
olika erfarenhet, dlder och kon. Lénkarna varierade mycket med avseende pa hastighet,
flode, typ, bredd, funktion och vigyta. Vigytans tillstdnd varierade fran ’délig” till
“mycket bra” (kvalitetsnivaer fran 2 till 5, graderat enligt PAVECON - FHWA
Highway Performance Monitoring System). Medan de cyklade pa ldnkarna fick
deltagarna vérdera, pa en 6-gradig skala (A-F), hur vél varje lank uppfyllde deras behov
med hénsyn till sdkerhet och komfort. Korningarna vérderades inte och cyklisterna fick
uppmaningen att bortse frin dessa i bedomningen av en lénk.

Den slutliga modellen av Landis et al. (1997) dr baserad pa trafikflode, hastighetsgréns,
andel tunga fordon, frekvens av “okontrollerade tillfarter” (t.ex. infarter och parkeringar
langs sidan av vigen), vdgytans kondition och genomsnittlig effektiv bredd pa
cykelldnken och ser ut enligt féljande:

BLOS = a;In(Vols/L) + a,In[SPDy(1+%HV)] + a3ln(COM15*NCA) + a4(PCs) > +
as(We)’+ C

BLOS = upplevd risk

Vol;s = trafikflode i samma riktning under 15 min
L = antal korfalt

SPD,, = skyltad hastighet
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HV = andel tunga fordon

COM15 = markanviandningsfaktor for att skatta antalet parkerade bilar langs strickan
NCA = antal obevakade infarter per mile

PCs = Vigytans tillstdnd enligt FHWA s 5-skaliga bedomning

W, = effektiv bredd pa nirmaste korfalt

For klassning av olika standardnivaer, foreslar Landis et al. (1997) gransvéarden for
BLOS, enligt foljande:

Level-of-Service BLOS-virde

A <1,5
>1,50ch<2,5
>2,50ch<3,5
>3,50ch<4,5
>4,50ch<5,5
>5,5

om0 W

Forutom att bekrafta att trafikflode, hastighet och ldnkbredd var viktiga for cyklisternas
beddmning av en cykelldnks standard, fann Landis et al. (1997) att vigytans kondition
var av signifikant betydelse for cyklisternas uppfattning. En dalig vdgyta har stor
betydelse for bedomningen av standardnivan medan en bra vigyta har mindre betydelse.
Jamfort med en “normalniva” av BLOS pa 4,1 gor en mycket dalig vigyta att BLOS
Okar med en faktor 2,5 jaimfort med om végytan dr bra (se Tabell 16, 1 avsnitt 8.2.2).

Landis et al. (1997) konstaterade att det inte racker att lata cyklister titta pa bilder eller
videoklipp for att géra en bedomning av betydelsen av végytans tillstind for den
upplevda servicenivan. Det krévs att cyklisterna befinner sig i en faktisk trafikmiljé6 med
interaktion med andra fordon och upplevelse av hur cykeln paverkas av vigytan, for att
de ska kunna gora en réttvis bedomning.

En utveckling av Bicycle LOS modellen har gjorts for att f4 en bedomning for hela
cykelstrak, istillet for att bedoma segment for segment (Florida D.o.T., 2002). Modellen
ar ursprungligen framtagen och kalibrerad for att gélla pd segment-niva. En metod for
att aggregera varderingarna pa segment-niva till att gilla hela cykelstrik, som tar
hénsyn till kontinuiteten, behdvs eftersom det inte racker med att ett segment &r av
mycket bra standard. Om ett annat segment i samma cykelstrdk har en mycket délig
standard kan det leda till att cyklisterna avstér fran hela det straket, &ven det segment
som &r av bra standard.

The Bicycle Compatibility Index (BCI)

Harkey et al. (1998) utvecklade, med utgangspunkt fran tidigare studier, ett Bicycle
Compatibility Index (BCI) for titortsnira vagar, for diagnos av en vigstrackas
lamplighet for cykling. BCI dr grundat pa 202 cyklisters bedomning av 40 sekunders
videoklipp av 67 olika végstriackor. Cyklisterna fick titta pa 4 strackor vardera och
beddma, pd en 6-gradig skala, volym, hastighet, korféaltsbredd, samt gora en
helhetsbedomning. Cyklisterna hade forst fatt besvara en enkdt om sina cykelvanor och
delades utifrén den in i tre olika grupper: erfarna pendelcyklister, erfarna
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rekreationscyklister, samt tillfalliga rekreationscyklister. De mer ovana cyklisterna
visade sig vara hardare i1 sin beddmning (genomsnittligt BCI = 3,1) dn de mer erfarna
(2,6 respektive 2,7).

