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Forord

| vara stader blandas ofta cyklister och fotgangare pa olika former av ytor. Fot-
gangarna upplever ofta blandningen med cyklister som besvéarande och farlig me-
dan cyklisterna anser att fotgéngarna &r i vagen och hindrar deras framkomlighet.

Trivector Traffic har darfor fétt i uppdrag av Vagverket att belysa hur separering
av fotgangare och cyklister kan ske. | uppdraget har tekn lic Christer Ljungberg
varit uppdragsansvarig och tekn dr Annika Nilsson projektledare. Ovriga medver-
kande fran Trivector Traffic & civ ing Malin Gibrand, civ ing Liselott Soder-
strom, civ ing Karin Neergaard samt civ ing Linnea Viklund.

K ontaktperson pa Vagverket har varit Anette Rehnberg.

Stockholm juni 2009
Trivector Traffic AB






Sammanfattning

| vara stéder blandas ofta cyklister och fotgangare pa olika former av ytor. Ofta
upplever fotgangarna detta som besvarande och farligt, medan cyklisterna & sin
sida tycker att fotgangarna ér i vagen och minskar deras framkomlighet. Trivector
fick darfor i uppdrag av Véagverket att belysa hur separering av fotgéngare och
cyklister kan ske. Arbetet utfordes med hjélp av en litteraturstudie, en STRADA-
analys, kommunkontakter samt en analys av olika utformningstyper.

Genom litteraturstudien har foljande slutsatser kunnat dras:

m Oseparerade ge-strak upplevs av manga fotgangare som otrygga, men det-
ta har ingen koppling till risk for olycka. Oseparerade gc-strak lampar sig
bast dar banan & bred och flodet 13gt, annars finns risk for negativa effekter
pa cyklisternas framkomlighet.

m Separering med vagmarkering (vit heldragen linje) gor generellt sett att
de flesta fotgangare och cyklister hdller sig pa rétt sida, med det finns ut-
formningstyper som har betydligt béttre effekt. Utformningstypen passar
bast dar flodena &r 1aga, annars riskerar cyklisternas framkomlighet stéras
och fotgangarnas kdnsla av otrygghet att oka

m Separering med skiljeremsa har varierade effekter beroende av materiava-
let. Studier har visat att en skiljeremsa bestdende av smagatsten eller gras-
remsa generellt sett & lyckosamma. Om man lyckas finna material som bade
& kontrasterande mot banans belaggning och taktilt kannbart (t ex rader av
vit gatsten) kan god tillganglighet uppnas. Dessutom skapar skiljeremsan ett
sakerhetsutrymme mellan cyklister och fotgangare som (beroende pa ut-
formningen) kan utnyttjas vid vgjning eller mote.

m Separering med olika materialval kréver eftertanke for att utformningsty-
pen skall bli tillganglighetsanpassad och bor kompletteras med vita heldrag-
nalinjer och taktilt kdnnbara material. Separering med plattor for fotgangare
och asfalt for cyklister & en av de absolut vanligast och darfor ven tydli-
gaste och tryggaste utformningstyperna, eftersom de oskyddade trafikanter-
nakanner igen sig i utformningen. Separering med réd farg pa cykelbanan ar
inte sA gavklar som manga trafikexperter tror, utan bor kompletteras med
tydliggérande vagmarkeringar sasom cykelsymboler och heldragen linje.
Det bor noteras att saval separering med plattor for fotgangare och asfalt for
cyklister respektive separering med rod farg pa cykelbanan saknar juridisk
forankring och innebord.

m Separering med kantsten/nivaskillnad har enligt studier mycket god effekt
pa separeringen mellan cyklister och fotgangare, dar valdigt fa befinner sig



pa fel bana. Daremot har utformningstypen andra brister. Cyklister riskerar
att fastna med trampan pa kantstenen och har inte heller mgjlighet att vga
vid hinder. Problem kopplat till vintervaghdlining och varuleveranser har
aven belysts, liksom bristernai tillganglighet for funktionshindrade.

m Separering med staket eller pollare har inte studerats lika ingdende som
andra utformningstyper och i de fall den har studerats har dess tydlighet be-
domts som méttlig. Separering med staket eller pollare &r en tvingande sepa-
rering och ger darfor inte mycket utrymme for cyklister att véga eller kora
om framforvarande cyklister. Den fasta banbredden kan &ven medféra své-
righeter vid vintervaghallning och stélla krav pa sarskilda fordon. Design i
kontrasterande farger ger utformningstypen god tillganglighet for personer
med funktionshinder och den & val synlig &en vid vintervaglag.

m Anléaggande av cykelbana pa gagator, gardsgator och gangfartsgator &
en av de svarare platserna att separera da fotgéngarna bade ror sig langs och
tvars cykelbanan. Detta gor situationen svar att overblicka for cyklisterna,
sarskilt om flodena ar hoga, och paverkar framforallt deras framkomlighet.
For fotgangarna medfor nérvaron av cyklister en férhdjd kansla av otrygghet
medan riskerna for fotgangarna &r |&ga sa lange de haller sig borta fran cy-
kelbanan. Vid anlaggande av cykelbanor pa gagator, gardsgator och gang-
fartsomraden &r det viktigt att arbeta med mobleringen av gaturummet for att
framhé&va och tydliggtra cykel banan.

m Ovriga faktorer sdsom trafikantflode, bredd, underlag, banans placering och
forekomsten av cykelsymboler har &ven inverkan pa separeringens funktion. Ju
hogre flode gadende och cyklister, desto fler & det som haller sig pasin sida. Vid
gangbanebredder pa dver 2,2 meter okar andelen som gar pa rétt yta. Andelen
cyklister pa rétt sida 6kar med gc-banans totalbredd. Nar gangbanan angransar
till korbanan okar andelen fotgangare som gar pa fel sida kraftigt. Cykelbanan
bor darfor altid ligga narmast kérbanan. Cykelsymbol pa beléggningen har en
positiv effekt for bade fotgangare och cyklisters placering. Daremot verkar
vagmarken inte ha ndgon paverkan sommartid, men har en funktion vid vinter-
vaglag. Ju ddre trafikanten &r, i desto storre utstrackning cyklar och gér
hon/han parétt sida.

STRADA-analysen visar att av de ca 80 000 fotgangare och cyklister som skadas i
trafiken varje & uppkommer endast ca 700 fran olyckor mellan fotgangare och
cyklister. Drygt 400 av dessa & fotgangare och knappt ca 300 &r cyklister. Ungefér
héften (350) har intraffat pa gang- och cykelbanor. Ungefar 100 personer berak-
nas arligen att alvarligt skadas i kollisioner mellan fotgangare och cyklister, oav-
sett platstyp. Olyckor mellan fotgangare och cyklister pa gang- och cykelbanor &r
med andra ord ett litet trafiksékerhetsproblem, sett till alla typer av olyckor, men
uppfattas som stort pa grund av trygghetsaspekten.

En sammanvagd beddmning av 10 utformningstyper visade att det i de flesta fall
& osdkert om separeringen ger nagon positiv trafiksakerhetseffekt eller . Det &r
endast ett fatal utformningstyper som skapar god tillganglighet for alla grupper. De
flesta former av separering ger positiva effekter pa cyklisters framkomlighet. An-
delen fotgangare som upplever otrygghet minskar genom separeringen fran cyklis-
ter, men det finns fortfarande de som upplever otrygghet vid separerade ytor. Ana-



lysen visar att det inte & de utformningstyper som & dyrast som ger béast effekter
pa sakerhet, tillganglighet, framkomlighet och trygghet.

Utifran slutsatser fran litteraturstudie och STRADA-analys ser vi foljande tre for-
slag pafortsatt forskning och demonstration:

1

"Separering med dubbelriktad cykelbana” - Anléggande av separerad
gc-bana pa stracka med |&g andel korsande fotgangare och med dubbelrik-
tad cykelbana. Vi foreddr att separeringen utfors med rader av gatsten,
som kompletteras med en vit heldragen linje. Gangdelen skall vara belagd
med plattor, alternativt rod asfalt pa cykeldelen. Pa cykelbanan som &r
dubbelriktad separeras korriktningarna med mittlinje. Bade gang- och cy-
kelytan bor mérkas ut med symboler. Straket bor anldggas i ett omrade
utan korsande fotgangare, dar cykeldelen gransar till korbana och gangde-
len grénsar till friyta/lbyggnader utan stort antal entréer, darmed inte sagt
att trafikantfl 6dena skall varalaga.

"Separering i intensiv trafikmiljé” - Anlaggande av separerad gc-bana
pa stracka med manga korsande fotgangare (enkelriktad cykelbana). Vi re-
kommenderar att gangdelen belaggs med plattor, medan cykeldelen be-
l&ggs med asfalt. Separering utfors med skiljeremsa av gatsten kompl ette-
rad med vit heldragen linje. Om risk for vattenansamlingar finns kan skil-
jeremsan med gatsten utformas som rénndal. Dértill & det viktigt med en
skiljeremsa mellan cykeldel och kérbana, som forhindrar olyckai samband
med att bildorrar 6ppnas. Bade gang- och cykeldelen bor mérkas ut med
symboler.

" Cykelbana pa gagata” - Anlaggande av cykelbana (dubbelriktad) pa ga
gata med eller utan separering mellan fotgangare och cyklister. Vid separe-
ring mellan cyklister och fotgangare rekommenderar vi foljande:

Om gégatan har butiker pa bada sidor skall cykelbanan anlaggas centralt.

Dé den ska vara dubbelriktad skall den utméarkas med streckad mittlinje och
symboler som tydliggor respektive sidas riktning.

Pa 6mse sidor om cykelbanan bor en skiljeremsa av gatsten anldggas som
kompl etteras med vit heldragen linje.

Vi ser helst att cykelbanan & belagd med réd asfalt. Gangytorna kan belag-
gas med plattor, marksten eller asfalt i god kontrasterande farg.

Straket bor inte anlaggas dar storre lutningar (backar) foreligger.

Vid mdblering av gégatan & det viktigt att inte skapa tranga sektioner, vilket
kan tvinga fotgéangare att ta cykelbanan i ansprak.
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Inledning

1.1 Bakgrund

| vara stader, speciellt de centrala delarna, blandas ofta cyklister och fot-
gangare pa olika former av ytor. Ofta upplever fotgangarna detta som besva-
rande och farligt. Dock ar det oftast mer ett trygghetsproblem an ett saker-
hetsproblem.

Cyklisterna & sin sida tycker att fotgangarna &r i vagen och minskar deras
framkomlighet. Detta upplevs oftast som storst pa gagator dar cyklister till-
|&ts. P4 dessa platser har fotgangarna oftast ett of orutsagbart beteende nér de
kryssar mellan affarerna.

| Sverige & kunskapsléget ganska gott om nar separering av gaende och
cyklande bor ske. Exempelvis beskriver VGU® nér separering rekommende-
ras. Daremot finns ingariktlinjer pa nationell niva kring hur det bor ske. Det
senaste decenniet har det darfor genomforts ett flertal studier om separering
av gaende fran cyklister pa gang- och cykelbanor. Separeringen pa gator
utan motorfordonstrafik, sasom gagator, har studerats i betydligt mindre
grad.

Forskningen har ofta tagit sin utgangspunkt i de gaendes sikerhets- och
framfor alt trygghetsproblem. Aldre personer och gaende med olika funk-
tionsnedséttningar har varit i fokus. | synnerhet har forskningen utgatt fran
synsvaga eller blinda personers behov av att veta var de kan férdas tryggt.
Aven rorelsehindrades behov, cyklisternas framkomlighet och sakerhet, be-
hov fran yrkestrafik och drift- och underhdll har beaktats.

1.2 Syfte

Végverket vill haen belysning av hur separering av fotgangare och cyklister
kan ske. Man vill veta hur detta kan ske vid nybyggnad, respektive i befint-
lig miljo och pavilkanét det kan vara aktuellt.

Man vill veta for- och nackdelar dels ur kundperspektiv, dels ur DoU-
perspektiv. Vidare vill man veta hur och nér olika typer av |6sningar kan an-
vandas, och kostnaderna for dessa.

! vagverket, Sektionen Utformning av vagar och gator, 2004, Vagar och gators utformning
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1.3 Mal

Malet med uppdraget &r att finna 3-4 goda forslag till utformningstyper for
separering av fotgangare och cyklister att demonstrera och utvérdera i ett
demonstrationsprojekt.
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Metod

Nedan beskrivs metoder som utnyttjatsi uppdraget.

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien omfattar saval svenska som utlandska forskningsrapporter
och handbdcker. Litteraturen &r antingen sadan som projektgruppen har varit
med och tagit fram eller haft kdnnedom om, dels litteratur funnen via en lit-
teratursokning i Végverkets och VTI:s databaser. En avstamning har skett
mot svensk lagstiftning samt rad och riktlinjer i TRAST och VGU.

2.2 STRADA-analys

En olycksanalys genomfordes med hjdlp av STRADA, for att se hur stort
problemet med olyckor mellan cyklister och fotgangare &r. | analysen ingdr
samtliga sukvéardsrapporterade personskador for géende och cyklister for
aren 2003-2006.

