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Forord

Den har rapporten riktar sig till dig som med relativt enkla medel vill
forbattra cykelns framkomlighet i trafiken. Rapporten presenterar fakta och
inspiration inom cykelinfrastrukturomradet som beslutsfattare, strateger och
planerare kan anvanda sig av som underlag i arbetet for 6kat cyklande.

Ansvarig for rapporten ar miljoforvaltningen i Karlstad med praktikanterna
Nadja Bergendahl och Mustafa Mahmodi.

Karlstad 2022-01-10
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1 Inledning

Sveriges nationella mal &r att efter ar 2045 inte ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren (Regeringen, 2017). Transporter och framst
personbilstransporter ar en av vara storsta kallor till utslapp av vaxthusgaser.
For att uppna klimatmalet till 2045 behover bilakandet minska och stallas
om till mer hallbara resor med exempelvis cykel eller kollektivtrafik. Det
récker inte med att vi ersatter fossila brénslen.

Sveriges transportpolitiska mal &r att transportsystemet ska vara utformat sa
att alla trafikanter far en grundlaggande tillganglighet med god kvalitet och
anvandbarhet. Detta galler dven oskyddade trafikanter, sasom fotgangare och
cyklister. (Regeringen, u.a.)

Anléggande av nya vagar kraver resurser i form av pengar, tid och mark.
Samtidigt orsakar investeringarna stora klimatutslapp. Losningar som i
stéllet innebér att vi optimerar det vagnat som redan finns genom att
omfordela utrymmet pa befintliga vagar gor att fler gang- och
cykelmajligheter kan tillskapas pa ett resurseffektivt satt. Denna rapport
undersoker olika satt att omfordela existerande vagar till forman for cykling.
Den lyfter dven nagra erfarenheter som finns, bade fran Sverige och andra
delar av vérlden.

Begreppet vagdelning har blivit allt vanligare i modern trafikplanering. |
denna rapport syftar begreppet pa olika metoder for att omférdela utrymmet
pa vagbanor i syfte att gora plats for olika typer av trafik, exempelvis bilar,
cyklister, mopedister och fotgéngare.

1.1 Fragestallning
| denna rapport vill vi svara pa foljande fragor:

e Vilka regler och rekommendationer géller vid vagdelning dar cyklar
och bilar ska dela utrymmet?

e Hur kan végdelning se ut i praktiken och vilka erfarenheter finns fran
olika platser?
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2 Fakta om olika vagdelningsbegrepp

2.1 Bygdevag

En for Sverige relativt ny vagtyp ar den typ som Trafikverket har beslutat att
kalla bygdevag. Viss begreppsforvirring rader da vagtypen aven kallas
bymiljovég eller 2-1-vdg. VVagtypen &r ett enkelt satt att omvandla en stracka
som till exempel en landsvég, i syfte att skapa battre framkomlighet for
cyklister och andra oskyddade trafikanter. Det ror sig om en dubbelriktad
enkelfaltsvag med breddad vagren pa vardera sida av vagen avsedd for
oskyddade trafikanter, framst cyklar. Vid méten maste bilarna sakta ner och
delvis kora ut i vagrenen, men utan att stéra oskyddade trafikanter som
befinner sig i nérheten.

Figur 1 Bygdevég. Bildkalla: Sveriges Radio

Vagtypen finns i andra lander med lite olika riktlinjer att férhalla sig till. AF
Infrastructure (Thuresson, 2013) har sammanstéllt en tabell som visar dessa
riktlinjer.

Riktlinje Storbritannien | Danmark | Nederldnderna
/Krav
Hégsta ADT
(fordon/dygn) 1000-4000 3000 2000-3000
Hogsta
hastighet 64 60 60
(km/h)
Utrymme
utanfér >1,5m >1m 1,25-1,5m
streckad linje
Korféltsbredd >4m >3,5m 3,0-4,5m
Skyltning Al6

Infoskylt
Cykelsymbol-
woor | N Nej Nej
streckad linje
Strackans I b
maxlingd ngen begr.

: framgér inte vad som galler

Figur 2 Bildkalla: AF Infrastructure
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Sedan dess har krav for utformning av bygdevég inforts i VGU, Véagar och
gators utformning (Trafikverket, 2021). Déar géller féljande:

Konceptet bygdevag galler endast pa landsbygd och vagrensbredden bor
vara minst 0,75 meter. Dessutom bér varningsmérket A5 anvandas
kompletterat med tilldggstavliorna T4 samt T1. Vid avsmalningar/timglas ska
markeringsskarm X3 anvandas.

200 =
800 m

0 =
1,2 km

Figur 3 A5 (varning for avsmalnande vag) Figur 5 T1 (vagstrackans langd)

<

3,5 m{ :

Figur 6 Markeringsskarm X

Figur 4 T4 (fri bredd)

| Gvrigt finns ett antal radd i VGU som kan vara till nytta vid utformning av
en bygdevag. Trafikverket rekommenderar en &rsmedeldygnstrafik (ADT) pé&
hdgst 2000, en siffra som dock ar satt i underkant. Rekommendationer for
vagbanebredder & mellan fem och sju meter. Pa strackor med
hastighetsbegransningar som ar hogre dn 60 km/h rekommenderas dven att
hastighetsdampande atgarder anvands.

| tatort finns inte nagra specifika krav for bygdevag. Dar pratar man mer om
cykelfalt an bygdevégar. Riktlinjer for cykelfalt listas i ett kommande
avsnitt. I VGU star det dven att “Det ska klargdras om gatan ir utpekad i
nagot annat trafikslags nat, exempelvis huvudnat for cykel, kollektivtrafik
eller utryckning”. Detta kan vara relevant &ven for bygdevéagar eller annan
véagdelning.

2.2 Vagren

Eftersom principen med bygdevég ar att anvanda végrenarna foljer nedan lite
information om vad végrenen é&r till for och vilka regler som géller.

| princip ska véagrenen hallas fri fran den trafik som &r menad att halla sig pa
korbanan, alltsa bilar, lastbilar etcetera. | Trafikforordningen kan man lasa
att cyklar, mopeder och andra fordon som fardas under 40 km/h ska halla sig
sa nara den hogra kanten av vagrenen, eller den bana som anvands, som
mojligt. Cyklar ska i forsta hand halla till pa cykelbana, men om sadan
saknas ska vagren anvéndas.
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VGU skiljer pa begreppen vagren och cykelfélt genom skillnader i
kantlinje/markering. For att markera vagrenar anvands kantlinje M2 och det
ar ocksa den som anvands som skiljelinje pa bygdevagar. For cykelfalt
anvands markering M5 for att skilja cykelns utrymme fran bilarnas.