Harkey et al. (1998) menar att fordelarna med att lata cyklisterna titta pa videoklipp
istéllet for att cykla en viss striacka &r:
e ingen sdkerhetsrisk for deltagande cyklister
e en kontrollerad miljé med exakt samma forutsittningar for alla deltagare, t.ex.
med avseende pé antalet passerande motorfordon och andel tung trafik
e att ett mycket storre antal strickor kan bedomas én 1 filt och végstriackor fran
flera olika stidder kan bedomas vid ett och samma tillfdlle
e att samma végstrickor kan bedémas av cyklister fran olika orter. Det mojliggor
en jamforelse 1 beddmning av cyklister fran stdder i olika regioner och med olika
forutséttningar for cykling.

Utifran Harkeys BCI, har Jones och Carlson (2003) tagit fram ett RBCI (Rural Bicycle
Compatibility Index) for landsvigar 1 Nebraska. I varken BCI eller RBCI ingar vigytans
kondition, eftersom man menar att det inte finns nigra data och ingen beddmningsskala
for kvaliteten pa ytan fran en cyklists perspektiv. Férekomsten av skrép och smuts pa
den del av vdgen dir cyklister firdas, nimns som ytterligare ett hinder, men som énda
inte inkluderats, eftersom det inte kan relateras till utformningen och kan variera mycket
pa kort tid.

Modeller for att beskriva cykelstandard pa separerade cykelvagar
Cyklisters rorelsefrihet, enligt Botma (1995)

Botma (1995) har tagit fram ett forslag pa en metod for separerade cykelvégar (cycle
paths), som dock inte har validerats gentemot anvéndarnas uppfattning. Enligt Botma
(1995), ar det cyklisternas rorelsefrihet som bor ligga till grund f6r bedomningen av
LOS for separerade cykelvdgar. Moten och omkdrningar édr det som géller for en cyklist
och varje manover innebér ett visst obehag, oldgenhet och en mojlig risk for inblandade
parter. Metoden baseras darfor pd méngden “hinder” for en cyklist, berdknat utifran
vagbredd samt flode, sammanséttning och hastighet av andra cyklister och med hinsyn
till om fotgédngare ocksa anvénder cykelvigen. Botma (1995) anser att hastighet och
trafikvolym inte ger ett lika bra underlag fér bedomningen av LOS péa separerade
cykelvigar. Detta eftersom en tidigare studie (Botma and Papendrecht, 1991) visat att
hastigheten bland cyklister inte paverkas av dndringar 1 trafikvolym, atminstone inom
ett visst spann och eftersom det for densiteten &r svart att avgora var granserna mellan
olika standardklasser ska dras. Andel cyklister som tvingas ligga bakom en annan
cyklist, eftersom tillfdlle att passera saknas, anses ocksé svart att anvénda eftersom vissa
cyklister sjdlvmant viljer att ligga bakom for att minska luftmotstindet.

For att beskriva rorelsefriheten foreslar Botma (1995) termen “hindrance”, vilket ar
beroende av typ av mandver, inblandade parter och tillgidngligt utrymme, dvs. vigbredd.
Da en Holldndsk designmanual anger att en god standard uppnatts nér farre dn 10 % av
brukarna blir hindrade 6ver en stricka pa 1 km, har Botma (1995) valt att lata den nivan
motsvara LOS A, dvs. hogsta standard. Ligsta standard, niva F, motsvarar 100 %
hindrande, dvs. samtliga brukare blir hindrade i sin framfart 6ver en stracka péa 1 km.
Det ar dock inte detsamma som trafikstockning, utan innebér att for en enkelriktad
cykelviag med ”dubbla korfalt” (1,5 till 2 m bred — en cyklist behover 0,75 till 1 m i
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bredd) intrédffar lagsta standard (LOS F) redan vid en volym som bara motsvarar 20 %
av kapaciteten. Vid denna volym &dr medelhastigheten sannolikt inte mycket lagre dn vid
mycket lagre floden. For dubbelriktade cykelvigar 6kar hindrandet kraftigt med
volymen och LOS F uppnds redan vid en volym pa 10 till 13 % av kapaciteten. Hinder
per km kan ersittas med héndelser (moten, omkorningar) per sekund. Olika hdndelser
stor trafikanten olika mycket och darfor behovs ndgon form av viktning av hdandelser.

Olika studier, sammanstillda i Allen et al. (1998), har visat att 2,2 till 3,7 m’ per cyklist
dr definitionen for 6verbelastning/trafikstockning och 9,3 till 20 m? per cyklist 4r
definitionen for “fritt flode”. Maxflodet for ett cykelkorfalt med 1 till 1,2 m bredd tycks
vara mellan 1 500 och 5 000 cyklister per timme, enligt en mingd olika studier i olika
lander - majoriteten 1ag mellan 2 000 och 3 500 cyklister per timme.