2.3 Analys av utformningstyper

Utifran litteraturgenomgangen samt STRADA-analysen genomfordes en
sammanvagd beddmning av olika utformningstyper. De aspekter som beak-
tades var sékerhet, tillganglighet (for personer med funktionshinder), fram-
komlighet, trygghet, drift och underhdll, utrymme, juridik och kostnad. Be-
démningsgrunderna beskrivs narmare i kapitel 5.

2.4 Kommunkontakter

Inom ramen for projektet kontaktades 8 kommuner per mejl. De kommuner
som kontaktades per mejl var; Orebro, Vasteras, Lidingd, Lund, Linkoping,
Géavle, Malmo och Stockholm.

Kontakterna togs for att se vilka kommuner som &r i stand att bygga nya cy-
kelvagar och &r villiga att anlagga ett demonstrationsstrak, aternativt har
platser som redan idag pa ett bra sétt demonstrerar ndgon eller ndgra varian-
ter av separering. Ett annat syfte var att tadel av deras erfarenheter kring se-
parering mellan gaende och cyklister.
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3. Litteraturstudie

Litteraturstudien & uppdelad i tva delar: Dagens réd och riktlinjer samt
Forskning och utvérdering.

3.1 Dagens rad och riktlinjer

VGU och TRAST

| VGU? (Végar och gators utformning) anges att behovet av separering mel-
lan gaende och cyklister pa befintliga gc-vagar/banor skall bedémas utifran
foljande tre faktorer:

m Forbindelsens funktion i gang- och cykelnét (separering rekommende-
ras exempelvis om forbindelsen ingar i huvudnétet eller om forbindel-
sen anvands av manga med hoga krav pa god tillganglighet)

m Gang- och cykelflodets funktion och sammanséttning (separering re-
kommenderas exempelvis om lénken anvands av fler én 200 cyklister
och 200 gaende per timme eller fler an 300 cyklister och 50 gaende per
timme)

m Cykeltrafikens hastighet (separering rekommenderas da utformningen
medger cyklisterna att halla en hog hastighet)

VGU rader aven att separering mellan fotgangare och cyklister alltid skall
efterstravas vid nybyggnationer, om andelen barn, ddre och funktionshind-
rade & hog, om sikten & dalig eller i de fall da cykeltrafiken behover kanali-
seras.

Enligt VGU medfor separering framforallt en dkad trygghet for fotgangarna,
men sager samtidigt att separering éven &r viktigt for sékerheten.

Pa strackor dar cykeltrafikflodet ar stort och cykelhastigheterna hoga ar se-
parering viktigt for att tillgodose cyklisternas tillganglighet och bekvamlig-
het, forutsatt att separeringen utformas med tillrackliga banbredder. Om
banbredden &r for smal kan det resultera i att fotgdngare och cyklister an-
vénder varandras banor, med minskad tillganglighet som féljd.?

| TRAST? (Trafik for en attraktiv stad), liksom i VGU, anges att trafikflodet
samt sammansattningen av cyklister och fotgangare kan medféra behov av
separering mellan fotgangare och cyklister, vilket enligt TRAST framst géall-

2 vagverket, Sektionen Utformning av vagar och gator, 2004, Vagar och gators utformning
3 vagverket, Sektionen Utformning av vagar och gator, 2004, Vagar och gators utformning
“ Sveriges Kommuner och Landsting, Vagverket, Banverket & Boverket, 2007, Trafik for en attraktiv stad
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er i nérheten av stérre malpunkter, tatortens centrum, lokala centra, skolor
och ddreboenden. | TRAST beskrivs att kollisioner mellan géende och cyk-
lister inom gang- och cykelvagnétet &r ett patagligt problem och att aldre
ofta upplever sig stressade av kombinerade gang- och cykelbanor. Darutéver
beskriver TRAST inte separering mellan cyklister och fotgangare sarskilt
ingdende.

Déaremot lyfter TRAST fram ett flertal goda exempel pa gagator, gardsgator
och géngfartsomréden® dér man framgangsrikt kombinerar géng- och cykel-
trafik.

Utlandska handbdcker

Norge — Sykkelhandboka

| den norska cykelhandboken® rekommenderas separering mellan cyklister
och fotgangare. Rekommendationen grundas pa de stora olikheterna mellan
cyklister och fotgangare, inte minst med hénsyn till deras fardhastighet. Of-
tast uppstar problem da cyklister och fotgangare blandas, inte minst pa
grund av att cyklisternainte tar tillrécklig hénsyn till de géende. Oseparera-
de ytor kan fungera dar trafikantflodet & I3gt. Inne i téttbebyggt omrade,
men hoga trafikantfl den, manga butiker och flera 6vergangsstéllen bor cyk-
lister och fotgangare separeras.

| Norge anvands g separering mellan gaende och cyklister, da en sadan se-
parering inte har nagon forankring i det norska regelverket. Daremot separe-
ras cykelbanan fran trottoaren med nivaskillnad, men handboken namner
inget om hur nivaskillnaden paverkar tillgangligheten for funktionshindrade.
Om cyklister och fotgéangare inte separeras genom nivaskillnad kommer ba-
nan att betraktas som enbart en trottoar enligt det norska regelverket.

| Norge & det inte forbjudet att cykla pa gagata, forutsatt att man inte cyklar
fortare an gangfart. Den norska handboken avrader dock fran att |dta gagator
utgora en del av cykelstraken, da cykling pa gagator kan medfora problem
for de gdende. Darmed inte sagt att cykling skall forbjudas pa gégator.

For tydlig separering mellan cyklister och fotgangare rader handboken ut-
formaren att anvanda mer an enbart kantsten/nivaskillnad.

Danmark - Idékatalog for cykeltrafik

| Danmark skiljs oftast fotgangare, cyklister och bilister fran varandra, sa att
varje trafikant har sin egen yta. | Danmark &r det darfor ovanligt att cyklister
och fotgangare fardas pa gemensam bana i samma niva. Vanligtvis anlaggs
cykelbanor som & skiljda fran trottoaren av en 5-9 cm hdg kantsten, men
handboken papekar att nivaskillnaden kan begransa funktionshindrades till-
ganglighet. Den danska idékatalogen’ beskriver darfér inga vriga typer av
separering mellan fotgangare och cyklister.

® Gangfartsomrade ar en benamning i nya lokala trafikforeskrifter istalet for gardsgata och som utmarks med

ett nytt vagmarke men med samma trafikregler som gardsgata. Gardsgata kan finnas kvar t.o.m. maj 2012

® Statens Vegvesen, 2003, Sykkelhandboka. Utformning av sykkelanlegg
7 Vejdirektoratet, 2000, Idékatalog for cykeltrafik
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| 1dékatal ogen rekommenderas endast gemensam bana pa de platser dar tra-
fikantflodet ar 1&gt och déar utrymmet for att anldgga separat cykelbana ar
begransat. Att enbart separera cyklister och fotgangare & med olika material
eller markeringar gor att sannolikheten for olyckor mellan fotgangare och
cyklister blir storre.

Pa danska gagator far cyklister fardas om de & uppmérksamma pa och tar
hansyn till fotgangare. De méaste &ven vaja for fotgangare. Det & dock moj-
ligt att forbjuda cykeltrafik pa gagator med skyltning. Det finns &ven exem-
pel pa hur cykelbanor anlagts genom gagator. Det resulterar i farre konflik-
ter mellan cyklister och fotgangare, men samtidigt kan cykelbanan utgra en
barriar for korsande fotgangare. For personer med nedsatt rorel seférmaga &r
cykelbanor pa gégator en stor barridr, medan personer med synskada upp-
skattar atgarden. Da cykelbana anlaggs pa gagator bor cykelbanan utforas i
annat material och eventuellt tillsammans med nivaskillnader pa 2-7 cm, for
att ytterligare uppmarksammatrafikanterna.

Nederlanderna — "Design manual for bicycle traffic”

I Nederlénderna & det inte sarskilt vanligt férekommande att cyklister och
fotgéngare samsas om samma yta enligt ” design manualen”®, Inne i staderna
finns vanligtvis trottoarer eller gangbanor for fotgangarna och i utkanterna
eller utanfor stéderna anvander ofta fotgangarna cykelvégarna, men detta
skapar inga storre problem da flodena & sa pass laga. Det finns daremot
platser i staden dér relationen mellan cyklister och fotgangare kréver lite mer
eftertanke. Design manualen nédmner inget om hur god tillgénglighet for
funktionshindrade bor beaktas.

| Nederlénderna &r det vanligast att cyklister och fotgangare & helt separe-
rade med cykelbana for cyklisten och trottoar for fotgangaren, ofta anlagda
pa olika hojdnivaer. Det & daremot ovanligt med kombinerad gang- och cy-
kelbana, som ligger i samma niva, men det férekommer. Da erfarenheterna
fran gang- och cykelbanor i Nederlanderna &r begrénsade ger ” design manu-
alen” inga rekommendationer for dess utformning eller tillampning. Manua-
len ser dock en stor fordel med att anldgga gang- och cykelbanor i samma
niva, for att eliminera olyckor dér cyklisten fastnar med pedalen pa kantste-
nen.

| Nederlanderna & det vanligtvis inte tillatet att cykla pa gagatorna, men det
& nagot som borde praktiseras oftare enligt designmanualen. Om man véljer
att tilldta cykeltrafik pa gagator foredas ingen separering om flédet under-
stiger 100 fotgangare per timme och per breddmeter gégata. Om fotgéangar-
flodet & 100-160 rekommenderas separering, men utan nivaskillnader. Om
flodet & mellan 160-200, rekommenderas tydligare separering genom t ex
olika farger eller belaggningar alternativt med nivaskillnad. Nackdelen med
nivaskillnad & dock risken att fotgangare och cyklister faller éver kanten.
Om flodet dverstiger 200 rekommenderas inte att cyklister tilléts pa gégatan.

8 CROW, 2007, Design manual for bicykle traffic
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Lagstiftning i Sverige
Vagmarkesfoérordningen (2007:90)

Den senaste vagmérkesforordningen (2007:90) & utfardad 2007. Forord-
ningen innehaller bestdmmelser om anvisningar for trafik och utmérkning pa
vag och i terrdng genom vagmarken, vagmarkeringar och andra anordningar.

Pabudsmarke D7 pabjudna gang- och cykelbanor anger banor som &r delade
genom vagmarkering, skiljeremsa eller liknande i en del for gdende och en
del for cyklande. Symbolernas placering pa mérket anger vilken del av ba-
nan som & avsedd for gaende respektive cyklande. Moped klass Il ska foras
pa cykelbana om inget annat anges pa en tillaggstavla.

Véagmarkeringar anvands for att reglera trafiken eller for att varna eller vag-
leda trafikanter, antingen separat eller tillsasmmans med vagmérken eller
andra anordningar. En vanlig form av separering mellan gang- och cykelba-
nor & markering M8 heldragen linje. Enligt vagmérkesforordningen an-
vands heldragna linjer nér det av trafiksakerhetsskal inte &r tillatet att fardas
over till motgdende korfalt, byta korfalt eller fardas ut pa vaggren eller mot-
svarande. Heldragna linjer f&r &ven anvandas for att ange grans mellan ba-
nor. Markeringen M1 mittlinje eller korfaltsinje kan &en ange en cykelba
nas mitt och har dalangdforhallandet 1:1 mellan dellinje och mellanrum.

Boverkets foreskrifter

Boverkets foreskrifter (BFS 2004:15 ALM 1) och allménna rad om tillgang-
lighet och anvandbarhet for personer med nedsatt rérelse- eller orienterings-
forméaga pa allméanna platser och inom omraden for andra anldggningar &n
byggnader innehdller bl a foljande rad nar allménna platser och andra omré-
den skall utformas:

m Nér nivaskillnader inte kan undvikas bor de minimeras och utjamnas
med ramp eller trappa.

m Sammanhangande strék bor utformas med |&ttbegripliga och tydliga
gangzoner och mableringszoner.

m Ur sdkerhets- och framkomlighetssynpunkt &r det viktigt med en miljo
utan hinder. Det galler sarskilt for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsférmaga.

Gangytor skall utformas sd att personer med nedsatt rorelse- eller orienter-
ingsformaga kan ta sig fram och s att personer med rullstol kan forflytta sig
utan hjalp. Gangytor skall vara jamna, fasta och halkfria. Pa dppna ytor skall
sarskilda ledstrék finnas. En gangyta kan t ex vara gangvégar eller gangba-
nor och bor bl avaraminst 2,00 m bred (1,80 m bred om det finns vandzo-
ner), vara va éatskild fran cykelbana och korbana och sérskiljas fran mable-
ringszon med exempelvis avvikande markbel &ggning.

Kontraster och markeringar & viktiga for att synsvaga och personer med
olika orienteringssvarigheter skall upptéacka gangytor och uppfatta nivaskill-
nader. Gangytor och viktiga malpunkter skall darfor utformas sa att de tyd-
ligt framtrader mot omgivningen. Denna kontrast mot omgivningen kan
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astadkommas genom material i avvikande struktur och ljushet. Det & sir-
skilt viktigt att ledstrak kontrasterar mot omgivningen, sava visuellt som
taktilt.