Figur 7 Kantlinje M2

Figur 8 Vagmarkering M5, cykelféltslinje

Figur 9 Gamla och nya véagrenar vid ett Fol-projekt med bygdevégar i Skane. Trafikverket har senare
fastslagit att de gamla vagmarkeringarna bor tas bort d& endast en vagren bor finnas.

2.3 Cykelfalt

Ett cykelfélt avser en sektion av vagen som med vagmarkering avsatts for
cyklister och forare av moped klass 1. 1 VGU (Trafikverket, 2021a) galler
aven olika regler for cykelfalt for olika typer av vagar. Markeringen M5 ska
anvandas mellan cykelfalt och andra korfélt och i vissa fall dven i eller i
anslutning till korsning. Pa landsbygd géller féljande:

e Cykelfalt bor inte finnas pa vagar med en hastighet pa 6ver 80 km/h.

e Ar hastigheten mellan 60 km/h och 80 km/h bér cykelfaltet vara
minst 2 meter i bredd.

e Om hastigheten &r lagre an 60 km/h ska cykelfaltet vara minst 1,75
meter i bredd.
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| tatortsmilj6 géller foljande:
e Om kantstod finns ska cykelfaltet vara minst 2,0 meter brett.

e Cykelfalt far ej finnas mellan tva kérfalt om hastigheten pa vagen ar
over 60 km/h.

e Cykelfalt mellan tva korfalt bor vara minst 1,5 meter. Undantag
medges ned till 1,2 meter efter motivering och bestéllarens
godkannande.

e Cykelfalt far ej dras férbi en parkering med tvaruppstallning.
o Cykelfalt far ej placeras tillsammans med sparvagsspar.

I 6vrigt skriver Trafikverket i GCM-handbok (Sveriges kommuner och
landsting & Trafikverket, 2010) att en forutsattning for fungerande cykelfélt
ar att trottoar finns att tillga for fotgangare. Beroende pa hur komplicerad
trafikmiljon ar bor cykelsymboler placeras mellan var 25:e meter och var
100:e meter, samt vid strackans bdrjan, slut, vid infarter, korsningar,
bullhallsplatser etcetera. Cykelfélt ar i allmanhet enkelriktade.

Det kan vara latt att forvaxla cykelfalt med cykelbana eller gang- och
cykelbana. Bilden nedan visar exempel pa:

A Cykel i blandtrafik
B. Cykelfalt

C. Cykelbana

D.

Gang- och cykelbana

Figur 10 Olika typer av cykelinfrastruktur

2.4 Cykelgata

Sedan oktober 2020 finns en ny vagtyp i Sverige, dar cykeln verkligen far ta
plats, ndmligen cykelgatan. Har géller féljande:
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e Fordon far inte féras med hogre hastighet an 30 kilometer i timmen.
e Den hogsta tilldtna hastigheten marks ut med vagmarke.

e Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats &n sarskilt anordnade
parkeringsplatser.

e En forare som kor in pa en cykelgata har vajningsplikt mot fordon pa
cykelgatan.

e En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till
cykeltrafiken.

e En forare har ocksa vajningsplikt mot varje fordon vars kurs skar den
egna kursen nar féraren kommer in pa en vag fran en cykelgata.
(Transportstyrelsen, 2020)
-

Figur 11 E 33 Skylt for cykelgata

2.5 Cykelbox

Vid korsningar eller andra platser dar cyklister kan behéva stanna till och
vanta in exempelvis gront ljus finns mojligheten att skapa en cykelbox
framfor bilisterna. Denna l6sning skapar en sakrare miljo for cyklister nar de
delar vagen med bilister. Cyklisterna blir har mer synliga med ett eget
markerat omrade samtidigt som det underlattar for cyklisters vanstersvangar.
Dessutom blir det enklare for cyklister att folja de trafikregler som géller.
(Sveriges kommuner och landsting, Trafikverket, 2010)

Figur 12 Cykelbox



2.6 Cykeloverfart

Vid en cykeldverfart har bilister vajningsplikt mot cyklister i syfte att skapa
en snabbare och sékrare miljo for cyklisterna. Ett sérskilt vagmarke finns vid
cykeloverfart till skillnad fran vanliga cykelpassager. Cykelpassager ar
vanligare an cykeloverfarter och vid dem har cyklister och férare av moped
klass 11 vajningsplikt mot bilarna. Cykelpassager saknar &ven en specifik
skylt saval som vagmarkeringen M14 Vajningslinje, sa kallade hajtander.
Cykelpassager finns ofta i anslutning till 6vergangsstallen for fotgangare.

r, Y

Figur 14 Cykeléverfart i Orebro

2.7 Cykelns plats pa vagen

Nar man cyklar ska man i forsta hand anvéanda cykelbanor. Om en sadan inte
finns ska man cykla pa vagrenen. Om det ar lampligare med hansyn till
fardmal far cyklister anvanda korbanan forutsatt att den cyklande fyllt 15 ar
och hastighetsbegransningen ej 6verstiger 50 km/h. Du far dven anvéanda
korbanan om du kor en cykel med fler &n tva hjul och cykelns bredd
motiverar fard pa korbanan. Moped klass 11 ska anvanda cykelbanan och
moped klass | ska anvanda végrenen. Om det ar lampligare med hansyn till
fardmal far de anvanda korbanan under samma forutsattningar som cykel.
Cyklande barn under atta ar far anvanda trottoar och gangbana om cykelbana
saknas. (NTF u.d.)

Det saknas en standardiserad utformning for cykelbanor. De kan bade vara
placerade i direkt anslutning till kdrbanan eller med olika grader av
separering gentemot gaende. Om markeringar for cykel och gaende saknas
ska cykeln halla sig till hoger, medan gaende ska halla sig pa vanster sida.
Overgéangar mellan olika typer av vagar sdsom cykelbana, cykelfalt och
blandtrafik innebér ofta att man behdver korsa kdrbanor och byta logik flera
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génger under farden. Omsesidig hansyn och 6gonkontakt ar darfor
nddvandig mellan trafikanter.

2.8 Kostnader och klimatpaverkan

Né&r man vill omvandla en vag behdvs ofta vattenbléstring for borttagning av
gamla vagrensmarkeringar samt malning av nya vagmarkeringar. Kostnaden
for denna atgard ligger pa 60 000100 000 kronor per kilometer totalt for
bada sidor vagen. En separerad ny cykelbana enligt Trafikverkets standard
kostar omkring 20 miljoner kronor per kilometer. Trafikverkets standard &r
hog eftersom VGU géller som krav for Trafikverket medan den ar
radgivande for andra vaghallare.