Sidepath Suitability Score

En annan modell f6r standarbedomning av separerade cykelvigar har tagits fram av
”League of Illinois Bicyclists” och kallas ”Sidepath Suitability Score” (Barsotti, 2001).
Det ér en algoritm som virderar hur lamplig en separerad gang- och cykelvig ér for
cykeltrafik. Utgédngspunkten &r liksom i de flesta andra standardmodeller framst
cyklisternas sékerhet. Algoritmen &r inte baserad pa négra statistiska analyser, har inte
testats i félt och inte kalibrerats, utan dr bara grundad pé en personlig uppskattning av
den relativa betydelsen av viktiga faktorer som:

e korsande trafik

¢ kontinuitet

e avfasade kantstenar

Strak for rekreationscykling

Hummer et al (2005) har tagit fram en modell for separerade cykelvagar som dock
endast géller strdk utanfor titorter, med ldgre floden, dvs. framst for rekreationscykling.
Modellen baseras pa 105 cyklisters bedomning av cykelvigar som de fatt se pa
videoklipp. Totalt visades 36 videoklipp fran 10 olika separerade gang- och cykelvigar.
De varierade 1 geografiskt ursprung, trafikvolym och testcyklingshastighet.
Karakteristika for videoklippen som 1 dvrigt noterades var antalet mdten och passager,
bredd, malade mittlinjer, siktstracka, vertikal lutning, samt ndgra parametrar som hade
med kvaliteten pa sjdlva filmningen att géra. Under en total tid pd ca 80 minuter fick
deltagarna titta pa respektive videoklipp i 60 sekunder, med en paus pa 30 sekunder
mellan varje. Under den paustiden skulle de anteckna sin beddmning av cykelvigen de
just sett 1 videoklippet med avseende péd utrymme i langs- respektive sidled, mojlighet
att passera samt oversiktlig bedomning. Bedomningen av varje faktor gjorde de pa en 5-
gradig skala (bad, poor, fair, good, excellent). Videoklippen visades i fyra block om 9
klipp vardera. Visningsordningen pa de olika blocken varierades slumpmaissigt frén en
grupp till en annan for att undvika effekter av trétthet eller upplérning.

Analyserna visade att cykelvigens bredd, sidoavstand och mojlighet att passera hade
betydelse for anviindarnas helhetsbedomning. Aven forekomsten av en mittlinje hade
betydelse, genom att en heldragen linje gav mérkbart ldgre och en strickad linje nagot
lagre véirdering &n en cykelvég helt utan mittlinje. Detta tros bero pa en upplevd
begrinsning av rorelsefriheten. Cykelvigar med kort siktstriacka fick lagst vardering. |
den slutliga modellen anvénde sig Hummer et al (2005) enbart av deltagarnas
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oversiktliga bedomning, eftersom den hade storst korrelation med de Gvriga faktorerna.
Modellen ser ut enligt féljande:

Oversiktlig bedomning = 5,446 — (0,00809*wevents) — (15,86*rwidth) — (0,287*clin),

wevents =  antal mdten per minut + 10*antalet aktiva passager per minut
rwidth = 1/véagbredd (i fot), och
clin = forekomst av mittlinje (0 om inte, 1 om det finns).

Till aktiva passager riknas da testcyklisten kor om en annan cyklist, medan passiva
passager ér da testcyklisten blir omkdrd av en annan cyklist. Med X motsvarande
brukarnas oversiktliga bedomning, valde Hummer et al (2005) att gradera cykelvigen
fran A till F, som ar den vanliga LOS-skalan, enligt f6ljande:

LOS A: X=>4,0;

LOS B: 3,5<X <40

LOS C: 3,0<X <35

LOS D: 2,5<X <30

LOS E: 2,0<X<25

LOS F: X <20

Hummer et al (2005) fann att 4ven cykelvégens beldggning hade en viss betydelse for
den oversiktliga bedomningen, men 1 sé liten omfattning att de valde att inte inkludera
den i den slutliga modellen. Dataunderlaget var emellertid inte tillrackligt for en
ordentlig analys och vilka olika typer av vigmaterial som studerades framgar inte av
artikeln. Eftersom studien bygger pa videoanalyser far vigytan inte samma betydelse
som vid bedomningen i faktisk trafikmiljo, enligt Landis et al. (1997).
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Sammanfattning av standardbedémning i Umea cykelplan

I samband med att cykelplaner eller cykelprogram tagits fram, har ett flertal kommuner
gjort inventeringar av brister i sina respektive cykelvignit, i lite olika omfattning och
med varierande noggrannhet (Niska, 2006). Som exempel, sammanfattas hér den
standardbeddmning som gjordes i Umea 1 samband med upprittandet av Umea
cykelplan (Umea kommun, 2000).

For Umead titort genomfordes nuldgesanalyser for det Overgripande cykelvignitet
avseende sikerhet, trygghet, trevnad, fysisk standard, vigvisning och belysning. Vad
giller sdkerhet, bedomde cykelvédgnitet utifrdn “Lugna Gatans” riktlinjer, dér
bedomning sker beroende pd om striackan dr separerad eller inte, respektive vilken
hastighet som forbipasserande bilar héller vid korsande vég.