Bade gangytor och kontrastmarkeringar bor utformas pa ett sddant satt att
risken for att personer snubblar minimeras. En ljushetskontrast pa minst 0,40
enligt NCS (National color system) mellan kontrastmarkering och den om-
givande belaggningen kan avsevért 6ka madjligheten for bl a personer med
synskada att uppfatta markeringen.

Enligt Boverkets foreskrifter (2003:19 HIN 1) och allméanna rad om undan-
réjande av enkelt avhjépta hinder till och i lokaer dit allmanheten har till-
tréde och pa alménna platser ska enkelt avhjélpta hinder undanrgjas. For
almanna platser gdler fysiska hinder, sdsom mindre nivaskillnader, ojamn
markbelaggning, svarforcerade ranndalar och trottoarkanter. Det innebér bl a
att:

m Ojamn markbeldggning som utgdr hinder for personer i rullstol och
med rullator att tasig fram i gangytor bor bytas ut.

m Mindre nivaskillnader i gangytor bor dverbryggas.

m Rénndalar som utgoér hinder for personer i rullstol och med rullator bor
tackas dver sa att ytan blir jamn eller bytas ut.

3.2 Forskning och utvardering

| detta avsnitt presenteras forskningsresultat kring foljande utformningsty-
per:

Ingen separering

Separering med heldragen linje

Separering med skiljeremsa, sasom gatsten
Separering med olika material och fargval

Separering med hojdskillnad/kantsten (dansk |6sning)
Separering med racke/pollare

Gardsgata och gagata med cykeltrafik

Ovriga faktorer som har péverkan pa separering

De faktorer som beaktats for respektive utformningstyp ar framst separe-
ringsformens tydlighet samt effekt pa framkomlighet, trafiksakerhet, till-
ganglighet och trygghet, men aven andra aspekter redovisas.

Vid genomgang av forskningsrapporter och utvarderingar kan tva generella
luckor identifieras, ndmligen studier av trafiksékerhets- och framkomlig-
hetseffekter.

Istallet for trafiksdkerhetseffekter har  storningar, undanmandv-
rar/inbromsningar eller s kallad "korrekt placering” studerats. | vissa fall
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har @aven konflikter studerats, men endast i ett fatal fall har en berakning av
trafiksdkerhetseffekten genomforts. Anledningen &r att det saknas kunskaper
om sambanden mellan stérning, undanmandvrar/inbromsningar, ”korrekt
placering” och sakerhetseffekt.

Néar det galer framkomlighetseffekter har nagra sadana inte studerats i
genomgangen litteratur. | vissa fall har istéllet storningar, undanmantv-
rar/inbromsningar studerats, men utan nagon koppling till framkomlighetsef-
fekter. Anledningen till att nagon framkomlighetseffekt inte beaktats i ndgon
hogre utstréckning tros ligga i att det & forst pa senare & som cyklisters
framkomlighet blivit relevant. Sérskilt i storstadsregionerna blir cykeln ett
allt konkurrenskraftigare alternativ till bil och kollektivtrafik for arbetspend-
lare. Arbetspendlare stéller helt andra krav pa cykelstrékens framkomlighet
och komfort @n vad personer som anvander cykeln for rekreation, fritids- el-
ler serviceresor gor.

Litteraturen behandlar framst gang- och cykelstrak som helhet. Det har bara
i vissafal varit mojligt att identifiera om straket bestétt av gc-bana, gc-vég,
eller en kombination av dessa.

Ingen separering

Framkomlighet

Oberoende svenska studier visar att samtliga separeringsformer har en posi-
tiv paverkan pa vilken sida som fotgangare och cyklister valjer att ga respek-
tive cykla pa® Orsaken tros ligga i att det vid oseparerade ytor ofta rader
osakerhet kring utrymmet pa GC-banan. Daremot kan det uppsta storningar
efter en separering pa grund av trangsel, da utrymmet for respektive trafi-
kantgrupp vanligtvis minskar.™

| defall ingen separering vidtas av fotgangare och cyklister bor darfor flodet
av oskyddade trafikanter vara lagt samtidigt som banbredden bor vara 3,5
meter eller bredare. **

| vissafall 10ses separeringen genom att placera cyklister i blandtrafik. Erfa-
renheter fran svenska kommuner tyder pa att risken for att de daistallet cyk-
lar patrottoaren &r stor, vilket leder till ytterligare konflikter mellan cyklister
och fotgéngare.™

Trafiksakerhet

Det &r fler cyklister som anser sig varit néra tillbud da gc-vagen/banan varit
separerad jamfort med da ge-véagen/banan € varit separerad. Detta tros bero
pa att cyklister tar stérre hansyn nér de tvingas dela bana med fotgangare,
nagot som samtidigt kan fa negativ effekt pa cyklisters framkomlighet. Déar-
emot & det fler fotgangare som anser sig varit ndra tillbud da gc-

9 L. Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande

1 Bolling Anne. 2000, Demonstrationsstrak for cykel. For- och eftermatningar avseende trafikantgruppers
beteenden

1 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pa gdng- och cykelstrak
2. Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
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vagen/banan € varit separerad jamfort med da ge-vagen/banan varit separe-
rad. Detta antas bero pa att fotgangarna upplever cyklisternas framfart som
ett hot, medan cyklisterna anser sig hafull kontroll pa situationen.*®

Trygghet

Nér det gdller trygghetsaspekten visar en svensk intervjustudie att 47 % av
fotgangarna var oroliga, varav 25 % ofta oroliga, for att bli pakorda av cyk-
list d& det inte fanns nagon separering. Studien visade aven att 31 % av fot-
gangarna, respektive 21 % av cyklisterna anser sig varit naratillbud daingen
separering funnits mellan fotgangare och cyklister.**

Oseparerade ge-strak upplevs av manga fotgangare som otrygga, men detta
har ingen koppling till risk foér olycka. Oseparerade ge-strak lampar sig bast
dar banan &r bred och flodet 1agt, annars finns risk for negativa effekter pa
cyklisternas framkomlighet.

Separering med vagmarkering (heldragen linje)

Separering med (vit) heldragen linje har bl a studerats genom beteendestudi-
er (i Sverige och Finland), enkatstudie, intervjustudie och observationsstu-
die

Tydlighet

Enligt en studie genomford av LTH, ger separering med heldragen linje en
positiv paverkan pa hur fotgéngare och cyklister véjer att rora sig jamfort
med en oseparerad asfaltyta. Vid separering med spérrlinje holl sig 84 % av
cyklisterna och géende pa rétt sida. Daremot visade sig alla andra undersok-
ta separeringsformer ge en annu béttre effekt.*

Liksom studien som genomfordes av LTH, visar beteendestudier som ge-
nomforts i Malmé och Lund, att separering med heldragen linje leder till att
de flesta oskyddade trafikanterna aterfinns pa rétt bana, men att separering
med asfalt respektive plattor ger &nnu béttre resultat. Denna studie visar att
separering med heldragen linje resulterade i att 1-23 % av cyklisterna re-
spektive 2-9 % av fotgangarna befann sig pafel sida.*®

Enligt en finsk beteendestudie pa separerade gang- och cykelbanor fungera-
de separering med heldragen linje mindre bra, da upp emot 36 % av fot-
gangarna respektive 22 % av cyklisterna befann sig pafel sidaom linjen.'’

Enligt en svensk enkétstudie dar bade allmanhet och trafikexperter fick titta
pa bilder forestéllande en bana som var separerad med heldragen linje (utan
vagmarken eller végmarkeringar), valde ca 90 % av de bada grupperna kor-
rekt sida for cykling. Nér det daremot gallde vilken sida man skulle ga pa
var det mer oklart. Endast ca 50 % av de bada grupperna angav korrekt sida

23 Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pd gng- och cykelstrak
* Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pd gng- och cykelstrak
%5 L. Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande

%6 Ljungberg C & Cedervall M, 1999, Blandning av cyklister och fotgangare i centrumomraden

7 Naskila, A, 1985, Tillsammans eller var for sig
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for de gédende. Manga baserade sina val pa att regler om hogertrafik, dvs att
cyklister cyklar till hoger om fotgangare. Hela 16 % av experterna svarade
att de inte visste vilken sidaman skulle ga pa. *®

| en observationsstudie genomférd av Stockholms stad, studerades tva plat-
ser déar gang- och cykelbanan var separerad med vit heldragen linje och en
plats dar gang- och cykelbanan var separerad med vit kamflexlinje. Pa
gang- och cykelvagarna var upp till 7 % av de géende och mellan 11-22 %
av cyklisterna pa fel bana. Orsakerna bedomdes bero pa platsernas 1aga fl6-
den, vilket gjorde att trafikanterna spred ut sig ver hela vagen samt att cyk-
listerna utnyttjade gangdelen vid omkorning/mote. Pa gang- och cykelbanan
med kamflexlinje befann sig hela 51 % av fotgéngarna respektive 14 % av
cyklisterna pa fel sida. Orsaken till att en stor andel av de gdende utnyttjade
cykelbanan berodde sannolikt pa det 1aga flodet av oskyddade trafikanter i
kombination med den smala gangbanebredden.™®

| en beteendestudie i Stockholm studerades tre platser, bestdende av tva
gang- och cykelbanor och en gang- och cykelvag, som separerats med hel-
dragen linje. For att beteenden skulle registreras som felaktiga, var trafikan-
ten tvungen att befinna sig pa fel sida”utan anledning” (cyklister som tving-
ats cykla pafel sida pa grund av utrymmesbrist, eller fotgangare som korsat
cykelbanan pavég till eller fran en parkerad bil anses ha handlat rétt). Resul-
tatet visade att de framforallt var cyklister som befinner sig pa fel sida, da
upp till 23 % av cyklisterna jamfért med mellan 3-9 % av fotgangarna be-
fann sig pafel sida®

Framkomlighet

| en studie som genomférdes i Stockholm har fére- och eftermétningar jam-
forts sedan tva strackor separerats med heldragen linje. | de bada fallen har
andelen ostérda cyklister markant okat trots att cykelfl6det &ven okat. Ande-
len ostorda cyklister var vid foremétningen 75 % respektive 54 %, och hade
i eftermatningen okat till 94 % respektive 96 %. Studien visade &ven att &t-
gérzgien hade haft storst effekt p& andelen cyklister som storts™ av fotganga-
re.

Trafiksakerhet

| en intervjustudie genomford i Stockholm, tillfragades ca 900 fotgangare
och cyklister om de varit inblandade i tillbud mellan fotgéngare och cyklis-
ter da separering var utford med heldragen linje. Resultatet visade att endast
0,6 % av allatillfrdgade hade varit inblandade i nagon form av tillbud. Dér-
emot var det manga som svarade att de hade varit nara tillbud det senaste
aret. 25 % av de tillfrégade fotgangarna och 32 % av cyklisterna ansag att

18 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pa gdng- och cykelstrak
19 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister

2 strémbom Cecilia, 1998, Kampen om utrymmet

21 Med stérning avses att cyklisten gjort ndgon form av kursandring, undanmanaéver eller inbromsning.

22 Bolling Anne. 2000, Demonstrationsstrak for cykel. For- och eftermatningar avseende trafikantgruppers
beteenden
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de hade varit nara att bli pakord av cyklist aternativt kora pa en fotganga-
re.

Tillganglighet

| en observationsstudie som genomfordes i Stockholm, studerades olika ut-
formningstyper bl a med avseende pa tillganglighet. Den heldragna linjen
bedémdes ge god visuell vagledning for synsvaga, men g fungera for blin-
da. Pa en stracka undersoktes dven effekten av en vit kamflexlinje. Den gav
viss taktil vagledning fér personer med synnedséitning, men g tillrécklig
taktil vagledning for blinda (syftet med den taktila och visuella vagledning-
en &r inte att leda personerna med synskada utan att visa dem var gransen till
cykelbanan &r). Utformningstypen bedomdes inte bringa négra framkomlig-
hetsproblem for personer med nedsatt rorel seférméaga eller varudistributorer.
| studien rekommenderades denna utformningstyp framst i parkomraden el-
ler i bostadsomraden med |&gt trafikflode. Det baserades pa antagande om
att manniskor i dessa miljoer & bekanta med miljon, trafikantflodet &r rela
tivt 1agt och att gc-banor i parkmiljo ofta omges av grasytor, vilket underlt-
tar orienteringen fér blinda.?*

Trygghet

Nér det gdller trygghetsaspekten visar en svensk intervjustudie att 36 % av
fotgangarna var oroliga, varav 16 % ofta oroliga, for att bli pakorda av cyk-
list vid separering med heldragen linje. Studien visade &ven att 25 % av fot-
gangarna, respektive 32 % av cyklisterna anser sig varit naratillbud da sepa-
rering skett med heldragen linje. ®

Anlaggning och drift och underhall

| en studie, som genomférdes i Stockholm beddmdes anl&ggningskostnader
samt drift- och underhé&lIskostnader som 14ga.®®

Ovrigt

| en studie genomford av Chalmers Tekniska Hogskola fick experter och
allménheten via en enkét betygsétta olika typer av separering mellan gang-
och cykeltrafik (betyg 1-5, dar 1 ger hogsta betyg). De separeringsformer
som betygsattes var heldragen linje, olika farg pa beléggning, gréasremsa, ni-
vaskillnad och staket. Resultatet visade att experterna inte gillade utform-
ningstypen och gav den Iagt betyg (3,5-3,6). Daremot gav allmanheten ut-
formningstypen medelbetyg (2,8-3,0).%’

Separering med vit heldragen linje medfér generellt sett att de flesta fot-
gangare och cyklister hdller sig pa rétt sida, men det finns utformningstyper
som har betydligt béttre effekt. Utformningstypen passar bast dar flodena &
ldga annars finns det risk for att cyklisternas framkomlighet stérs och fot-
gangarnas kansla av otrygghet dkar.