Om man vill att cyklister ska anvanda delar av vagbanan, exempelvis
vagrenar aret om, kan man rakna med en nagot dyrare vintervaghallning.
Den som plogar vagen maste se till att snovallar ej byggs upp vid sidan av
vagen nar den plogas. Cykelstrak behdver dven sopsaltas oftare for att
undvika halka och ett tips dr da att anvanda ~Karlstadlake” da denna
sopsaltning forhindrar aterfrysningar i storre utstrackning. Denna metod ger
dessutom en mindre andel skadliga partiklar i luften (Stomberg, 2016).

Aven markarbeten har en klimatpaverkan. Den klimatpéverkan som
anldggandet av en ny cykelbanan innebér kan grovt raknas vara cirka 0,04 kg
COq/investerad krona utifran Upphandlingsmyndighetens miljospendanalys
for kommuner. Enligt dessa siffror innebér anldggandet av varje kilometer
ny cykelbana 800 000 kg CO- (20 000 000 kr x 0,04) i klimatpaverkan.

Nar man raknar pa minskad klimatpaverkan till foljd av minskat bilakande
sparas 0,19 kg CO2/km da en resa med en “medelbil” ersitts av cyklande.
FOr nya bilar, registrerade 2020, blir virdet 0,1 kg CO2/km.

2.9 Vaghallaransvar
Det finns tre olika typer av vaghallare i Sverige:

e Staten, via Trafikverket, har ansvar for de allmanna vagar som ej
ingar i kommunal vaghallning. Det ror sig i regel om allménna vagar
pa landsbygd och Gvergripande vagnat i tatorterna.

e Kommunen ansvarar for allmanna végar och gator inom den egna
tatorten.

o Enskilda fastighetsagare eller samfallighetsféreningar ansvarar
for enskilda vagar. Det ror sig for det mesta om végar med lokal
funktion som framst nyttjas av fastighetségare i naromradet.
(Trafikverket, 2021b)

Enligt handlaggare pa Transportstyrelsen, sektion regelinformation, ar det
vaghallaren som avgor vilka markeringar man ska anvéanda sig av. Andringar
av vagens markeringar behover alltsa vaghallarens godkannande.

Enskilda vaghallare kan fa ett statligt bidrag for drift av vagen. Detta galler
om vigen “tillgodoser ett kommunikationsbehov for de fast boende,
naringslivet eller det rorliga friluftslivet. Bidrag lamnas ocksa for vagar som
ar av véasentlig betydelse som genomfartsvégar eller som uppsamlingsvagar
for fritidsbebyggelse” (SFS 2018:2012, 2 kap. 2§)
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3 Vagdelning i tatort

3.1 Bygdevag i Kalmar

Ar 2017 blev Smedbyvégen i Kalmar bygdevag. De dimensioner man valde
var ett 3,4 meter brett kérféalt och 1,8 meter breda vagrenar. VVagen éar inte
bara tankt att anvandas for cykelpendling utan dven specifikt som skolvég.
Sedan 2014 har strackan en hastighet pa 40 km/h vilket fungerar vél, enligt
en rapport fran Movea (Berg, 2021). Man bestamde sig for att lata markera
vagrenen med rod farg. Detta har senare beddmts som problematiskt. Fargen
har bleknat nagot och upplevs olika beroende pa ljusférhallanden. Den &r
aven dyrare och svar att fa fram i sma volymer néar strackan behdver lagas.

Da denna stracka gar genom tatorten har ett flertal trafikanter klagat pa att
véagrenen anvands som parkering, trots forbud. Oskyddade trafikanter har
ibland &ven kant sig trangda vid méten mellan tva bilar/bussar som inte visat
hansyn. | 6vrigt ar trafikanter ndjda med upplagget och méatningar visar pa
hog acceptans for vagens utformning. Trafikanter haller sig dar det &r tankt
att de ska och 2021 hade strackan fortfarande en oférandrad medelhastighet
fran innan atgarden. (Berg, 2021)

Figur 15 visar vagens ena ande dar det finns en pafart fran en separerad
cykelbana.

Figur 15 Smedbyvagen med pafart fran cykelbana

Vid andra anden (Figur 16) avslutas vagrenen i en korsning. Pa ena sidan
som en infart mot en butik och pa andra sidan in mot vagkanten. Strackan
trafikeras av bussar och darfor finns avsmalningar vid hallplatserna dar

cyklister far cykla upp och dela utrymme med dem som véntar pa bussen.
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Figur 16 Smedbyvégens 6vergang till bygdevag i korsning

Ytterligare en stracka i Kalmar har omvandlats, ndmligen sydvéstra delen av
Stensdvagen. Denna &r inte lika lyckad, enligt cykelstrategen pa Kalmar
kommun, eftersom végen anses for bred. Nar man bestamde sig for att
genomfora omvandlingen var det en tillfallig och mer kostnadseffektiv
I6sning i vantan pa separat gang- och cykelbana. Sedan beslutet om
Stensovagen togs har krav och rekommendationer tagits fram av
Trafikverket dar man rekommenderar att bygdevag inte bor vara bredare &n
7 meter. Den aktuella vagen &r 9 meter plus en bred trottoar. Vagrenarnas
bredd for cyklar & omkring 2,5 meter vilket gor att de kan misstas for
bilkorfalt. Detta har resulterat i att vagen framstar som otydlig. Kommunens
cykelstrateg anser aven att det bilkorfalt pa 3,5 meter i mitten av véagen ar for
brett da tva bilar nastan kan motas utan att behdva anvanda vagrenen. Risken
med detta ar att det blir svarare att halla hastigheterna nere.

Figur 17 Stens6vagen i Kalmar

3.2 Cykelgata i Hoganas

Hoganas kommun i nordvéastra Skane har under sommaren 2021 infort en
cykelgata. Eftersom I6sningen ar s ny ar det svart att avgdra hur bra den ar.
Enligt en trafikingenjor pa kommunen ar uppfattningen hittills att en del
trafikanter inte vet hur man ska bete sig pa gatan eftersom vagmarket ar sa
pass nytt. Exempelvis blir cyklister omkorda av bilar och cyklister kor ibland
upp pa gangbanan. Kommunen valde aven, for att halla hastigheterna nere,
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att skylta med en hastighetsbegransning pa 20 km/h fastan skylten for
cykelgata innebar en hastighetsbegransning pa 30 km/h.

Figur 18 Cykelgatan i Hoganéas

3.3 Cykelgata i Malmé

Under november/december 2020 omvandlades Hohdgsgatan i Malmo till
cykelgata som ett test. Gatan ligger relativt perifert i ett bostadsomrade. Man
malade om vagmarkeringar, inforde vajningsplikt for tvargator, sankte den
rekommenderade hastigheten till 20 km/h samt placerade ut

hastighetssankande atgarder sasom pollare, urnor, trad och gummigupp.