Vid bedémningen anvinde man sig i Umea av tre olika standardklasser for trygghet,
framst med tanke pé oro for Gverfall och tre olika standardklasser for trevnad. Trevnad
bedomdes utifran hur strackan upplevs, dels hur sjdlva omgivningen ser ut, stads- eller
stadsndra omraden och dels storning frin biltrafiken framst i form av buller.

Fysisk standard bedomdes utifran strickans ytstandard, om det fanns gropar, kndlar
eller dalig vattenavrinning som orsakar vattensamlingar pa cykelvigen. Vintertid ger
délig vattenavrinning ocksa ofta upphov till svallis. Utgangspunkten var cyklistens
forutséttningar och att cykeln ska kunna framf6ras 1 en hastighet av 15-20 km/tim utan
problem.

Lagsta standard (r6d), klassas vdgar som har storre defekter som orsakar direkt obehag
eller trafikfara:

e Vattensamlingar, som kan orsakas av bade yt- och grundvatten, och kan ge
upphov till vattenfléden ldngs och korsande dver cykelvidgen, och vintertid
svallis.

Daélig vattenavledning med vattensamlingar >2m i utbredning.

Hal med en diameter >10 cm.

Sprickor med bredd >2,5 cm

Nivaskillnader > 3 cm, kant

Kabelgravningar och liknande som inte &r aterstillda.

Ofta forekommer svackor, ojimnheter vid brunnslock och ventiler, kdrspér i
asfalten eller andra ojamnheter, trasiga belédggningskanter m.m.

Vid bedomningen, sdg man i Umea att den fysiska standarden varierade mellan straken,
och framforallt mellan delar av strdken. Det berodde bland annat p& hur och nér
cykelvigen byggts, aktuella grundfoérhallanden i marken, hur ofta tunga fordon kort,
16pande underhéll och hur justeringar i efterhand utforts. De rodklassade strickorna
hade ofta stora problem med vattenavledningen, medan gulklassade strickor utmarkte
sig frimst genom ett bristande underhall i form av sprickor, svackor, sattningar och
brunnar/ventiler som behdvde justeras.
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Formular for skadeinventeringar i Danmark

Hovedeftersyn

Tilstandsrapport

Korrnune:
Vejidentitikation Stationefing Foretaget
Best, Vejnummer. | Sv... ;B Fra: - Tik Dag - méned - ar Initialer
| R
Vajnavn ) ) . ) \
Besk.Fra] =~ L L L e
Besk.Til | N L ) . )

Omfangskategori 0: < 2% (Ubetydelig) A:2- 10% (Ringe) B: 10-50% (Udbredt) C: > 50% (Betydeligt)

Omfang
bservation Alvorlighed e : Bemezerkninger
| 9 Kat %  Abs g
1. Krakelefinger SmA <10xt0cm A m? By:
Middelstore < 1/2 me: 2 m Land: —
Store > 1/2m? 3 m2 : —_—
2. Revnerpdlangs |Bredde <12 c¢m ;- 1 m
0:- 1m fra kant 1/2-3em 2 m
>3cm 3 m
3. Revnerpdlangs |Bredde < 1/2.¢m 1 m
>imfrakantog |[1/2-3cm 2 m
5 revners pa tvaers >3cm 3 m
; 'E 4. Rivninger Merteltab 1 m2
Fine sten-afravet ' 2 m? .
! 2 Sterre sten‘airevet . : 3 m Astalttype:
2 |5 Afskalninger Sma <10x10cm . 1 m? oB
e eller slaghuller Middelstore <-1/2 2 2 m? PA ——
a} Store > 1/2.m#2 3 m? AB _—
=2 | 6. Lunker, <2cm 4 m2 Andet e
8 sa@mininger 2-4cm 2 m?2 —_—
>4cm 3 m
7. Sporkating <2cm 1 m
2-4cm 2 m o
>4cm 3 m Afstribning:
Instabilt slidiag Skriv bemaarkning m? Kantstribe
Fed OB Pletvis 4 m? Midterstribe
eller stentab, OB | Sammenheaeng. <100 m? . 2 m?
Sammenhzeng. > 100 m2: - 3 m2
10. Lapper Platvis 1 m2 B .
c Sammenhasng. < 100m? - -2 m? wksel med:
'.g 11. Revneforsegiing 2:1'::9"“93”9 i 109_’"" ‘3 22 Fast karm —
g . Sarmmenhzang. < 10 M P m Flydende karm
a Sammenheng. > 10 m a3 m
@ [12. Sidagsforseging | Pleivis : 1 e Riste:
Sammenhaeng. < 100°m2. 2 m? ’
Sammenhéang. > 1002 : 3 m2 F
- ast karm
13. Rabatter Ingen opspring 1 m Flydende karm
- <5 cm opspring 2 m —
_g >.5 cm opspring 3 m
E 14, Rabatfald Bort fra kerebane 1 m
Langs korebaria 2 m
Mo karebane 3 m
15, Rendestensfald Sma vandansamiinger 1 m
o Storre vandansamiinger - 2 m
£ Store vandansamlinger - © 3 m
'E 16, Grafter, Opreniset : : 1 m
[ gennemigh og Nogenlunde oprenset 2 m
£ bassiner Dérligt oprenset 3 m
17. Dreen Skriv bernaarkning m
- 18. Kantsten > 7 om opspring 1 m
< 7 cm-opspring 2 m
. < 2 ¢m opspring 3 m
o | 19. Tvarald Mod rendesten 1 m
[ ; Langs rendesten 2 m
c Bort fra rendesten 3 m
S [20. Cykeist God ' 1 me
b=l Nogenlunde 2 m
7] Darlig 3 m
21. Fortov God : 1 m?
Nogenlunde 2 m?
Darlig 3 me
Neste hovedeftersyn udfores ar