2 strombom Cecilia, 1998, Kampen om utrymmet

24 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separeting mellan gende och cyklister

% viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pd gang- och cykelstrak
%6 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister

27 A Garling, 2000, Till fots och p& cykel
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Separering med skiljeremsa

Separering med olika former av skiljeremsa har studerats genom observa-
tionsstudie, beteendestudie, observationsstudie och enkétstudie. Studier som
belyser trafiksskerhetseffekter har inte patréffats vid litteratursammanstall-
ningen.

Tydlighet

| en observationsstudie genomford av Stockholms stad, studerades tva plat-
ser dér en gang- och cykelvag var separerad med gatsten (tre rader av vit re-
spektive svart gatsten), en plats dér gang- och cykelbanan var separerad med
rispad betong och en plats dér gang- och cykelbanan var separerad med
kopparplattor. PA gang- och cykelvagarna var 44-45 % av de gaende samt 6-
7 % av cyklisterna pa fel bana. Orsaken till att s3 manga av de gaende be-
fann sig pa fel sida bedémdes bero pa det 1aga flodet av oskyddade trafikan-
ter. P& gang- och cykelbanan med ristad betong befann sig endast 2 % av
fotgangarna och 1 % av cyklisterna pa fel sida. Pa gang- och cykelbanan
med kopparplattor befann sig 7 % av fotgangarna och 18 % av cyklisterna
pafel sida, vilket bedémdes beror pa den otydliga separeringen. 2

| en beteendestudie i Helsingfors studerades andelen cyklister respektive
fotgangare som holl sig pa rétt sida da gang- och cykelbanan separerades
med en mellanliggande skiljeremsa. Resultatet visade att mellan 5-6 % av
fotgangarna och mellan 1-4 % av cyklisterna holl sig pafel sida av respekti-
ve bana.®

Framkomlighet

| en studie fran Stockholm har fore- och eftermétningar jamforts sedan en
strécka separerats med 5 rader gatsten. Atgdrden medférde att andelen
ostorda cyklister ckade fran 75 % till 91 %, trots att trafikantflodet samtidigt
okade fraén 46 till 120 cyklar/timme. Studien visade &ven att atgarden hade
haft storst effekt pa andelen cyklister som storts® av fotgangare, da andelen
av cyklisterna som var stérda av fotgéngare hade minskat frén 22 till 4 %.%

Tillganglighet
I en annan studie som genomforts i Stockholm, genomfordes observationer
pé platser. Nagra av de utformningstyper som bedémdes var:*

m Separering med tre rader av svart gatsten (pa asfaltyta)
m Separering med tre rader av vit gatsten (pa asfaltyta)

m Separerad med ristad betong, lik gatsten (pa asfaltyta)

m Separering med sma cirkuléra plattor av koppar (pa granithélar)

Ingen av ovan namnda utformningstyper bedémdes ge framkomlighetspro-
blem for personer med nedsatt rorel seférméaga. Daremot var det endast sepa-

28 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separeting mellan gende och cyklister

2 Naskila, A, 1985, Tillsammans eller var for sig

30 Med storning avses att cyklisten gjort ndgon form av kursandring, undanmanéver eller inbromsning.
31 Bolling Anne. 2000, Demonstrationsstrak for cykel

325 Malm et al, 2007, Utvérdering av olika utformningar av separering mellan g&ende och cyklister
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rering med tre rader av vit gatsten som gav nagon form visuell végledning
(det var dock osdkert om denna var tillrécklig for ala personer med synned-
séttning). Ingen av utformningstyperna beddmdes ge tillracklig taktil vag-
ledning for blinda. Syftet med den taktila och visuella véagledningen & dock
inte att leda personerna med synskada utan att visa dem var gransen till cy-
kelbanan &r.*

| samma studie som ovan bedémdes ingen av utformningstyperna valla nag-
ra problem for varudistributorer, 3

Stockholms stad har testat att utforma separering med rénndal® bestéende
av nagra rader gatsten. Denna utformningstyp har dock inte accepterats av
personer med synskada, men i évrigt fungerat bra.*

Anlaggning och drift och underhall

| en studie genomford i Stockholm beddms drift- och underhallskostnaderna
som |&ga vid separering med rader av gatsten eller skiljeremsa av ristad be-
tong, men for separering med kopparplattor beddms kostnaderna som
héga.®’

| Stockholms stad har man testat att utforma separering med rénndal besta-
ende av négra rader gatsten. For att inte medféra problem vid snoréjning,
brunnsplacering, varudistribution och omkdrning samt for att inte medféra
snubbelrisk har ranndalen utformats med 3 rader storgatsten eller 5 rader
gatsten.®

Ovrigt

Anl&ggningskostnaderna for ovan beskrivna utformningstyper beddmdes
som medelhoga, forutom for separeringen med kopparplattor, dér kostnaden
beddémdes som mycket hog. Samst av alla utformningstyper beddmdes sepa-
reringen med kopparplattorna vara, da den var mycket otydlig och samtidigt
mycket kostsam. *°

| en studie genomford vid Chalmers fick experter och almanheten via en
enkét betygsatta olika typer av separering mellan gang- och cykeltrafik (be-
tyg 1-5, dér 1 ger hogsta betyg). De separeringsformer som betygsattes var
vit heldragen linje, olika farg pa belaggning, grasremsa, nivaskillnad och
staket. Resultatet visade att bade allménheten och experterna ansdg att sepa-
rering med hjalp av grasremsa var den basta separeringsformen (betyg 2,2-
2,3 av alménheten, betyg 1,7 av experter) av ovan namnda.*’

33 s Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister
34 s Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister

% Ranndalar anvands for att avieda vatten, antingen tvars trottoar fran stuprar till rannsten, eller langsg&ende
med trottoar for att leda vatten till brunn

3¢ S Eriksson et al, 2005, Cykeln i staden, utformning av cykelstrak i Stockholms innerstad.

57'S Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister
38 S Eriksson et al, 2005, Cykeln i staden, utformning av cykelstrak i Stockholms innerstad.

395 Malm et al, 2007, Utvérdering av olika utformningar av separering mellan g&ende och cyklister
40 A Garling, 2000, Till fots och pa cykel
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Effekterna av separering med skiljeremsa & starkt beroende av materialva-
let. Studier har visat att en skiljeremsa bestdende av smagatsten eller gras-
remsa generellt sett & lyckosamma. Om man lyckas finna material som bade
ar kontrasterande mot banans belaggning och taktilt kénnbara (t ex rader av
vit gatsten) kan god tillganglighet uppnas. Dessutom skapar skiljeremsan ett
sakerhetsutrymme mellan cyklister och fotgangare som (beroende pa ut-
formningen) kan utnyttjas vid v&ning eller mote.

Separering med olika material och fargval

Separering med olika material och fargval har studerats genom observa
tionsstudier, enkétstudier och en intervjustudie. Studierna har framst avsett
separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister, &ven om andra
material- och fargval till viss del studerats. Studier som belyser framkomlig-
hetseffekter har inte patréffats vid litteratursammanstalIningen.

Man bor observera att separering med olika material och fargval pa beldgg-
ningen inte har ndgon innebord eller grund i trafikforordningen.

Tydlighet plattor/asfalt

Separering med hjdp av plattor for géende och asfalt for cyklister & en av
de vanligaste utformningstyperna. Den antas vara effektiv och tydlig framst
beroende pa att den & sa pass vanligt férekommande. | manga fall tydlig-
gors separeringen mellan ytorna med nagon form av skiljeremsa, framst for
att underlétta for synskadade.™*

Forskare vid LTH genomférde en studie dér olika varianter av separering
med plattor for gdende och asfalt for cyklister jamfordes. Bast effekt gav se-
parering med plattor for gdende och asfalt for cyklister tillsammans med en
skiljeremsa bestéende av 3-4 rader med gatsten. | detta fall holl sig 99 % av
cyklisterna respektive 97 % av fotgangarna pa rétt sida. Bra effekt uppnad-
des &ven med separering genom plattor for géende och asfalt for cyklister
tillsammans med en skiljeremsa bestdende av nivaskillnad. | detta fall hdll
sig 95 % av cyklisterna och 94 % av fotgangarna pa rétt sida. De tva varian-
terna ovan studerades ven utan inverkan av bredd, trafikantflode och cykel-
symbol pa beldggningen. Resultatet visade att varianten med 3-4 rader med
gatsten hade nagot béttre effekt for cyklister, medan effekten for fotgangare
var densamma.

Separering med plattor for géende och asfalt for cyklister tillsammans med
en skiljeremsa bestaende av grés medforde att 98 % av cyklisterna och 79 %
av fotgangarna holl sig pa rétt sida medan separering med plattor for géende
och asfalt for cyklister utan skiljeremsa medforde att 94 % av cyklisterna
och 89 % av fotgangarna holl sig pa rétt sida.

Studierna visade &ven att separering med plattor for géende och asfalt for
cyklister utan skiljeremsa gav samre effekt &n samma utformning tillsam-

L. Jonsson, C Hyden, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
2. Jonsson, C Hyden, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
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mans med skiljeremsa av 3-4 rader gatsten eller nivaskillnad, oberoende av
trafikantfléde, bredd och cykelsymbol.

| samma studie visades @ven att separering med plattor for fotgangare och
asfalt for cyklister var béttre an separering med heldragen linje oberoende av
trafikantfldde och bredd.*

| Luled genomférdes en studie dar trafikanter och experter fick svara pa vil-
ken separeringsform de ansag vara tydligast utifran fargbilder. Enligt studien
var asfalt for cyklister och betongplattor for fotgangare den bésta utform-
ningstypen (utan vagméarken och végmarkeringar). 90-100 % av experterna
och 90-97 % av almanheten angav att de skulle cykla pa asfaltdelen. Valet
baserades framst pa det jamna underlaget, asfalt som underlag och att banan
lag narmast korbanan. 98-100 % av experterna respektive 94-97 % av all-
manheten angav att de skulle ga pa betongplattorna. Vaet baserades framst
pa att beldggningen bestod av plattor, att det kdndes tryggt och att banan 14g
langt ifran korbanan. Resultatet av studien visade ven att spridningen bland
svaren var storre bland allmanheten @n bland experterna, vilka ofta var eniga
om vilka utformningar som var att foredra. Valen baserades till stor del pa
tidigare erfarenheter hos respektive person.*

| en observationsstudie genomfoérd av Stockholms stad, studerades:

m tvaplatser dér gang- och cykelbanan var separerad med asfalt for cyk-
lister och betongplattor for fotgangare tillsammans med en skiljeremsa
av 5 rader gatsten

m tvaplatser dér gang- och cykelbanan var separerad med asfalt for cyk-
lister och betongplattor for fotgangare tillsammans med en skiljeremsa
av mobleringszon/tradrad

m en plats dér gang- och cykelbanan var separerad med enbart asfalt for
cyklister och betongplattor for fotgangare

m en plats dar gang- och cykelbanan var separerad med asfalt for cyklis-
ter och betongplattor for fotgangare tillsammans med en vit heldragen
linje som skiljeremsa

m en plats dar gang- och cykelbanan var separerad med asfalt for cyklis-
ter och betongplattor for fotgéngare tillsammans med en rénndal av
gatsten som skiljeremsa.