Figur 20 Urnor placerade i syfte att sénka hastigheter

Enligt konsultbolaget AFRY fick man bade positiva och negativa testresultat
(Lindskog et. al, 2021). Trafiksakerheten har forbattrats da hastigheter och
floden av motorfordon pa gatan sjonk under testperioden. Dock visade
undersokningar att den upplevda tryggheten hos trafikanter inte 6kade. Vart



att ha i atanke ar att gatan aldrig skyltades som cykelgata, enligt en
strategisamordnare for cykel pA Malmé kommun, och att atgarderna infordes
mitt under en pandemi. Detta kan ha paverkat resultatet. Malmo kommun ar
likvél fortsatt intresserade av konceptet cykelgata och planerar att utveckla
det ytterligare i mer centrala miljéer.

3.4 Cykelfilt i Karlstad

| Karlstad finns cykelfalt bland annat pa Tingvallabron. Eftersom utrymmet
ar sa pass begransat har man optimerat det utrymme som finns. Cykelfélten
pa Tingvallabron som skapades 2021 &r 1,3 meter breda och bilarnas
kdrbana &r 6,25 meter bred. Eftersom bron trafikeras av bussar, och dessa
behdver kunna motas, valde man relativt smala cykelfalt pa bron.
Trottoarerna &r breda och enbart avsedda for fotgangare och cyklande barn
upp till 8 ar.

Figur 21 Cykelfalt pa Tingvallabron

P& Ostra bron - som i folkmun kallas Stenbron - finns en bussgata dar bussar
inte behdver motas. Eftersom bron &r for smal for mote ar den
signalreglerad. Gaende och cyklister har har fatt extra breda gemensamma
vagrenar i stallet for cykelfalt vilket syns pa linjemarkeringen. Detta sétt att
dela upp koérbanan liknar bygdevagens utformning. Innan dessa
vagmarkeringar hade inte gaende och cyklister tillgang till bron, vilket man
ville dndra pa samtidigt som hastig_heten pél)ussarna kunde sankas lite.

Figur 22 Gang- och cykelfalt samt bussfil é Ostra bron.
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3.5 Cykelfailti Goteborg

Véstra Hamngatan i Goteborg utformades 2013, langt innan cykelgata var ett
vedertaget begrepp i Sverige. Gatul6sningen ar ett exempel pa hur man kan
gora en 6vergang fran cykelfalt till annan form av vagdelning. I figur 22 tar
cykelfaltet slut och hela vagen delas mellan bilar o/(;h, cyklar. (Skalare, 2021).

Figur 23 Véastra Hamngatan i Goteborg

3.6 Okad cykelframkomlighet i Stockholm

Under perioden juli-september 2015 testade man att applicera principen med
bygdevag pa gatan Kungsholms strand i Stockholm. Eftersom Trafikverket
inte har tagit fram riktlinjer for bygdevag i tatort ar det tveksamt om man kan
kalla vagen for bygdevag. Snarare ror det sig om cykelfalt pa vardera sida
vagen, fast med kantlinje M2 som markerar vagren i stéllet for cykelféltlinje
MB5. En rapport (Francke, 2021) fran oktober samma ar sammanstaller
resultaten av testet.

>
-

Figur 24 Utformning under testperiden
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85% av cyklisterna som trafikerade den aktuella gatan var ndjda med
upplagget och ansag att trafiksituationen pa strackan forbattrats for cyklister.
De som var missnojda uttryckte att vagens belaggning var dalig och att
bilisters beteende skapade en kansla av otrygghet. Regnvatten som samlades
i sidan av vagen blev plotsligt ett problem, nagot som tidigare inte paverkat
trafikanterna pa vagen. Bilisterna visade ett nagot storre missndje pa grund
av minskat antal parkeringsplatser och att vagtypen var otydlig for bilister.

Figur 25 Regnvatten pa vagrenen

Efter forsdket 2015 har man gjort en permanent ldsning pa vagen som
innebar att kommunen markerat cykelfalten med rod farg och behallit
parkeringsplatserna. En buffertzon har lagts in mellan cykelfélten och de

parkerade bilarna, for att undvika att krg&mellap l)ﬂipbrr och cyklist.

Figur 26 Permanent l6sning pa Kungsholms strand
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Figur 27 Overgang mellan cykelbana och den nya Iésningen p& Kungsholms strand

260 meter osterut fran den omvandlade strackan planeras en annan typ av
vagdelning for battre framkomlighet for cykel, en dubbelriktad cykelbana
som ska borja byggas ar 2022. Denna ska fortsatta sterut, dar Kungsholms
strand slutar i en vandplats. |1 och med denna cykelbana underlattas
ytterligare for cyklister pa Kungsholms strand.

Figur 28 Planerad cykelbana pa Kungsholms strand

3.7 Taktisk urbanism i Spanien

Barcelona har sedan 2016 en tydligt utarbetad plan for en mer
maéanniskofokuserad stadsplanering, som kallas Superblock-programmet.
Denna gar i korthet ut pa att omfordela utrymmet pa gator sa att cyklister och
fotgangare tillats ta mer plats pa vagar som tidigare tillhért motorburna
fordon. Detta gors genom att drastiskt begransa biltrafiken i stora omraden
genom bland annat att anlagga sma lekparker, motesplatser, konst och
gronska. Bilar ar tillatna i Superblock-omraden, men endast som gaster och
de maste anpassa sig till de oskyddade trafikanterna. Tanken ar att detta
koncept dven ska gynna den lokala handeln. (Ajuntament Barcelona u.a.)
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Figur 29 Fore detta bilvag, del av ett SuperblokBarceIona.

Under Coronapandemin, da en hel del manniskor spenderade mer tid i
hemmet och biltrafiken minskade i hela staden, passade man pa att testa en
tillfallig 16sning for att uppna en mer cykel- och promenadvanlig stad. Man
anvande “taktisk urbanism” for att omfordela vagarnas yta. Den stora
skillnaden mellan denna metod och Superblocks-programmet ar att har
anvande man mycket enkla och billiga metoder for att implementera viktiga
forandringar. Exempelvis malades delar av gatorna i gront, gult och blatt for
att markera att omradena var avsedda for oskyddade trafikanter. Gatumabler
och planteringar placerades ut i syfte att sanka bilisters hastigheter och
cykelfiler skapades genom att ta en del av bilarnas utrymme. Tanken var att
se hur val experimenten mottogs for att kunna ta stallning till om de skulle
goras till permanenta losningar. Kring skolor i staden malade man dven
barnvanliga motiv, sdsom hopphagar, for att markera att utrymmet tillhorde
barnen. Losningarna har fétt en del kritik. Framst har invanare uttryckt att de
anser att fargerna ar fula. (Biking Barcelona, 2021)

Figur 30 Omré avsett for oskyddade trafikanter markerat med gult.