dr
Vejdirektoratet
v ]
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Vejdatacentret,
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Vejteknisk Institut,

Nials Juels Gade 13,
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Thomas Helsteds Vej 11,

1059 Kebenhavn K,  Telefon 33 93 33 38
Telefon 46 30 01 00
Telefon 89 93 22 00

4000 Roskilde,
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Hvad?

Hvor?

Omfang

Bemaerkninger

Neaeste
hovedeftersyn

Bilaga 3
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Hovedeftersyn
Vejledning

Hovedeftersynet er en visuel bedemmelse af tilstanden for vejens
asfaltbelaegning, udfarte reparationer, rabatter, afvandingssystem og ewvt.
cykelsti og fortov.

Tilstanden rapporteres i skemaet ved angivelse af alvorlighed og omfang
for observationerne.

Hovedeftersyn udferes pa straekninger, som er udpeget af VEJOPS,
enten fordi forrige tilstandsrapport viste mange skader, eller fordi
perioden til naeste hovedeftersyn er udlabet.

Hovedeftersynet udferes effer opdeling af vejene i parceller.

Omfanget registreres ved angivelse af 0, A, B eller C ud for den pa-
gezeldende observation og alvorlighed.

0: Ubetydelig omfang <2%

A: Ringe omfang 2-10%

B: Udbredt omfang 10-50%

C: Betydeligt omfang >50%

-: Intet cbserveret

Omfanget kan desuden angives som % eller som rent tal i m*m.

Omfanget opgeres for de enkelte skader i forhold til:

1 areal 8 areal 15 leengde
2 lzengde 9 areal 16 laengde
3 leengde 10 areal 17 l;engde
4 areal 11 leengde 18 laengde
5 areal 12 areal 19 leengde
6 areal 13 leengde 20 areal

7 laengde 14 lsengde 21 areal

| "Bemaeerkninger" skrives:

* Initialer og dato.
» Bemazrkninger om skadestype 8 og 17.
» Andet af interesse, for eksempei:
daeksler med fast karm,
forhojede dasksler,
utilfredsstillende retablering af ledningsgrave.

| denne rubrik skrives arstallet for, hvornar nasste hovedeftersyn skennes
ngdvendigt. '
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Hovedeftersyn Veje

Vejnr.: Navn: Dato:

Fra st.: Beskriv fra: init:

Til st.: Beskriv til: Naaste HE:

r Obsarvation I Alvorlighed Omfang Bemarkninger
Kat % Abs

oy

. Revner p4 langs
0-1 m. fra kant

. Bredde < 0,5 cm
. Bredde 0,5 - 3cm
. Bredde > 3 cm

2. Revner pa langs > 1 m. fra
kant og revner pa tveers

. Bredde < 0,5 cm
. Bredde 0,5-3 cm
. Bredde > 3 cm

3. Samlingsrevner

. Bredde < 0,5 cm
. Bredde 0,5 - 3¢m
. Bredde > 3¢cm

4. Krakeleringer

. 8ma < 0,05 m?

. Store » 0,5 m?

. Middelstore 0,05 - 0,5 m?

o

. Rivninger

. Udterring
. Marteltab
. Stentab

(o]

. Stentab OB

. Spredt stentab

Sammenhaeng < 100 m?
. Sammenhasng > 100 m?

-~

. Afskalninger

. 85mé < 0,05 m?

. Store > 0,5 m?

. Middelstore 0,05 - 0,5 m2

[o2]

. Slaghulier

, Smé < 0,05 m?

. Store > 0,5 m?

. Middelstore 0,05 - 0,5 m?

9. Lunker og saetninger

.Dybde <2 em
.Dybde 2 -4 cm
.Dybde >4 cm

10. Sporkering

. Dybde <& mm

. Dybde 5 - 15 mm

. Dybde 15 - 25 mm
Dybde > 256 mm

11. Instabilt slidlag

. Forskydning < 2 cm
. Forskydning > 2 cm

12. Svedning

ml\)—‘M—'Pml\)—‘ml\)—iml\)u‘mN—tm!\)—le-‘Wf\)—‘Wl\J—*mN-‘(ﬂNd

.8m& < 0,05 m?