Pa gang- och cykelbanorna med skiljeremsa av gatsten var 4-24 % av de g&
ende och upp till 3 % av cyklisterna pa fel bana. Orsaken till att s manga av
de gaende befann sig pa fel sida (galde framst en av platserna) bedomdes
bero pa det 13ga flodet av oskyddade trafikanter, vilket gjorde att fotgangar-
na spred ut sig 6ver hela banan. Pa géng- och cykelbanorna med skiljeremsa
av mobleringszon/tréadrad befann sig upp till 4 % av fotgéngarna och upp till
3 % av cyklisterna pafel sida. Pa gang- och cykelbanan utan sarskild skilje-

43 . Jonsson, C Hyden, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
4 . Jonsson, C Hyden, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
“ Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister p& gdng- och cykelstrak
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remsa befann sig 24 % av fotgéngarna och 6 % av cyklisterna pa fel sida.
Det var framst moten som gjorde att s manga av trafikanterna befann sig pa
fel sida. Pa gang- och cykelbanan med skiljeremsa av vit heldragen linje be-
fann sig 14 % av fotgangarna och 16 % av cyklisterna pa fel sida. Aven pa
detta strék var det framst moten som gjorde att s manga av trafikanterna be-
fann sig pa fel sida. Pa gang- och cykelbanan med skiljeremsa av ranndal
befann sig 4 % av fotgéngarna och ingen av cyklisterna pa fel sida. Pa detta
strék var det framst det stora flodet och det tranga utrymmet som gjorde att
fotgangarnaibland anvande sig av cykelbanan.*®

Tydlighet olika markstensbelaggningar

| Luled genomfordes en enkétstudie dar trafikanter och experter fick bedoma
tydligheten for separering med marksten for fotgangare respektive cyklister
(sidan som var avsedd for cyklister 1&g narmast korbanan). 80 % av exper-
terna angav rétt sida for cykling, framst baserat pa narheten till korbanan.
Endast 46 % av alménheten angav rétt sida att cykla pa. Vaen baserades
framst pa narheten till korbanan och pa hogertrafik, dvs att cyklister cyklar
till hoger om fotgangare. Vid samma utformning valde 94 % av experterna
och 90 % av allménheten rétt sida att ga pa. Bland bada grupperna var av-
sténdet frén korbanan en viktig valfaktor, medan allméanheten dven baserade
sitt val p& gangbanans bredd. '

Tydlighet farg

| enkétstudien som genomfordes i Luled visade resultatet att rod farg & en
tydlig indikator pa cykelbana for experterna, medan allménheten inte forstod
innebdrden av den réda fargen.

| de tva undersokta fallen var cykelbanan belagd med ett rétt material medan
gangbanan var ljusgra. 84-96 % av experterna och endast 28-63 % av al-
manheten angav korrekt sida att cykla pa. Experterna baserade sitt val framst
pa narheten till kérbanan och cykelbanans roda farg, medan allménheten
framst baserade sitt val pa nérheten till kérbanan. Att sA manga av allméanhe-
ten valde att cykla pa fel sida beror dels pa att det inte forstod innebdrden av
fargvalet, dels att de ansdg att man skulle cykla pa hoger sida. Vid samma
utformning valde 92-98 % av experterna rétt sida att ga pa medan endast 37-
76 % av almanheten valde rétt sida att ga pa. Experterna baserade sina kor-
rekta svar pa fargvalet, narhet till fasad och att banan 1ag langt fran korba-
nan, medan allméanheten inte gav ndgon entydig bild av vad som avgjort de-
rasval av sida.

Trafiksakerhet

Enligt en utvarderingsmetod som presenterasi artikeln ” Evaluation of safety
for pedestrians at macro- and micro levels in urban areas’ ger separering

6 S Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister

47 Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister p& gdng- och cykelstrak
“8 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister p& gdng- och cykelstrak
9 Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister p& gdng- och cykelstrak
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med hjalp av material och fargval en vissrisk for konflikter mellan fotgang-
are och cyklister.*

Tillganglighet

| Stockholm genomférdes en observationsstudie dar 15 olika varianter av

separering beddmdes. Bl a observerades foljande fyra olika utformningsty-
.51

per:

m Enbart separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister

m Separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister tillsam-
mans med skiljeremsa med rader av gatsten

m Separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister tillsam-
mans med vit heldragen linje

m Separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister tillsam-
mans med skiljeremsa av storgatsten och tét mobleringszon/tradrad

m Separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister tillsam-
mans med skiljeremsa av gles mébleringszon/trédrad

m Separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister tillsam-
mans med rénndal bestdende av rader av gatsten

Den basta utformningstypen enligt studien var separering med plattor for
fotgangare och asfalt for cyklister som forstarkts med en vit heldragen linje
mellan de bada materialen. Mellan de bada materialen fanns &ven en liten
nivaskillnad. En utformningstyp som ocksa bedémdes som bra var separe-
ring med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister som forstéarkts med en
skiljeremsa bestende av gatsten mellan de b&da materialen. >

| samtliga ovan namnda utformningstyper ger de bada materialvalen tydliga
signaler om var fotgangare och cyklister skall befinna sig. For personer med
synskada var det endast utformningstyperna med skiljeremsa av mablerings-
zon, tré&drad och vit heldragen linje som gav tydlig visuell vagledning. For
blinda personer var det endast utformningstyperna med rénndal som gav till-
récklig taktil vagledning. Det bor observeras att syftet med den visuella och
taktila vagledningen inte &r att leda personerna med synskada utan att visa
dem var gréansen till cykelbanan &r. Samtliga ovan ndmnda utformningstyper
beddémdes &ven ge god framkomlighet for personer med rérel senedséttning.
Dock beddmdes det finnas risk for att ranndalen vintertid blev isbelagd, vil-
ket kan medféra problem for personer med rorelsenedsattning samt halk-
olyckor.*

%0 Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pd gang- och cykelstrak
51 S Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gende och cyklister
52 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister
%% 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister
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Ingen av ovan ndmnda utformningstyper innebar svarigheter for varudistri-
bution, forutsatt att utformningstyperna med mableringszon och/eller tradrad
har ”luckor” med jamna mellanrum. >

| en studie framkom att separering med plattor for fotgangare och asfalt for
cyklister kan medféra snubbelrisk for personer med funktionshinder, p g a
skarvarna mellan plattorna. Detta problem framtréder sérskilt vid sattningar
eller illa satt plattbelaggning da skarvarna mellan plattorna & stora och
ojamna. *°

Anlaggning och drift och underhall

Géllande drift- och underhallskostnaderna bedémdes de som laga eller me-
delhdga dér separering sker med olika material, utom de som &ven komplet-
terats med mobleringszon och/eller tradrad, dér kostnaderna beddémdes som
héga. *°

Ovrigt

| Chalmersstudien fick experter och allmanheten via en enkét svara pa vil-
ken typ av separering de foredrog mellan gang- och cykeltrafik (1-5, dar 1
ger hogsta poang). De separeringsformer som jamfordes var vit heldragen
linje, olika farg pa belaggning, grasremsa, nivaskillnad och staket. Resultatet
visade att allmanheten ansdg att separering med hjalp av olika farger var en
av de samre separeringsformerna (betyg 3,1). Aven experterna gav den me-
delbetyg (2,9-3,0). >’

Bade enligt studier i Mamo/Lund och Helsingfors &r separering med hjap
av asfalt/plattor den basta utformningstypen i jamforelse med separering
med hjdlp av heldragen linje, skiljeremsa och ingen separering alls. Enligt
den finska studien resulterade separering med hjélp av plattor/asfalt i att en-
dast 1-5 % av trafikanterna befann sig péfel sida. >

Separering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister & en av de ab-
solut vanligaste och darfor @ven tydligaste och tryggaste utformningstyper-
na, eftersom de oskyddade trafikanterna kénner igen sig i utformningen.
Dock har separering med olika material eller fargval ingen innebord eller
grund i trafikforordningen. Separering med rod farg pa cykelbanan &r inte sa
sdvklar som manga trafikexperter tror, utan kréaver forklarande vagmarke-
ringar sdsom cykelsymboler. Separering med olika materialval kréver efter-
tanke for att utformningstypen skall bli tillganglighetsanpassad och maste i
vissa fal kompletteras med vita heldragna linjer och taktilt k&nnbara materi-
al.

%% 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separeting mellan gaende och cyklister

%5 Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pd gang- och cykelstrak
% S Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separeting mellan gende och cyklister

57 A Garling, 2000, Till fots och p& cykel

%8 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pa gdng- och cykelstrak
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Separering med nivaskillnad/kantsten

Separering med nivaskillnad/kantsten har studerats genom observationsstu-
dier, beteendestudier, intervjustudier och enkétstudie. Studier som belyser
framkomlighetseffekter har inte patréffats vid litteratursammanstalIningen.

Tydlighet

| en observationsstudie genomférd av Stockholms stad, studerades ett strak
dér gang- och cykelbanan var separerad med asfalt for cyklister och betong-
plattor for fotgangare tillsammans med en nivaskillnad pa ca 5 cm. Under
observationerna holl sig samtliga cyklisterna och fotgéngarna pa rétt bana
(1761 oskyddade trafikanter observerades). >

| en beteendestudie i Stockholm studerades tre platser dér gang- och cykel-
banan separerats med kantsten/nivaskillnad. For att beteenden skulle regi-
streras som felaktiga, var trafikanten tvungen att befinnasig pafel sida” utan
anledning”. Resultatet visade att det framforallt & fotgdngarna som befinner
sig pafel sida, da upp till 5 % av fotgangarna jamfort med upp till 2 % av
cyklisterna befann sig péfel sida.®

Trafiksakerhet

Enligt artikeln ”Evaluation of safety for pedestrians at macro- and micro le-
vels in urban areas’ ger separering med hjélp av kantsten en mycket liten
risk for konflikter mellan fotgangare och cyklister och enligt en svensk bete-
endestudie ledde separering med hjalp av nivaskillnad till att upp till 2 % av
cyklisterna och 1-5 % av fotgéngarna befann sig pa fel sida.®*

| en intervjustudie genomford i Stockholm, tillfragades ca 900 fotgangare
och cyklister om de varit inblandade i tillbud mellan fotgéngare och cyklis-
ter da separering var utférd med nivaskillnad/kantsten. Resultatet visade att
0,7 % av allatillfragade hade varit inblandade i nagon form av tillbud. Dér-
emot var det manga som svarade att de hade varit néra tillbud det senaste
aret, 27 % av de tillfrégade fotgangarna och 34 % av cyklisterna ansdg att de
hade varit nara tillbud.®

Tillganglighet

| en observationsstudie, som genomfordes i Stockholm beddmdes bl a sepa-
rering med nivaskillnad i form av ca 5 cm hog kant. Utformningstypen upp-
skattades av personer med grav synskada och blinda, d& nivaskillnaden gav
tydlig taktil vagledning. Daremot ans3g personer med l&ttare synskada och
nedsatt rorel seférmaga att nivaskillnaden medforde framkomlighetsproblem
och svarigheter i avstandsbedomning, med snubbelrisk som foljd. Utform-
ningstypen gav inte heller ndgon visuell vagledning (om gransen till cykel-
banan) for personer med nedsatt syn.®

%9 S Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separeting mellan gende och cyklister
€0 strémbom Cecilia, 1998, Kampen om utrymmet
61 strémbom Cecilia, 1998, Kampen om utrymmet
62 Strémbom Cecilia, 1998, Kampen om utrymmet
6 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gdende och cyklister
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| studien bedomdes utformningstypen aven valla problem for cyklister, da
omkorningsmajligheterna ar begransade, samtidigt som nivaskillnaden be-
démdes ge vissa problem for varudistributorer. %

| Stockholm anvands separering med nivaskillnad. Med hansyn till krav fran
personer med synskada och varudistributérer anvands en nivaskillnad pa 5
cm. Med en storre nivaskillnad innebér det problem for varudistributorer och
mindre nivaskillnad gor det svart for personer med synskada att lokalisera
kanten. Dartill utformas nivaskillnaden med fasad kantsten for att minska
risken for cyklisten att fastna med trampan pé kantstenen. ® Trots dessa re-
kommendationer har det visat sig att nivaskillnaderna utgor framkomlig-
hetseggroblem for personer med nedsatt rérel seférmaga och for varudistributo-
rer.

Trygghet

Nér det gdller trygghetsaspekten visar en svensk intervjustudie att 49 % av
fotgangarna var oroliga, varav 17 % var ofta oroliga, for att bli pakord av
cyklist vid separering med kantsten.®’

Anlaggning och drift och underhall

| en studie beddmdes anléggningskostnader samt kostnader fér drift- och
underh&ll som héga vid separering med kantsten/nivéskillnad.®

| Stockholm utformas separering med nivaskillnad med en endast 5 cm hdg
kant. Trots dessa restriktioner har separering med nivaskillnad medfort olika
problem. Vintertid har utformningstypen medfort svarigheter och merkost-
nadceeg for vaghdlIningen, framforallt har det varit svart att fa bort alla snéres-
ter.

Ovrigt

| en enkétstudie genomford vid Chalmers fick experter och almanheten be-
tygsétta olika typer av separering mellan gang- och cykeltrafik (betyg 1-5,
dér 1 ger hogsta betyg), daribland separering med nivaskillnad. Resultatet
visade bl a att almanheten ansdg att separering med hjalp av nivaskillnad
var en av de samre separeringsformerna (betyg 3,2), medan experterna gav
den négot béttre betyg (2,9-3,0). ™

%4 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gaende och cyklister

% S Eriksson et al, 2005, Cykeln i staden, utformning av cyklestrak i Stockholms innerstad.