Ett mer blygsamt, spanskt exempel pa enkla forandringar for att 6ka
framkomligheten for cyklister ar Sevillas cykelfiler. Har har man skapat
cykelfiler med hjalp av sma metallplattor i marken (Streetfilms, 2018).
Ldsningen &r forvisso enkel, men det verkar inte synas sarskilt vél att ytan ar
avsedd for cyklister och darmed kan den upplevas otrygg.



Figur 31 Cykelfalt i Sevilla

3.8 Cykelinfrastruktur Nederlanderna

Om man vill se exempel pa hur valfungerande cykelinfrastruktur skulle
kunna se ut i framtiden ar Nederl&nderna ett gott exempel. Har har man
arbetat i flera artionden med att skapa mer cykelvénliga stader och manga
nederlandska stader anvander sig av cykelgator. P& dessa galler regeln att
bilar ej far kéra om cyklar. De &r valkomna sa lange de haller 1ag hastighet
och ar medvetna om att de ar gaster (Streetfilms, 2017). Det &r alltsa samma
princip som Barcelona implementerat i sina Superblocks och liknande den
svenska cykelgatan som finns i exempelvis Hoganas.

’fletsstraat

Figur 33 Cykelgata i Utrecht

Det finns ocksa exempel pa vagmarkeringar i Nederlanderna som ger
cyklister utrymme pé stadens gator och forenklar for cyklister vid skarvar i
cykelvagnatet eller korsningar. Detta dkar tryggheten for cyklister och
markerar tydligt for bilisterna att man delar pa utrymmet (Streetfilms, 2013).

Sid 20(37)



Sid 21(37)

Figur 34 Cykelfalt i korsning i Groningen

En aspekt av Nederlandernas cykelinfrastruktur &r hur den paverkar
detaljhandeln. I staden Utrecht menar handlarna att butiker som ligger i den
bilfria zonen gar béattre an de som har bilparkering utanfor entrén. Déar
butiksinnehavarna fatt uttala sig har de énskat att alla bilparkeringar tas bort
och man goér omradet helt bilfritt.

Det &r aven vanligt med olika former av cykelfalt som gar genom rondeller i
Nederlanderna. Detta skapar en kontinuerlig logik genom staden.

Figur 35 Cykelfil i rondell. Rijnstraat i staden ’s-Hertogenbosch

3.9 Bilfritti Oslo

Sedan 2015 har Oslo kommun arbetat mot malet att hela centrum ska vara
bilfritt. Tanken &r att storst fokus ska ligga pa fotgangare och cyklister och
att detta ska kompletteras med kollektivtrafik. En atgard man satsat pa ar att
minska antalet bilparkeringsplatser i centrum och i stallet anvanda utrymmet
for att bygga ut cykelnatet. | exemplet nedan har man skapat ett cykelfalt i
den ena riktningen. | motsatt riktning far cyklisterna dela pa det enkelriktade
korfaltet med bilarna.
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Figur 37 Efter

Man har dven genom vagmarkeringar skapat cykelfélt genom att ta utrymme
fran bilvagen pa storre gator (Streetfilms, 2017).

Figur 38 Cykelfalt i Oslo

3.10 Vintercykling i Finland

| finska Uledborg finns en stark cykelkultur, vilket méarks pa hur stor andel
av befolkningen som valjer cykel framfor bil. Hela 22% av stadens resor
sker via cykel. Staden prioriterar att underhalla cykelnatet pa vintern och har
aven l6st problemet med vagmarkeringar for cyklister och gaende genom att
Iata dessa projiceras ovanpa snon. (Not Just Bikes, 2021)
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Figur 39 Vagmarkeringar ovanpa sno

3.11 Cykelfilt i Kanada

I kanadensiska Montreal har man gjort stora satsningar for att skapa en
cykelvanlig stad, bland annat genom The Rev, ett koncept som borgmaéstaren
kallar for cykelmotorvagar. Gemensamt for alla strackor i The Rev &r att de
ar breda och byggda for att man ska kunna ta sig fram snabbt pa cykel.
Utrymme har skapats genom att man tagit bort parkeringsplatser eller filer
som tidigare anvants av bilar. Strackorna kan se olika ut beroende pa hur
vagen tidigare varit utformad, men gemensamt ar de tydliga markeringarna
med bla farg. Representanter fér Montreal lyfter fordelen med enkelriktade
cykelfalt pa vardera sida av vagen snarare dn dubbelriktade cykelfélt pa ena
sidan vagen. (Streetfilms 2021

Figur 41 Vid tyngre trafik/hogre hastighet skiljs cyklister fran bilar med hjélp av pollare och/eller
refuger
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Toronto ar &nnu ett kanadensiskt exempel. FOr att skapa en tryggare miljo
for stadens cyklister har man bland annat placerat ut planteringar och
blomkrukor (McGreal, 2004). Denna l6sning bidrar dessutom till en gronare,

mer attraktiv miljo i staden.
q,*&""_“ | 3 H

ur 42 Cykelfélt i Toronto

VFAig
3.12 Cykelfalt i Danmark

I Odense sker 50% av alla persontransporter i stadens kérna med cykel.
Dessutom star cykling for en tredjedel av all persontransport inom fem
kilometer fran centrum (Holm, 2019). Enkelriktade cykelfalt ar en popular
form av infrastruktur i stora delar av Danmark. 1 Odense kan man se att
dessa finns pa vardera sida végen.

Figur 43 Cykelfalt och farthinder i Odense

Man har &ven markerat utrymmen for cyklister som ska svénga vénster.
Dessa utrymmen forhindrar kébildning i cykelfalten och underlattar for dem
som ska fortsatta rakt fram att passera.



Figur 44 Utrymme for cyklister att vanta innan vanstersvang

Det finns olika utformning nar man skapar cykelfélt och vid korsningar
anvands ofta bla farg for att markera cyklisternas omrade. Denna bla farg gor
aven bilister uppmarksamma pa att oskyddade trafikanter fardas har.

Figur 45 Cykelfélt i korsning, Fredrikshamn.

Cykelfalten i Danmark ar stundtals smala, men det finns &nda en markerad
plats for cyklisterna och moéjligheten att folja trafiken i den riktning som
passar.