. Store > 20 m?

. Middelstore 0,05 - 20 m?

13. Skader riste og daeksler | 1. Skriv bemaerkning
14. Mangelfuld lzzngde- 1.8ma <0,5m?
eller tvaerfaid 2. Middelstore 0,5 - 5 m?

3. Store > 5 m?

15. Lapper 1. Pletvis
2. Sammenhaengende < 100 m?
3. Sammenhangende > 100 m?

16. Revneforsegling 1. Pletvis
2. Sammenhaengende < 10 m
3. Sammenhangende > 10 m
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17. Rabatter . Ingen opspring
. < 5 cm opspring
. > 5 cm opspring
18. Rabatfald . Bort fra kerebane

. Langs kerebane
. Mod karebane

1
2
3
1
2
3
19. Grefter, gennemiab og 1. Oprenset
bassiner 2. Nogenlunde oprenset
3. Dérligt oprenset
20. Kantsten 1.>7cm
2. <7cm
3.<2cm
21. Tveerfald 1. Mod rendesten
2. Langs rendesten
3. Bort fra rendesten
22. Cykelsti 1. God
2. Nogenlunde
3. Darlig
23. Fortov 1. God
2. Nogeniunde
3. Darlig
Asfalttype:
oB
PA
AB
Andet
Afstribning:
Venstre Kant
Hajre Kant
Midt
Daeksel:
Fa. karm
Fi. Karm
Riste:
Fa. karm
Fi. Karm

Veidirektoratet

Vepteknisk institut

Roskilde 4630 7000
Skanderborg 8993 2200
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Instruktioner och protokoll for vaglagsobservationer vintertid pa

cykelvagar
Instruktioner:

Viglagsbeskrivningen skall gilla cykelvigen pa en ungefar 50 m lang stracka, dir observations-
punkten utgor mittpunkt! Den observerade strackan identifieras med en nummer som anges i
kolumn 1. Datum anges i kolumn 2 och tiden ifylles, pa 10 minuter nér, i Kolumn 3.

1. Oversiktligt vaglag
I kolumn 4 anges det 6versiktliga véglaget med B, I.S., S eller F, enligt anvisningarna nedan.

Barmark (B):

Is-/snovéglag (1.S.):

Sparigt vaglag (S):

Flackvis viglag (F):

Om cykelvigen till minst % utgdrs av barmark.

Om cykelvigen till minst % ar tackt av is, snd, rimfrost eller sndmodd
och om véglaget inte dr mycket sparigt.

Om cykelvigen ar tackt av ett is-/snovéglag, men paverkan av
cykelhjul medfort att viglaget blivit mycket sparigt, sa att
beldggningen syns tydligt i hjulsparen, antingen som barmark eller
genom tunn is, d.v.s. olika viglag tvérs vagen. Om beldggningen inte
syns 1 hjulsparen ar det 6versiktliga viglaget is-/snovaglag.
Forekomsten av cykelspar ska da dndéa anges i kolumn 14 och 15.

Om cykelvdgen har dels is-/sndvaglag och dels synlig beldggning
ldngs viagen. Den synliga beldggningen kan antingen vara bar eller
tiackt av ett tunt lager is. Om mer an % av cykelvigen bestar av det ena
viglaget anges bara detta viglag (B eller L.S.).

2. Detaljerat vaglag

Barmark/Torr:

Barmark/Fuktig:

Barmark/Vat:

Tjock is:

Packad sno:

Tunn is:

Rimfrost:
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Kolumn 5 ifylles med X om cykelbanan &r bar och torr (sommarvéglag).

Kolumn 6 ifylles med X om kérbanan 4r bar och fuktig. Det stinker inte
markbart om en cykel som fardas pa strackan. Inget vatten star pa
cykelvégen.

Kolumn 7 ifylles med X om kérbanan &r bar och vat. Det stinker om en
cykel som fardas pé strackan. Vatten syns pa cykelvigen nadgonstans.

Kolumn 8 ifylles med X om cykelvégen ar tdckt av ett islager av sadan
tjocklek, att slitlagret inte syns.

Kolumn 9 ifylles med X om cykelvégen ar tackt av packad snd. Kan skiljas
fran tjock is genom att fargen &r vitare.

Kolumn 10 ifylles med X om cykelvagen ér tackt av ett lager av is, som dr
sé tunt att asfalten syns.

Kolumn 11 ifylles med X om cykelvdgen dr tickt av ett rimfrostlager.
Férgen pa detta ar vanligtvis vitt.