% K Isaksson et al, 2007, Cykeln i staden, utformning av cykelstrak i Stockholms stad

%7 Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pd gdng- och cykelstrak
% 5 Malm et al, 2007, Utvardering av olika utformningar av separering mellan gende och cyklister

% K Isaksson et al, 2007, Cykeln i staden, utformning av cykelstrak i Stockholms stad

" A Garling, 2000, Till fots och p& cykel
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Separering med kantsten/nivaskillnad har enligt studier mycket god effekt pa
separeringen mellan cyklister och fotgangare, dar valdigt fa befinner sig pa
fel bana. Daremot har utformningstypen andra brister. Cyklister riskerar att
fastna med trampan pa kantstenen och har inte heller majlighet att vaja vid
hinder eller cykla om andra cyklister. Problem kopplat till vintervaghdIning
och varuleveranser har aven belysts, liksom bristerna i tillganglighet for
funktionshindrade.

Separering med racke/pollare

Separering med réacke/pollare har studerats genom enkétstudier. Studier som
belyser framkomlighets-, tillganglighets- och trygghetseffekter har inte p&
tréffats vid litteratursammanstal I ningen.

Tydlighet

Enligt en svensk enkétstudie dar bade allmanhet och trafikexperter fick titta
pa bilder forestéllande en bana som var separerad med pollare tillsammans
med 5 rader gatsten (utan vagmaérken eller vagmarkeringar), valde nastan
samtliga korrekt sida att cykla pa. De baserade sina svar pa banans bredd,
avstandet frén fasad och att det inte fanns ndgra hinder. Endast experterna
angav cykelbanekénslan som en valfaktor. Nar det déremot géllde vilken
sida man skulle ga pa var det mer oklart. Ca 70 % av experterna och 55 %
av alméanheten angav korrekt sida att ga pa. Det korrekta valen baserades
framst pa néarheten till fasad. Experterna angav &ven gangbanekansia och fy-
sisk avskiljning som viktiga valfaktorer. De som hade valt fel hade framfor-
allt baserat sinaval pa att de ansdg att fotgangarna skulle ga pa den bredaste
banan. 14 % av allmanheten hade &ven angett att de inte visste var de skulle
%é’l och manga av dessa angav att de skulle ga dar det for tillfallet fanns plats.

Trafiksakerhet

Enligt en artikel (Evaluation of safety for pedestrians at macro- and micro
levels in urban areas) ger separering med hjdp av pollare en mycket liten
risk for konflikter mellan fotgéngare och cyklister.

Ovrigt

I en enkétstudie fick experter och allménheten via en enkét betygsétta olika
typer av separering mellan gang- och cykeltrafik (betyg 1-5, dar 1 ger hogsta
betyg), dér bl a separering med staket betygsattes. Resultatet av studien vi-
sade att experterna ansdg att separering med hjélp av staket var en av de
samre separeringsformerna (betyg 3,7-3,8). Allmanheten stéllde sig antingen
valdigt positiv till utformningstypen eller valdigt negativ, vilket resulterade i
ett medelbetyg (3,0-3,1)"

™ Viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pd gang- och cykelstrak
"2 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pa gdng- och cykelstrak
8 A Garling, 2000, Till fots och p& cykel
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Separering med staket eller pollare har inte studerats lika ingdende som
andra utformningstyper och i de fall den har studerats har dess tydlighet be-
domts som méttlig. Separering med staket eller pollare &r en tvingande sepa-
rering och ger darfor inte mycket utrymme for cyklister att végja eller kora
om framforvarande cyklister. Den fasta banbredden kan dven medfora sva-
righeter vid vintervaghdlining och stélla krav pa sérskilda fordon. Utform-
ning med kontrasterande farger ger utformningstypen god tillganglighet for
personer med funktionshinder och den & val synlig &ven vid vintervéglag.

Gardsgata, gangfartsomrade och gagata med cykeltrafik

P& en gérdsgata eller ett géngfartsomrade™ &r all trafik tilldten. Samma reg-
ler som galler for gardsgata galler for gangfartsomrade. Pa en gagata &r vissa
varuleveranser och transporter for boende tillatna. Parkering tilléts endast i
sérskilt anordnade parkeringsplatser.”

P& gégator, gardsgator och géngfartsomrade™ fér fordon inte féras med hog-
re hastighet an gangfart och fordonsférarna har vajningsplikt mot gaende.
Motordrivna fordon far inte foras pa gagator annat &n for att korsa dem. Om
cykelvégnatet anvands aven for mopedtrafik bor gagatan inteingdi nétet. ”’

Enligt ndgra svenska kommuner & separering pa torg och gator déar fordons-
trafik & forbjuden, mest komplicerad. Orsaken tros ligga i att stadsarkitekter
har stort inflytande 6ver utformningen och att estetik i mangafall far gafore
funktion.”

Hur anldggandet av cykelbanor pd gégator och i géngfartsomréden™ funge-
rar har studerats genom enkétstudie, fatstudie, konfliktstudie, beteendestu-
die och intervjustudie. Studier som nérmare belyser framkomlighets-, till-
ganglighets- och trygghetseffekter har inte patraffats vid litteratursamman-
stéllningen.

Tydlighet

| en svensk enkétstudie fick bade allmanhet och trafikexperter titta pa en
bild forestdllande en gata med férbud mot trafik med motordrivet fordon.
Gatan var utformad med en central cykelvag med tva korfalt och med gang-
banor pa dmse sidor om cykelvagen. Gatan var belagd med gatsten i olika
nyanser och separeringen mellan fotgangare och cyklister var forstarkt med
ranndalar av gatsten och ett fatal pollare. 94 % av experterna och 76 % av
allménheten angav att de skulle cykla pa cykelvagen i korrekt korfalt. Valet
baserades bade pa den s k cykelbanekanslan och att man vid maéte ska halla
till hoger. 96 % av bade experterna och allménheten angav att de skulle ga

4 Gangfartsomréde &r en benamning i nya lokala trafikforeskrifter istalet for gardsgata och som utmarks med
ett nytt vagméarke men med samma trafikregler som gardsgata. Gardsgata kan finnas kvar t.o.m. maj 2012

" S Eriksson et al, 2005, Cykeln i staden, utformning av cyklestrak i Stockholms innerstad.

6 Gangfartsomrade ar en benamning i nya lokala trafikforeskrifter istalet for gardsgata och som utmarks med
ett nytt vagméarke men med samma trafikregler som gardsgata. Gardsgata kan finnas kvar t.o.m. maj 2012

'S Eriksson et al, 2005, Cykeln i staden, utformning av cykelstrak i Stockholms innerstad.
"8 L. Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
™ Gangfartsomrade ar en ny form av gator, som framarbetats som ersattning for gardsgator
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pa ndgon av gangbanorna. Valet baserades bl a pa gangbanekanslan och
nérhet till fasad och skyltfonster. &

Trafiksakerhet

| en svensk fatstudie videofilmades fem gagator med cykelbanai tre stader
(Vasteras, Malmo och Halmstad). Separeringen var utford med vit heldragen
linje eller med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister. Totalt filmades
441 interaktioner mellan fotgangare och cyklister, varav 19 % av interaktio-
nerna beddmdes som allvarliga. Resultatet visar att den vanligaste interak-
tionen & da cyklister hinner upp fotgéngare pa cykelbanan (55 %). Interak-
tioner mellan korsande gaende och cyklister stod for 24 % medan métande
cyklister och fotgéangare stod for 19 %. Gemensamt for de olika gagatorna &r
att interaktionerna nasta uteslutande sker pa cykelbanan, vilket innebar att de
gdende kan kanna sig sékra om de inte gar pa cykelbanan. Studien visade
&ven att det i huvudsak &r cyklisten som avvérjer situationen. &

| studien undersoktes aven riskerna for cyklister och fotgangare. Man sag att
platser med hoga risker for cyklister aven har htga risker for fotgangare,
samtidigt som platser med |&ga risker for cyklister aven har I&ga risker for
fotgangare. Det fanns &ven ett samband mellan flode och risk for langsgéen-
de interaktioner. Hoga floden gav generellt sett |3ga risker for cyklister och
fotgangare och vice versa. Orsaken tros vara att hdgre floden leder till 6kad
uppméarksamhet och minskad hastighet. Om man bortser fran fl6det var se-
parering med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister béasta utform-
ningstyp. Nar man istédllet tittade pa korsande interaktioner gallde liksom for
|angsgéende interaktioner att hdga géngfléden gav |&ga risker.®

Genom studien kunde &ven féljande slutsatser dras avseende cyklister och
fotgangares risker kopplat till utformningstyp. For fotgangare ger separering
med olika material (plattor/asfalt) 1&gre risk om flodena & hdga (> 300 cyk-
lister eller gaende per timme) for sdvél korsande som langsgdende interak-
tioner. For cyklister ger separering med olika materia (plattor/asfalt) 1agre
risk om de langsgaende gangflodena & 6ver 200 gaende per timme. Sam-
manslaget visar studien att separering med olika material (plattor/asfalt) ger
lagre risk for bade cyklister och fotgangare, avseende langsgaende konflik-
ter, om flodet & 6ver 200-300 trafikanter per timme. FOr korsande konflikter
ger separering med olika material (plattor/asfalt) lagre risk for fotgangare
vid hoga fléden, medan inget samband kunde urskiljas for cyklister. | studi-
en s3g man aven att moblering, placering av entréer och Gvrig detaljutform-
ning spelade stor roll fér om fotgéngare valde att gé p& cykeldelen eller g.%

| Lund har sékerhet och komfort utvérderats pa en gagata dar cykeltrafik ar
till&ten 1angs en central cykelbana. Utvarderingen har genomfdrts genom en
konfliktstudie och beteendestudie tillsammans med intervjuer. Utvardering-
en visar att antalet konflikter mellan cyklister och fotgangare ar betydligt
lagre an forvantat. Bade konfliktstudien och olycksstatistik indikerar pa ett

8 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister p& gdng- och cykelstrak
8 |jungberg C & Cedervall M, 1999, Blandning av cyklister och fotgangare i centrumomraden
82 | jungberg C & Cedervall M, 1999, Blandning av cyklister och fotgangare i centrumomraden
8 Ljungberg C & Cedervall M, 1999, Blandning av cyklister och fotgangare i centrumomraden
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I3gt antal farliga tillbud, vilket tyder pa att sakerheten inte &r ett problem.
Beteendestudien tyder daremot pa att trafiksituationen & komplex, framst
beroende pa att fotgangarna inte respekterar cykelbanan. Ca 20 % av fot-
gangarna gér pa cykelbanan, oberoende av trafikflddet pa gatan.®*

Trygghet

| en intervjustudie genomford i Lund visar resultatet pa att en stor andel (40
%) inte anser att gatan & sdker. Framforallt & en stor andel av de dldre
missndjda med att cyklister tillts p& gatan, d& det skapar otrygghet.®

| Belgien och Nederlanderna &r det allt vanligare att tillata cykeltrafik pa ga-
gator. Detta sker vanligtvis antingen genom att cyklisterna har vaningsplikt
mot de gaende eller att en cykelbana anléggs mitt i gagatan. Det senare re-
kommenderas om antalet cyklister & stort. Om en cykelbana anlaggs pa en
gagata & det viktigt att det finns gott om utrymme och att den tydligt avvi-
ker i material och farg. Negativa effekter av cykelbanor pa gagator &r att
denna upplevs som en barridr av korsande fotgangare, framférallt personer
med funktionshinder.®®

Gégator med cykeltrafik och géngfartsomréden®’ & en av de svérare platser-
na att skapa god separering av gaende fran cyklister, da fotgangarna bade ror
sig langs och tvérs gatans riktning. Detta gor situationen svar att 6verblicka
for cyklisterna, sarskilt om flodena & hoga, och paverkar framforallt deras
framkomlighet. For fotgangarna medfor narvaron av cyklister en férhdjd
kansla av otrygghet medan riskerna for fotgangarna &r |3ga sa lange de hal-
ler sig borta fran cykelbanan/delen. Vid anldggande av cykelbanor pa gaga-
tor och gangfartsomraden &r det viktigt att arbeta med maobleringen av gatu-
rummet for att framhava och tydliggora cykelbanan.