Figur 46 Fre(iﬂf.il'(shamn. Smala cykelfalt.
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4 Vagdelning pa landsbygd

4.1 Bygdevag i Mora

En mycket tidig svensk bygdevag fran 2006 ligger i Bonas strax utanfor
Mora. Det ar den enda asfalterade védgen genom Bonés och samhallet &r
belaget langs denna vég. Cyklister har med andra ord fa alternativ nar de vill
fardas genom bygden.

o YW - ,ff i‘

Figur 47 Satellitbild 6ver Bonés.

Innan valet foll pa bygdevag Gvervagde man att bygga en forbifart som
skulle kunna leda bort en del trafik fran vagen och pa sa vis géra den
aktuella strackan tryggare for oskyddade trafikanter. Forbifarten skulle ha
blivit ca 6-7 km lang och kostat 36 miljoner kronor. | stallet for en forbifart
valde man dock att omvandla en 4,2 km lang stracka av vagen till bygdevag,
vilket endast kostade 1,4 miljoner kronor. Dock tillkommer en kostnad pa
90 000 kronor per ar for utokat underhall, samt kostnaden for ett antal
pollare som I6épande behéver bytas ut. Den totala kostnaden &r dock
fortfarande avsevart lagre an alternativet.

Végen ar 6 meter bred och man valde en bredd pa 3,5 meter for korféltet och
1,25 meter vardera for vagrenarna.

En utvardering 2008 visar att en viss minskning av antalet bilresor i omradet
har skett, aven om det endast ror sig om nagra procentenheter.
Medelhastigheten pa vagen sjonk med 3-7% efter att vagen omvandlats.
Andelen oskyddade trafikanter som oroat sig for olycka nar de fardas pa
vagen sjunkit fran 95% till 76%. Andelen som anser att det ar enkelt att
korsa vagen har okat fran 30% till 50%. Nar det kommer till hur néjda
oskyddade trafikanter kanner sig med utrymmet har andelen 6kat fran 2% till
36%. Aven bilister uttrycker att &tgarden ar en forbattring.

Trafikverket har anvant ett par olika metoder for att halla bilforares
hastigheter nere. Pa den plats dar vagen passerar en forskola har man
forskjutit vdgmarkeringarna och placerat ut pollare. Eftersom strackan
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trafikeras av bussar har man dven anlagt avsmalningar i form av portar med
pollare vid busshallplatser (Johansson et. al, 2008).

Figur 48 Sidfbrskjutnihg vid forskolan

Figur 49 Avsmalning vid en busshallplats (de gamla vagrensmarkeringarna finns kvar)

4.2 Test av bygdevagar i Helsingborg

Statens vég- och transportforskningsinstitut (Patten et. al, 2017) har studerat
tva bygdevagar som utgar fran byn Allerum i Helsingborgs kommun.
Végarna malades om ar 2016 och studien genomfordes 2017 i syfte att
undersdka hur de som anvénder vdgarna upplever dem. Informationen till
medborgarna innan projektets uppstart var nagot bristfallig, vilket skapade
en negativ instéallning till vaglosningarna. Detta skulle till viss del komma att
aterspeglas i studien som utfordes 2017. Vad galler dimensionerna pa véagen
fastslogs att kdrbanan skulle halla en konstant bredd medan vagrenarnas
bredd varierade nagot beroende pa vigbanans bredd. Ambitionen var en
vagrensbredd pa minst 100 cm och en absolut lagsta bredd pa 70 cm.

Resultatet indikerar att manga cyklister upplevde osakerhet da de inte kunde
forutsdga bilisternas beteende. Detta styrks av att bilisterna uppgav en viss
forvirring nar det géallde var man ska ligga i korféltet. En del bilister uppgav
att de i huvudsak haller sig i mitten av faltet medan en tredjedel uppgav att



de kér med ena hjulparet pa vagrenen. Bilisterna upplevde en storre oro éver
att kora pa cyklister och att de i storre utstrackning var narmre cyklisterna
nar de kérde om, jamfort med innan vagomvandlingen.

Cyklisterna dnskade en lagre hastighetsbegransning an de 60 km/h som
gallde efter omvandlingen till bygdevag. Foraldrar till barn under 12 ar
angav att de inte kénde sig bekvama med att ha sina barn cyklande pa
strackan vare sig fore eller efter omvandlingen. De som anvande vagen
Onskade dessutom battre information &n det informationsblad som delats ut.

Enligt utredningsledare pa Trafikverket Region Syd har bilisternas hastighet
sjunkit ytterligare enligt matningar som utférdes 2020. De ar dock
fortfarande for hoga och utgor det storsta problemet pa de bygdevéagar som
finns i Helsingborg. Vagarna som utgar fran Allerum har en
hastighetsbegransning pa 60 km/h, men bilarna tenderar att kora i 60—

75 km/h.

En analys av trafiksituationen pa vagarna i nulaget ar att sakerheten ar hogre
an innan vagarna omvandlades pa grund av de séankta medelhastigheterna.
Trots att de som anvéander vdgarna kan uppleva storre otrygghet ar detta ej
grundat i den faktiska trafiksituationen. Faktum &r att en upplevd otrygghet
kan leda till storre sakerhet da trafikanterna tenderar att sanka hastigheten
samt vara mer uppmarksamma. Man kan dven, enligt Trafikverket,
konstatera att cyklister tar mer plats pa vagen och att samspelet mellan
cyklister och bilister blivit nagot béttre efter omvandlingen till bygdevag.

4.3 Bygdevag pa Hammaroé

Mellan Hammaros centralort Skoghall och Karlstad finns en ca 4 km lang
vag som forr hade blandtrafik. Huvuddelen av denna vag har sedan
omvandlats till en bygdevag. Hammaré kommun hade markt att strackan
Okade i popularitet bland cyklister varfor de valde att undersoka
mojligheterna till att anldgga en cykelvag parallellt med den existerande
vagen. Detta visade sig dock vara komplicerat eftersom vagen ligger mitt i
ett Natura 2000-omrade. Efter att ha 6vervagt forslag pa andra typer av
vagdelning bestdamde man sig for att en bygdevag vore en passande 16sning
a den aktuella strackan och ar 2018 6ppnades d
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Korfaltet for biltrafik har en konstant bredd pa 3,7 meter och saledes varierar
bredden nagot pa vagrenarna som ar avsedda for cykling. Kommunen sénkte
hastigheten fran 60 km/h till 40 km/h och lat anlagga upphdjda portar med
kantsten dar bilar maste stanna till och vanta vid eventuellt méte. Detta
gjordes for att halla nere hastigheten och vanja bilister vid att halla sig i
mitten av vagen. Tillsammans med portarna placerades aven pollare och
skyltar ut. Denna typ av portar placerades ut vid varje &nde av vagen, varje
korsning och pa langre strackor utan korsningar.