Los sno:

Snémodd:

Bilaga 4
Sid 2 (4)

Cykelvagen ar tickt av ett 10st lager snd. Los sno gar att skrapa bort fran
vagytan med fingrarna medan packad sno kriaver att man tar hjélp av ett
redskap. Snolagrets ungeférliga tjocklek i centimeter ska anges i kolumn 12.

Med snémodd avses snd som fatt sidan konsistens att den inte packas.
Moddlagrets ungeférliga tjocklek i centimeter ska anges i kolumn 13. Aven
snoslask ingér i sndmodd.

3. vVaderforhallanden och 6vrig information

Férekomst av
Cykelspar:

Ojamnbheter:

Sand:

Vader
Snofall:

Regn:

Dimma:

Temperatur:

Vid forekomst av cykelspar nir det dversiktliga vaglaget dr antingen “Is-
/snoviglag eller ”Sparslitage”, anges i kolumn 14 antalet (1 till 3) tydliga
spar av cykelhjul. Finns fler &4n 3 tydliga spar anges M ("ménga”) i
kolumnen. Ange &ven bredd, i cm, i kKolumn 15, pa det bredaste spéret!

Kolumn 16 ifylles med X om det i en yta av tjock is eller packad sno har
uppstatt kraftiga ojamnheter, t.ex. frusna fot- och cykelspar, hyvelspar,
”potthal” eller vagbildning tvirs viagen. Typen av ojdmnhet ska sedan anges i
kolumn 29.

Om sandningssand eller —grus ér synligt pd ytan ska antingen kolumn 17
eller 18 markeras med X. Ar mingden grus lagom, s4 att en friktionshdjning

uppnés, ska kolumn 17 markeras. Ar mingden grus riklig (mer in vad som
egentligen behdvs) sa att en friktionssdnkning fas, markeras kolumn 18.

Kolumn 19 markeras med ett X vid latt snofall, da sné inte samlas pa vigen.

Kolumn 20 markeras med ett X vid méttligt snofall, d4 snén samlas pa
végen, men sikten gj dr nedsatt.

Kolumn 21 markeras med ett X vid titt snofall, da sn6n samlas pa vigen
och sikten ar nedsatt.

Kolumnerna 22 till 24 markeras med ett X vid regn av olika intensitet. Vid
underkylt regn markeras emellertid kolumn 25.

Vid dimma markeras kolumn 26 med ett X.

Lufttemperatur och vigytans temperatur (om den méts) anges i kolumn 27
respektive 28.

Tillaggsinformation

All 6vrig information, fortydliganden eller speciella iakttagelser, som inte framgér av protokollets
huvuddel ska anges i kolumn 29. Exempelvis bor det noteras om en liten andel is-/snovéglag
forekommer trots att det 6versiktliga viglaget dr ”barmark”.
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Lager-pé-lager-viglag:  Om 16s snd eller sndmodd férekommer men ovanpa tjock is, packad
sno eller tunn is, anges bada véglagen. Exempelvis anges 2 cm sno
ovanpa packad snd med X i kolumn 9 och 2 i kolumn 12. I kolumn 29
anges da ”12 pa 9”.

Vaglagbhedémningen schematiskt:

Torr

Barmark Fuktig

Vat

Tjock is

Packad sno

Tunn is

Is-/sndvaglag Ytterligare detaljer

Rimfrost

Los sno

LN R R N S A A
] ) o |

Slask

Véaglaget i och
Sparslitage utanfor sparen
ska anges

Véaglaget i och
Flackvis vaglag utanfor flackarna
ska anges

) Vaderforhallanden och
Oversiktligt vaglag Detaljerat véaglag évrig information
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PROTOKOLL FOR BESKRIVNING AV VAGLAG PA CYKELVAGAR OCH

CYKELBANOR
TATORT
R DETALJERAT VAGLAG FOREKOMST AV VADER TEMP. TILLAGGS INFORMATION
OVER- - —
. £ |sIkTL. Barmark 5 | Ovkelspar wnm:a - Snofall Regn . Ex. tv& vaglag pd varandra, vidtagen
s (2R T (Bl anlB 1B 05 (8 | 6n) E[efle |oeln o loele [52)E |o |§ |Roamsoplpipmier wrafis vina
c |RB |O L |xo|l& |0 |Co|lc |EO S _[# |2 _|<# <8le |FHDO|R (& |HD 83E |E |8 y par-
S |g |m S |Sm|m |mu|SE[Sn|=L @m celc |Le(mo| =|SEl@ [@©=|c |© o= cl= |5 |®
o [a = = L] > | QO] | 0 Olw o< mo|loc | SE|HE| - S| - | = S| o p >
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 [ 11 | 12 [ 13 | 14 [ 15| 16 |17 | 18 [ 19 | 20 [ 21 | 22 | 23 | 24 [ 25 | 26 | 27 | 28 29
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Cykelvagar i NVDB, Nationella vagdatabasen