Ovriga faktorer

Det & inte bara utformningstypen som har betydelse for hur framgangsrik
separeringen mellan fotgangare och cyklister blir, utan aen andra faktorer,
sasom trafikantflodet, banans bredd, underlag, utméarkning med cykel symbol
samt alder och kon, spelar en avgorande roll. Ovan namnda faktorer har stu-
deratsi en svensk studie som genomforts vid LTH.%

Trafikantflodet

Trafikantflodet visade sig ha en positiv effekt pa separeringen. Ju hogre tra-
fikantflode desto fler fotgangare och cyklister hdller sig parétt sida. For fot-
gangare intréffar en brytpunkt da trafikantflodet overstiger 80 trafikanter i
timmen. Da Okar andelen fotgangare som gar pa rétt sida fran 82 % till 91
%. Ytterligare dkning i trafikantflodet har ingen storre inverkan pa fotgang-

84 Santmiquel Roger, 2004, The traffic environment of Lilla Fiskaregatan

8 Santmiquel Roger, 2004, The traffic environment of Lilla Fiskaregatan

8 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister pa gang- och cykelstrak

87 Gangfartsomrade ar en benamning i nya lokala trafikforeskrifter istallet for gardsgata och som utméarks med

ett nytt vagméarke men med samma trafikregler som gardsgata. Gardsgata kan finnas kvar t.o.m. maj 2012

8 | Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
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arnas placering. Nér det galler cyklisterna hdller sig dlt fler cyklister sig pa
rétt sidaju hogre trafikantfldet blir. %

Bredd

Aven bredden verkar ha en positiv inverkan pa separeringen av fotgangare
och cyklister. D& bredden pa gangytan Overstiger 2,2 meter okar andelen
gangtrafikanter som gar pa rétt yta. Cykelbanans bredd har daremot ingen
statistiskt signifikant inverkan pa fotgangarnas val. Andelen cyklister som
cyklar parétt yta okar bade med cykel- och gangytans bredd.®

Underlag

| en svensk studie fran Chalmers Tekniska Hogskola fick saval experter som
anvandare svara pa vilket underlag de foredrog att cykla pa av asfalt, gat-
sten, plattor och naturmark. 89 % av de svarande rangordnade asfalt som
basta markbeldggning. 61 % rangordnade plattor som néast basta markbe-
l&ggning. De flesta (41 %) rangordnande naturmark som tredje bésta mark-
belaggning att cykla pa medan majoriteten (52 %) rangordnade gatsten som
samsta markbel aggning.™

| samma studie fick de &ven svara pa vilket underlag de foredrog att ga pa
av; asfalt, gatsten, plattor och naturmark. Resultatet sammanfoll val med va-
len for cykelunderlag. Flest av de svarande (46 %) rangordnade asfalt som
basta markbelaggning. 43 % rangordnade plattor som nést basta markbe-
laggning. De flesta (30 %) rangordnande naturmark som tredje basta mark-
belaggning att cykla pa medan storst andel (44 %) rangordnade gatsten som
samsta markbel aggning.

Banans placering

Gangytans placering i forhdlande till kérbanan har ocksa betydel se for sepa-
reringen. N& gangbanan angrénsar till korbanan okar andelen fotgangare
som gér pafel sida kraftigt. Andra angransande foremal, sdsom végg, mur,
staket, grés, buskage och 6ppen yta verkar inte ha nagon storre paverkan pa
separeringen, varken for cyklister eller fotgangare.

| Luled genomférdes en studie dar trafikanter och experter fick svara pa vil-
ken separeringsform de ansag vara tydligast utifran fargbilder. | den studien
framkom tva viktiga faktorer som &r delvis avgorande for att uppna god se-
parering mellan fotgangare och cyklister. Den forsta faktorn &r att cykelba-
nan alltid om mgjligt bor ligga ndrmast kdrbanan. Om gc-banan/véagen ligger
i anglutning till kdrbana bor man darfor forst och framst se till att cykeldelen
ligger nérmast kdrbanan. Den andra faktorn &r att man tilldmpar hogertrafik,
dvs att cyklister cyklar till héger om fotgéngare.

89 L. Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av g&ende och cyklande

9. Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande

9 A Garling, 2000, Till fots och pa cykel

92 A Garling, 2000, Till fots och pa cykel

% L. Jonsson, C Hyden, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande

9 viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister p& gdng- och cykelstrak
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Experterna ansdg att "nara korbanan” indikerade att sidan var avsedd for
cyklister, medan detta inte var lika vanligt bland allmanheten. Allmanheten
angav istéllet ofta hoger/vanster sida som valfaktor, ndgot som inte forekom
bland experterna. Orsaken till dettatrosliggai att regeln om hogertrafik, dvs
att cyklister cyklar till hdger om fotgangare, utgor en trygghet att falla till-
baka pa da utformningen inte talar for sig §alv.®

Utifran studien gavs rekommendationer om separering vintertid. Viktigast
for att fa gdende och cyklister att véja rétt yta vintertid var att cykelbanan
placerades narmast kdrbanan och att vagmérket var val synligt.

Cykelsymbol

Cykelsymbol pa beldggningen har en positiv effekt pa separeringen for bade
fotgangare och cyklister och paverkar fotgangarnas beteende i storre ut-
strackning an cyklisternas. Daremot verkar vagmaérken inte ha nagon paver-
kan varken pé fotgéangare eller pa cyklister. %

Alder och kon

Nér det galler trafikanternas kon och alder, visade det sig inte finnas nagon
storre skillnad mellan kvinnor och méan, déremot spelade aldern roll. Ju @dre
trafikanten &r, i desto storre utstrackning cyklar och gar hon/han pa rétt
sida®

Ju hogre flode gdende och cyklister, desto fler & det som héller sig pa sin
sida. Vid gangbanebredder pa Gver 2,2 meter Okar andelen som gar pa rétt
yta. Andelen cyklister pa rétt sida 6kar med gc-banans totalbredd. Nér gang-
banan angransar till korbanan okar andelen fotgangare som gar pa fel sida
kraftigt. Cykelbanan bor darfor alltid ligga nérmast kdrbanan. Cykelsymbol
pa bel dggningen har en positiv effekt for bade fotgangare och cyklisters pla-
cering. Daremot verkar vagmarken inte ha ndgon paverkan sommartid, men
har en funktion vid vintervaglag. Ju ddre trafikanten &r, i desto storre ut-
strackning cyklar och gér hon/han parétt sida

% viklund Linnea, 2003, Utformning av separering mellan fotgangare och cyklister p& gdng- och cykelstrak
% . Jonsson, C Hydén, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
97 L. Jonsson, C Hyden, 2005, Utformning av separering av gdende och cyklande
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4. STRADA-analys

Denna analys bygger pa sjukvardsrapporterade personskador fran Vagver-
kets databas STRADA. Sjukvardsrapporterade personskador véljs, eftersom
siukvarden tacker in fler skadefall med oskyddade trafikanter an polisens
rapportering. Sjukvardens rapportering ar dock inte heltéckande 6ver landet.
Ca 40 % av befolkningen bor i en kommun eller region dér akutmottagning
ar andutet till STRADA®,

Nedan presenteras en analys av ala sukvardsrapporterade personskador
fran databasen STRADA for &ren 2003-2006.

4.1 Fotgéangares och cyklisters olyckor

Av de drygt 81 000 personskador fran trafikolyckor som rapporterades av
sjukvarden 2003-2006 var knappt en fjardedel cyklister respektive fotganga-
re och drygt 40 % personer i motorfordon. Mopedister utgor knappt 7 % och
motorcyklister ca3 %, se Figur 4.1.

Skadade personer

Ovrigt
Moped 2,0%
6,7% Fotgangare

23,3%

MC
3,4%

Motorfordon Cyklist
41,3% 23,3%

Figur 4.1  Skadade personer i olika trafikantkategorier, N=81 162

% De akutsjukhus och narakuter som &r anslutna till STRADA fanns ar 2005 i: Blekinge lan, Jamtlands lan,
Kalmar 1an, Norrbottens lan, Skéne lan, Varmlands lan, Vasternorrlands lan, Vastmanlands lan, Goteborgs
kommun, Halmstad kommun, MéIndal kommun, Ume& kommun
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Antalet fotgangare som har rapporterats som skadade av sjukvarden under
perioden 2003-2006 & 18 899 och antalet cyklister 18 936. Det forekommer
aven ett antal inlinesdkare, skateboarddkare etc, men dessa utgor tillsam-
mans bara ndgon procent.

Fotgangarna skadas framst i singelolyckor (85 %), dvs det &r fotgangare som
av négon anledning fallit utan att ndgon annan trafikant varit inblandad, se
Figur 4.2a. 11 % av fotgangarna skadas i kollision med motorfordon och
endast ca 1 % i olyckor mellan fotgangare och cyklist. Aven cyklisterna
skadas framst i singelolyckor (74 %), se Figur 4.2b. 15 % av cyklisterna
skadas i kollision med motorfordon och 7 % i kollisioner med andra cyklis-
ter. Knappt ca 1 % av cyklisterna skadas i kollisioner med fotgangare. Med
andra ord &r dennatyp av olyckor inget storre problem, sett i relation till ala
olyckor. Viktigt att notera &r att olyckor som klassificeras som singelolyckor
mycket val kan ha uppkommit genom att en cyklist vajt for en fotgéngare el-
ler att en fotgangare som blivit radd for en cyklist i hdg hastighet har ramlat.

En uppskattning visar®® att ca 40 000 cyklister skadas varje &. Eftersom ca
0,7 % av cyklisterna skadas i kollision med fotgangare, innebér detta knappt
300 skadade cyklister arligen i denna typ av olyckor. Utgar man fran sjuk-
vardsstatistiken och antar att antalet skadade fotgangare ar lika manga som
cyklisterna, dvs 40 000, blir antalet skadade fotgangare i kollision med cyk-
list lite drygt 400 per ar.

Skador pa grund av kollisioner mellan cyklister och fotgangare &r alltsa ett
litet problem jamfort med 6vriga typer av olyckor med oskyddade trafikan-
ter inblandade.

Fotgangares olycksorsak Cyklisters olycksorsak

Ovrigt/okant
4% Cykel-cykel ..
7%
Cykel-moped

Fotgangare-mf Ovrigt/okant 2%

11%
Fotgéngare-

cykel

1,1%

Cykel-mf
15%

Cykel-
fotgangare
0,7% kel singel

Fotgangare
singel
85%

Figur 4.2a. Fotgangares olycksorsak, N=18 899 Figur 4.2b. Cyklisters olycksorsak N= 18 936

4.2 Olyckor mellan fotgdngare och cyklister

Av de ca 700 personer som skadats i kollision mellan fotgangare och cyklist
ar som ovan beskrivits drygt 400 (62 %) fotgangare och knappt 300 (38 %)

9 Nationell strategi for 6kad och séker cykeltrafik, VV Publikation 2000:8
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cyklister, se Figur 4.3. Det & med andra ord inte bara for fotgéngare som
dennatyp av olyckainnebdar en risk.

Skadade i olyckor mellan fotgdngare och cyklist

Cykel
38%

Fotgangare
62%

Figur 4.3 Skadade i olyckor mellan fotgangare och cyklister, N=332

Halften av skadefallen mellan fotgangare och cyklist sker pa gang- och cy-
kelbanalvag, se figur 4.4. 22 % sker pa gatu- eller vagstracka och 11 % pa
trottoar eller gangbana. Detta innebér i reella tal ca 350 skadade pa gang-
och cykelbanalvég per ar, ca 150 pa gata eller vag och ca 80 pa trottoar. Det
framgar inte av sukvardsrapporteringen om olyckorna har skett pa gagator
och liknande. Det &r oftast de skadade sjdva eller anhdriga som fyller i ska
deformul&ret pa sjukhuset, varfor bedomningen av olycksplats inte alltid &
den béasta.

Olycksplats for olyckor mellan fotgéngare och cyklister

Ovrigt
18% Gatu-
IVagstracka
22%
Gangbana/
Trottoar
11%
Gang- och

Cykelbanalvag
49%

Figur 4.4  Olycksplats for olyckor mellan fotgdngare och cyklister, N=332

Det & en viss skillnad mellan vem som blir skadad pa olika platser. Da fot-
gangare skadas i kollision med cyklist, har olyckan i 16 % (uppskattningsvis
ca 40-50 personer arligen) skett pa gangbana eller trottoar, dvs en plats dar
cyklisten inte far fardas, se Figur 4.5a. Cyklisterna skadas huvudsakligen pa
gang- och cykelbanalvag, se Figur 4.5b. Endast ca 300-400 personer skadas
arligen i kollisioner mellan fotgangare och cyklister pa gang- och cykelba-
na/vag.
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Skadade fotgangare- Skadade cyklister-
Olycksplats for olyckor mellan fotgangare och cyklisterOlycksplats for olyckor mellan fotgéngare och cyklister
Ovrigt Ovrigt i
20% Gatu- 14% Caw
Vagstracka IVagstracka
Gangbana/ 20%
24%
Trottoar
2%
Gangbana/
Trottoar
16%
Gang- och
« Gang- och
CykeI‘lzg:/ﬂa/vag Cykelbana/vag
63%
Figur4.5a  Olycksplats for skadade fotgangare, Figur 4.5b Olycksplats for skadade cyklister,
N=207, i olyckor mellan fotgangare och N=125, i olyckor mellan fotgénga-
cyklister re och cyklister

Personer som skadas i olyckor mellan fotgangare och cyklister

Av de personer som skadas i olyckor mellan fotgangare och cyklister ar 55
% kvinnor och 45 % mén. Detta stammer val dverens med hur det ser ut for
fotgangare och cyklister dver lag. Daremot & kvinnorna dverrepresenterade
som skadade fotgangare i dessa olyckor (64 %), medan mannen ar tverre-
presenterade av de skadade cyklisterna (60 %).