Fran borjan placerade man pollarna langst ut pa kanten av vagen eftersom
man ville tilldta en smidig plogning vintertid. Dock visade det sig att vissa
bilister tenderade att strunta i portarna och helt enkelt kér upp med ena
hjulparet pa den upphojda delen av porten i stéllet for att stanna till och vanta
in motande bilar i portarna. Darfor har man senare bytt till pollare som &r
enkla att flytta i syfte att underlatta vintervéghallning.

Figur 51 Hammards I6sning med flyttbarapollare

Ansvarig trafikingenjor pa Hammaré kommun namner, i en intervju hosten
2021, att om man kunde gjort nagonting annorlunda skulle man ha dragit
vagmarkeringarna innanfor kantstenen i portarna for att visuellt markera for
bilisterna att har smalnar deras yta av tillfalligt. | dvrigt har man upplevt att
vagen varit mycket lyckad och uppskattad av cyklister. Som i flera andra fall
av bygdevag ar bilisternas hastighet ett problem. Detta ar dock inte unikt for
bygdevéagar, utan ett problem pa en méangd olika vagar.

4.4 Cykelfalti Ystad

Pa vag 9 mellan Ystad och Nybrostrand finns en enkel cykelbana som delvis
bestar av ett cykelfalt intill landsvagen. Storsta delen av cykelbanan ar dock
avskild med ett GCM-stdd, en form av betongkantsten med pollare. Langs
denna véag finns dven busshallplatser och dar har man valt att lata
cykelmarkeringen ga rakt fram sa att bussarna korsar den och delvis parkerar
pa cykelbanan for att lamna och hamta upp bussresenarer. Enligt en
trafikingenjor pa Ystads kommun har man fatt in en del klagomal pa denna
I6sning fran personer som anvander cykelbanan och 6nskar ett vagracke for
att 6ka trygghetskanslan. I 6vrigt ar cykelbanan lyckad ur kommunens
perspektiv.
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Figur 52 Vag 9 vid busshallplats mellan Ystad och Nybrostrand

4.5 Bygdevagar i Danmark

Bygdevégen ar en vanligt forekommande vagtyp i Danmark. Bara under
perioden 2003—-2012 byggdes 55 bygdevégar, eller 2-1-végar som de kallas i
Danmark. I en dansk studie fran 2015 fastslar konsultbolaget Trafitec att
bygdevéagar tillsammans med hastighetssankande atgarder innebar mindre
olyckor. (la Cour Lund, 2015)
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Figur 53 Bygdevég i Danmark

4.6 Overgangar i Nederlinderna

I Nederldnderna anvénder man uttrycket fietssuggersiestrook, vilket kan
overséttas ungefar till cykelforslagsfil, nar man talar om vagar som ser ut och
fungerar som den svenska bygdevagen. Nedan foljer exempel pa 6vergangar
mellan bygdevégar och andra végtyper. Forsta bilden visar en bygdevag som
overgar i cykelfiler pa vardera sida vagen i samband med en busshallplats.
Hér behover inte cyklisterna dela utrymmet med bussen eller de som ska
kliva pa och av bussen. Alla har sin egen yta och trafiken kan flyta pa i sin
egen takt.
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Fiur 54tfomning>vid bbrjan av en nederlandsk bygdevag via en bUsshéIIpIats

Nésta bild visar en korsning dar bygdevégsmarkeringarna gor ett kort
uppehall for att sedan fortsétta.
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Figur 55 Nederlandsk bygdevag med korsning.

Den sista bilden &r en form av hybrid mellan bygdevég och cykelvag. Har far
inte ens hela bilen plats i korféaltet. Utanfor vagrenen/cykelféltet finns
langsgaende parkeringsplatser pa en stensatt yta. Detta skulle kunna vara en
I6sning i omraden dar utrymmet dr mycket begréansat.

Figr 56 Hybrid mellan bygdevéag och cykelgata

4.7 Bygdevagari USA

Den amerikanska varianten av bygdevdg kallas Advisory bike lanes.
Losningen &r inte alls lika vanlig som i Europa, men allt fler stader véljer
denna 16sning. En studie av Alta Planning + Design undersoker i en rapport
(Gilpin et al. 2017) 12 olika amerikanska vagar som omvandlats. En av Altas
ingenjorer ndmner att de inspirerats av europeiska vagar och anvéander
samma princip (TREC at PSU, 2017).



Figur 57 Amerikansk skyltning vid bygdevag

5 Slutsats

Om vi i enighet med Parisavtalet vill halla oss under 1,5°C-malet &r det
brattom. Vi har en begransad tid pa oss att sanka koldioxidutslappen innan
det ar for sent. Klimatarbetet gar for langsamt och vi gar mot 2,7 graders
uppvarmning snarare an 1,5 grader (Regeringen, 2021). Drastiska atgarder
maste vidtas om vi vill undvika katastrofala konsekvenser. Utslappen fran
persontransporter star for éver 20 % av Sveriges territoriella utslapp och
maste minska drastiskt inom en snar framtid.

Denna rapport har listat olika satt som med relativt enkla medel snabbt styr
mot mer cykling och mindre bildkning pa vara vagar genom att omfordela
vagytor. Det kan finnas en motvilja till att anvanda de enkla I6sningar som
vagdelning innebér eftersom helt separerade gang- och cykelbanor ger en
okad trafiksakerhet och ar darfor 6nskvarda i manga fall, men ibland finns
varken utrymmet eller resurserna. Anlaggandet av en separerad cykelbana
eller kombinerad gang- och cykelbana &r kostsamt, bade ur en ekonomisk
och miljémassig aspekt. Eftersom planeringsprocessen innebar ekonomiska
prioriteringar &r det darfor vanligt att platser som behdver en forbéattrad
cykeltillganglighet prioriteras bort eller stalls i kd. Det kan dr6ja manga ar
innan tillfalle ges till att bygga nytt och det ar tid som vi inte har, om vi
skyndsamt ska kunna uppna klimatmalen. Aven om en lésning inte ar perfekt
ar den ofta battre for de oskyddade trafikanterna &n den ursprungliga
trafiksituationen. Enkla l6sningar hushallar med de ekonomiska resurserna i
en kommun och man far darmed mer cykelstracka for pengarna pa kortare
tid. Samtidigt minskar den klimatpaverkan som stérre markarbeten ger
upphov till vasentligt. Om inte annat &r omférdelning av befintlig vagyta en
mojlig I6sning i vantan pa att turen kommer till den aktuella strackan att fa
en separerad lGsning.