Vigverket fick 1996 i uppdrag av regeringen att skapa en nationell vigdatabas, NVDB,
med anledning av tre typer av motiv: telematik, logistik och samhéllsplanering. Alla
végar, gator, torg, farjeleder och andra leder eller platser som anvénds for trafik med
motorfordon skall ingd i NVDB (Vigverket, 2008a). Det nationella vignitet var i1 sin
helhet inlagt i NVDB 2001 och innan utgdngen av 2007 skulle dven alla kommuner ha
anslutit sig (Spolander och Dellensten, 2004b). Cykelvégar lades inte in i NVDB till en
borjan, eftersom man inte sdg ett behov for det. Flera kommuner har emellertid med
cykelvégar i sina lokala vigdatabaser och ville ha med dem 1 NVDB ocksé. De skulle da
slippa sortera bort cykelvigarna nér de levererar in data till NVDB och sdg dessutom ett
vérde 1 att cykelvigarna fanns med. Sedan hdsten 2006 dr det mdjligt att dven ldgga in
cykelvigar i NVDB for de som onskar, men det &r inte obligatoriskt (Vagverket, 2006).

Spolander och Dellensten (2004b) foresprikar att dven cykelvdgarna ska ldggas in 1
NVDB, eftersom det gor det mojligt att beskriva cykelinfrastrukturen, dess egenskaper
och hur den utvecklas (uppf6ljning av utbyggnad och forbittring av cykelinfrastruk-
turen lokalt, regionalt och nationellt). Detta dr viktigt som underlag for prioriteringar av
infrastrukturinvesteringar, savél inom cykel som mellan de olika trafikslagen. Man
menar ocksa att NVDB kan bli viktigt for att analysera standardvariationer i olika
cykelstrak, hur strdken 16per 1 olika miljéer med och utan blandtrafik, osv. samt for att
planera cykelvégnat. Ett inférande av cykelvéigarna i NVDB skapar goda forutséttningar
for att halla underhéllet av cykelvdgarna under uppsikt och det dr en fordel att kunna
analysera underhéllsbehovet i sin helhet omfattande savél cykelvdgarna som bilvidgarna
for att undvika standardskillnader. Sdmre ytstandard pa cykelvigen jamfort med den
parallella bilvigen kan leda till att cyklister viljer att cykla pé végen.

For viaghallaren skulle NVDB underlitta informationen till cyklisterna (Spolander och
Dellensten, 2004b). Till att borja med kan man létt skapa och ajourhalla en cykelkarta
pa nétet. Tillfdlliga underhéllsarbeten kan ldggas ut p4 hemsidan medan de dr aktuella
och infOr vintersdsongen kan véghallaren informera om vilka cykelvégar som prioriteras
1 vintervdghdllningen och vilka som eventuellt inte alls hélls 6ppna vintertid. Vagverket
(2008b) menar ocksa att efterfrdgan pa digitala cykelvigdata dkar i och med att
cyklisterna alltmer utrustar sig med cykeldator och navigator och efterfragar tjénster
som erbjuds av exempelvis sé kallade cykelreseplanerare.

Cykelvignitet bestar av alla vigar som far anvédndas av cykeltrafik. Cykeltrafik kan gé
pa cykelnétet och pa den del av bilndtet som ér tillatet for cykeltrafik. Alltsd omfattar
cykelvégnitet hela cykelnitet och delar av bilnétet. Vagtekniska foreteelser pa
cykelvignitet som ingar i NVDB och som kan ha betydelse for drift och underhall ar
foljande (Vagverket, 2008b):

Hojdhinder upp till 4,5 meter

Slitlager (grus eller belagd — asfalt, betong, gatsten eller oljegrus)

Vigbredd

Vighinder (pollare, grind, cykelfalla, betonghinder, etc.)

Darutover finns mojlighet till information om cykelvagtyp, separation, reglering,
trafiksdkerhetshojande dtgérder, belysning samt foreteelser som édr administrativa eller
for trafikregler, etc.
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Genom att cykelvégarna tas in i NVDB och kopplas till STRADA o6kar
forutséttningarna att hitta olycksdrabbade strickor och korsningar samt att vidta
atgarder.
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VTI &r et oberoende och internationellt framstaende forskningsinstitut som arbetar med
forskning\och utveckling inom transportsektorn. Vi arbetar med samtliga trafikslag och
kdrnkompetensen finns inom omradena sédkerhet, ekonomi, milj6, trafik- och transportanalys,
beteende o¢ch samspel mellan ménniska-fordon-transportsystem samt inom vagkonstruktion,
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VTl is an independent, internationally outstanding research institute which is engaged on
research apd development in the transport sector. Our work covers all modes, and our core
competenge is in the fields of safety, economy, environment, traffic and transport analysis,
behaviourf and the man-vehicle-transport system interaction, and in road design, operation
and maintenance. VTl is a world leader in several areas, for instance in simulator technology.

VTI provides services ranging from preliminary studies, highlevel independent investigations

in the field of transport.
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