Betraffande sakerhetsaspekten kan man konstatera att trafiksakerheten ofta
ar oforandrad eller béttre efter en vagdelningsatgard. Det ar rimligt att anta
att sakerheten okar succesivt da trafikanterna vanjer sig vid vagen. Flera av
de exempel som lyfts i denna rapport har dock visat att fastén
trafiksékerheten okar da hastigheter séanks och trafikfloden minskar upplevs
ofta vagen anda fortsatt som otrygg av bade bilister och cyklister. Detta
galler framst de svenska exemplen. En anledning till detta kan vara att
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trafikanterna i Sverige dnnu inte ar vana vid denna trafiklosning. Erfarenhet
ar en viktig aspekt som leder till storre trygghet. Detta méarks i
Nederlanderna dar man anvant exempelvis cykelfalt i flera artionden. Déar
finns exempelvis inte samma motvilja till att lata sina barn cykla i narheten
av bilar. Om végdelningsldsningar blir allt vanligare ar det saledes sannolikt
att anta att tryggheten okar.

Cykeln har ratt att vistas pa vagen precis som motordrivna fordon. Det ar
darfor viktigt dven ur ett principiellt perspektiv att markera att végen inte
endast &r en bilvdg utan en vdg for fler fordonstyper. Om man menar allvar
med en omstéllning fran bil till cykel bér man mer se cykeln som ett fordon
och inte klumpa ihop med fotgangare. Man bor aven 6vervéaga hur mycket
utrymme i staden bilen far i forhallande till cykeln. Ar det rimligt att antalet
cyklister ska 6ka samtidigt som de forvantas halla sig till sma utrymmen
medan antalet bilar minskar pa vagarna?

Yiterligare en aspekt att bara med sig ar att gemensamma gang- och
cykelbanor kan komma att bli otillrackliga i framtiden, med tanke pa den
okande anvandningen av eldrivna cyklar och sparkcyklar. Dessa haller i
allménhet en hdgre hastighet &n vanliga cyklar vilket innebar en férsamrad
sakerhet for de gadende. Om denna utveckling fortsétter kan behovet av att
separera fotgangare bli viktigare att ha i atanke med en tydligt markerad
plats for cyklar, mopeder och sparkcyklar att halla sig till dar trottoarer med
kantsten atergar till att vara platsen for gdende och barn. Anvéandning av
storre och mer skrymmande former av cykelfordon, sa som lastcyklar och
cykelkarror, staller ocksa nya krav pa framkomlighet och parkering av dessa.

Vi vet att det finns fordelar med att ha enkelriktade cykelfalt pa vardera sida
av vagen som i Montreal, Odense och Fredrikshamn, snarare an
dubbelriktade cykelbanor. Cyklisten far dd majlighet att rora sig i samma
flode som 6vriga fordon pa vagen och samma vag som man ar van vid att ta
som bilist. Man kan dven enkelt ansluta till, sdval som avvika fran,
cykelnatet utan att behdva mota barriarer sasom kantstenar och grasremsor.
Vid separerade cykelbanor maste man ofta ta en omvég eller leda cykeln
over barriarer om man ska till en destination som ligger Iangs banan pa en
plats dar av- och péfart saknas. Enkelriktade cykelfalt som foljer trafiken
skulle aven skapa mojligheter till en mer stringent och logisk resa for
cyklister. Det innebar dessutom att en méjlighet finns att utdka cyklisternas
utrymmen pa ett transportlogiskt satt. Utvecklingen kan ga fran exempelvis
ett cykelfalt pa en meter till en hel fil allt eftersom bilarna minskar. Det &r
enkelt att bara &ndra vadgmarkeringarna och bredda faltet om behovet dyker
upp. Nar det bara ar fragan om lite farg blir atgarden hogst reversibel. Det
blir med andra ord enkelt att ge det en chans. Om det inte skulle fungera ar
det enkelt att aterstalla vagen.

Ett val fungerande och nyskapande cykelnéat kan bidra till en kommuns
platsmarknadsforing. Platsmarknadsforing innebar att man pa ett strategiskt
vis arbetar med uppfattningen om en plats genom att forstéarka, forbattra eller
forandra denna uppfattning hos turister, besokare, investerare och manniskor
som kan tankas flytta in i omradet. En stad som &r kand som innovativ och
ett foreddme inom cykelinfrastruktur har en fordel i konkurrensen med en
stad av liknande storlek som saknar detta. Odense &r har ett bra exempel.
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Det &r fordelaktigt med en god 6versiktsplanering for cykelinfrastrukturen.
Aven om det i manga fall finns platser dar vagdelning skulle kunna I6sa en
specifik stracka behdver man aven kunna se till helheten och ha en princip
som man kan halla sig till 6ver tid. Ju mer konsekvent cykelinfrastruktur
desto mindre forvirring och osékerhet hos alla trafikanter. Idag kan man
tyvarr ofta se vagstrackor dar man testat olika I6sningar for cyklister och
gaende utan helhetssyn.

En avslutande, viktig aspekt av vagdelning ar drift och underhall. Speciellt i
ett land som far sn6 ar det mycket viktigt att vagarna dar cyklar forvéntas
aka plogas och sopsaltas. Snon kan &ven stalla till problem med de
vagmarkeringar som omférdelningen av vagar bygger pa da det ar svart att
halla sig i ett cykelfalt om man inte ser faltet. Om végarna inte underhalls for
cykling far man rakna med att de ej anvands under vintersasongen och att
bilen blir det intressantaste alternativet for manga igen.

51 Rekommendationer

Med denna rapport som underlag har vi kommit fram till nagra
rekommendationer. Enkelriktade cykelfélt, alternativt breddade vagrenar
avsedda for cyklister ar inte bara enkla att implementera, de innebér dven att
cyklister kan folja med trafiken pa ett naturligt satt. Denna typ av cykelfalt
har visat sig fungera i exempelvis Kanada och Danmark. Principen med
cykelfalt i samma riktning som bilarnas korfalt kan enkelt 6verga i den
princip som bygdevégar innebéar da dessa anvander samma logik.

Vad géller rekommendationerna om hégst 2000 ADT pa bygdevagar anser vi
att denna siffra ar i lagsta laget och kan dubbleras sa lange vagen har god
sikt och bilisterna haller hastigheten. Vi vill samtidigt understryka vikten av
hastighetsbegransande atgarder i syfte att halla god trafiksakerhet. Vi ar
ocksa Overtygade att om véagdelning, av de typer som rapporten avser, blir
vanligare kommer den upplevda tryggheten 6ka allt eftersom trafikanter
vanjer sig vid konceptet.
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