Det & inte primért ddre personer som skadas i olyckor mellan fotgangare
och cyklister. Endast en fjardedel av fotgdngarna som skadas i dessa olyckor
& dldre an 65 ar. For cyklister & andelen 14 %. For framforallt aldre fot-
gangare & singelolyckor ett stérre problem. 40 % av fotgangarna och 11 %
av cyklisterna som skadasi singelolyckor ar 6ver 65 ar

4.3 Olyckor pa gang- och cykelbanor

P& gdng- och cykelbanor & majoriteten (77 %) av de skadade oskyddade tra-
fikanterna cyklister, se Figur 4.6. Fotgangare utgor ca en femtedel. Ovriga ér
sparkcykel akare, skateboardakare mm.
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Skadade pd gang- och cykelbanalvag

Ovrigt

1%
Fotgangare
21%

Inlines&kare
1%

Cykel
77%

Figur 4.6  Skadade per trafikantgrupp pa gang- och cykelbana, N=7643

Pa gang- och cykelbanor sker framst singelolyckor, framst med cyklister
men &ven med fotgangare, se Figur 4.7. Kollision mellan cyklister och fot-
gangare utgor endast 2 %. Olyckor mellan cyklister & vanligare med 9 % av
ala skadefall pa gang- och cykelbana. Fotgéangare eller cyklister som har
skadats i kollision med mopedist utgor 2 % och med motorfordon 5 %.
Olyckor mellan fotgéangare och cyklister & darmed ett litet problem pa gang-
och cykelbanor, och olyckor mellan cyklister pa gang- och cykelbanor &r en
betydligt vanligare kollisionstyp.

Olyckstyper pd gang- och cykelbana/vag

GC-mf Ovrigt
GC-moped5% 1%
2%

Cykel-cykel
9%

Cykel-
fotgéngare
2%

Cykel singel
60%

Gaende singel
20%

Figur 4.7  Olyckstyper pa gang- och cykelbana/vag, N=7643

4.4 Olyckornas allvarlighetsgrad

Fotgangare far 6verlag allvarligare skador an cyklister, sett till alla olycksty-
per. Nastan 20 % av fotgangarnas skador &r alvarligajamfért med endast 10
% av cyklisternas, vilket i reella tal motsvarar knappt ca 8000 fotgangare
och ca 4000 cyklister arligen som fér alvarliga skador. Fotgangare skadas
som mest alvarligt i kollision med motorfordon, tag eller sparvagn, medan
cyklister skadas ungefér lika alvarligt i singelolyckor, cykel-cykelolyckor
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som i kollisioner med motorfordon, tag eller sparvagn. | olyckor mellan fot-
gangare och cyklister & andelen allvarligt skadade fotgangare 15 % och an-
delen allvarligt skadade cyklister 13 %, vilket uppskattningsvis motsvarar
drygt 60 fotgangare och knappt 40 cyklister arligen.

4.5 Sammanfattning och slutsatser

Av de ca 80 000 fotgangare och cyklister som skadas i trafiken varje ar upp-
kommer endast ca 700 fran olyckor mellan fotgangare och cyklister. Drygt
400 av dessa &r fotgangare och knappt ca 300 &r cyklister. Ungefér haften
(350) har intréffat pa gang- och cykelbanor. Ungeféar 100 personer beréknas
arligen skadas allvarligt i kollisioner mellan fotgéngare och cyklister, oav-
sett typ av plats.

Olyckor mellan fotgangare och cyklister pa gang- och cykelbanor & med
andra ord ett litet trafiksdkerhetsproblem, sett till alla typer av olyckor.
Singelolyckor & den absolut vanligaste olyckstypen for saval fotgangare
som cyklister. Ungefér 34 000 fotgangare och 30 000 cyklister skadas i
singelolyckor varje ar. Darfor bor tyngdpunkten vid en trafiksaker utform-
ning framst ligga pa att minska singelolyckorna. Viktigt att notera &r att
olyckor som klassificeras som singelolyckor mycket val ha uppkommit ge-
nom att en cyklist vt for en fotgangare eller att en fotgangare ramlat efter
att ha blivit skrémd av en cyklist i hég hastighet.
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5. Analys av utformningstyper

| detta kapitel ges en sammanvégd beddmning av tidigare behandlade ut-
formningstyper. De faktorer som beaktas &r sdkerhet, tillgéanglighet (for per-
soner med funktionshinder), framkomlighet, trygghet, drift och underhall,
utrymme, juridik och kostnad.

5.1 Beddmningsgrunder

Nedan ges en beskrivning av vad beddmningen av ovan ndmnda faktorer
grundas pa.

Sakerhet

Bedomningen av sékerhet baseras dels pa resultat fran konfliktstudier, dels
detaljutformningar som beddms kunna medfora sarskilda risker for de
oskyddade trafikanterna, t ex avseende deras singelolyckor och cykel-
cykelolyckor. Sadana detaljutformningar & nivaskillnader, vilka bade kan
medfora att cyklisten kan fastna med pedalen och olika former av tvingande
separering (t ex nivaskillnad och racke som tvingar cyklisten att halla sig pa
avsedd bana) som gor det svart att véjavid eventuellt hinder.

Tillganglighet

Bedomningen av tillganglighet baseras framst pa tillganglighet for personer
med funktionshinder i form av synskada eller rorelsehinder. Personer med
|éttare synskada & i behov av visuell vagledning, t ex kontrasterande farger.
Aven en rad med trad kan fungera bra i vissa fall. Personer med grav syn-
skada och blinda behéver istéllet taktil vagledning, som skall vara mgjlig att
kanna med teknikkapp, men far samtidigt inte vara s& ojamn att kappen fast-
nar eller hakar i ojamnheterna. Exempel pa taktil vagledning & kantsten,
racke och i vissa fall gatsten mot i dvrigt jamnt underlag. Ett vanligt fel &r
att man anlagger taktil vagledning i tron om att detta tillfredstéller ala per-
soner med synskada. Men personer med |&tt synskada ar inte hjdpta av taktil
vagledning da de inte anvander teknikkapp, utan en taktil vagledning maste
alltid kombineras med en visuell vagledning. Det bor papekas att syftet med
separeringen inte & att utgora den taktila vagledningen utan dess syfte ar att
visa personer med grav synskada och blinda var grénsen till cykelbanan &r.

Personer med rorelsehinder & i behov av ett jamnt underlag utan kanter och
nivaskillnader som kan medfdrarisk for fall. | mangafall kan en illa satt be-
l&ggning med plattor eller gatsten innebéra stora problem for personer med
nedsatt rorelseformaga. Det galler exempelvis personer med rollator. En del
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personer som &r rullstolsburna har @en inkontinensproblem, vilket inte un-
derléttas vid férd dver en studsig gatstensbel &ggning.

Framkomlighet

Bedomningen av framkomlighet baseras bade pa méjligheten till omkor-
ning/undanmanover for cyklister och tydligheten i separeringen, som gor att
gaende och cyklister haller sig pa sin bana. En vit heldragen linje gor det |&tt
for cyklisten att gora en omkérning eller undanmanéver om ett plétsligt hin-
der skulle uppstd, eller om cyklisten framfor haller 18g hastighet. Samtidigt
tillhor separering med vit heldragen linje en av de mindre tydliga separe-
ringsformerna, vilket kan medféra att manga befinner sig pa fel sida och
darmed forsdmrar framkomligheten for cyklister.

Trygghet

Bedomningen av trygghet baseras framférallt pa tydligheten i separeringen
och dess férméga att halla fotgangare och cyklister separerade. Ofta & det
fotgangare, och da framforallt aldre som upplever otrygghet vid cyklister
néarvaro. Hog trygghet kannetecknas darfor av en separering som lyckas hal-
lanastintill samtliga pa rétt sida, garna éaven i kombination med en sk skilje-
remsa.

Drift och underhall

Beddmningen av drift och underhdll baseras framst pa hur enkelt och snabbt
gc-banan eller gc-vagen kan snordjas, halkbekampas och sopas, men aven
pavilket underhdl respektive utformningstyp kraver.

Utrymme

Bedomningen av utrymme baseras pa vilka bredder som krévs for olika for-
mer av separering. Vid s k tvingande separering (t ex nivaskillnad och récke
som tvingar cyklisten att hdlla sig pa avsedd bana), vilka  medger omkor-
ningar eller undermanévrar 6ver separeringen & utrymmesbehovet storre an
for exempelvis en heldragen linje dér trafikanten i kortare tréngre sektioner i
nodfall kan anvanda sig av intilliggande bana.

Juridik
Den juridiska bedémningen baseras pa om utformningstypen har nagon form
av forankring i vagmarkesforordningen eller trafikforordningen.

Kostnad

Bedomningen av kostnad baseras bade pa anl&ggningskostnader och pa
kostnader for drift och underhall. Vissa separeringsformer kan ha nagot hog-
re anlaggningskostnader, medan de sedan ha lagre underhdlls- eller drifts-
kostnader. Heldragna linjer och férgade banor behdver fyllas i med jamna
mellanrum for att behalla sin tydlighet, daremot kan separering med kantsten
eller racken medfora att vintervaghdlning och renhallning & svérare och
darfor tar langre tid.
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5.2 Sammanvagd beddmning

| tabell 5.1 nedan ges en sasmmanvéagd bedémning av tidigare behandlade ut-
formningstyper. Bedomningen grundas pa de bedémningsgrunder som be-
skrivs under avsnitt 5.1. Plus (+) anger om effekten beddms som positiv,
minus (-) anger om effekten beddms som negativ och symbolen ”+/-" ges
om effekten beddms som osdker eller varierande p g a utform-
ning/materialval. Nolla (0) anger att utformningstypen inte bedoms ha ndgon
paverkan.

Tabell 5.1 Sammanvagd beddémning av olika utformningstyper avseende sakerhet, tillgédnglighet,
framkomlighet, trygghet, drift och underhall, utrymme, juridik och kostnad.

typ av utformning sakerhet tillgang- framkom- trygghet drift och utrymme Juridik
lighet lighet underhall

Separering med vag- 0 + + + + ++ + ++
markering (heldragen

linje)

Separering med skilje- +/- + + + + + - +

remsa av gatsten

Separering med skilje- +/- ++ + + + + - +
remsa av vit gatsten

Separering med rann- +/- + ++ + + +/- - +
dal (av gatsten)

Separering med plattor + 0/- ++ ++ + + - +
for fotgangare och

asfalt for cyklister

Separering med olika +/- +/- + + + + - -
markstensbelaggningar

Separering med réd +/- 0 + + + + - +/-
fargad cykelbana

Separering med hdojd- - + - + - - + -
skillnad/kantsten

Separering med sta- - +/- - + - - - -
ket/pollare

Gardsga- _ +/- +/- _ +/- _ _ +
ta/gangfartsomrade

eller ggata med cykel-

trafik

Tabell 5.1 visar att det i de flesta fall & osakert huruvida separeringen ger
nagon positiv trafiksakerhetseffekt eller g, vilket framforallt beror pa att det
saknas studier som belyser detta. En orsak till den 13ga eller obefintliga tra-
fiksakerhetseffekten &r att risken for en olycka mellan cyklist och fotgangare
ar 1&g redan vid ytor som € &r separerade. Daremot kan sa kallad tvingande
separering (t ex nivaskillnad, kantsten, staket och pollare) ge negativa trafik-
sakerhetseffekter, eftersom de Okar risken for omkullkdrning och fall. Tabel-
len visar dven att det endast ar ett fatal former som skapar god tillganglighet
for alla grupper. Ofta ar det vagledning (visuell och taktil) fér personer med
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synskada och blinda som brister. Déremot visar tabellen att de flesta former
av separering ger positiva effekter pa framkomlighet (avser framst cyklisters
framkomlighet). Hur stor denna effekt blir beror framférallt pa hur bra ut-
formningstypen lyckas halla fotgangarna pd " rétt sida’.

Att separera fotgangare och cyklister & ofta en atgéard som vidtas for att 6ka
tryggheten hos fotgangarna. Studier visar att fotgangarna upplever otrygghet
aven vid separerade ytor, daremot har andelen fotgangare som upplever
otrygghet minskat genom separeringen fran cyklister, vilket & den effekt
som askadliggorsi tabellen.

Kostnaden for de olika utformningstyperna varierar och kan spela avgorande
roll for vilken utformningstyp som véljs och i vilken omfattning den imple-
menteras. | kostnaden bor sava anlaggningskostnad som kostnad for drift
och underhdll vagasin for att fa en god helhetsbild. Tabellen visar tydligt att
det inte & de utformningstyper som &r dyrast som ger béast effekter pa saker-
het, tillganglighet, framkomlighet och trygghet.

Av tabellen framgéar ocksa att det endast finns tva utformningstyper som be-
doms positiva juridiskt sett: separering med vagmarkering (heldragen linje)
och separering med hojdskillnad/kantsten. Ovriga utformningstyper har ing-
en juridisk forankring vilket bl a forsvarar mojligheterna att informera om
hur de oskyddade trafikanterna ska bete sig vid dessa separeringsformer. Det
ar lampligt att komplettera dessa utformningstyper med anvisningar som har
en fastlagd innebord.

Beddtmning av respektive utformningstyp

Separering med vagmarkering (heldragen linje) beddmer vi ger obetydlig
trafiksakerhetseffekt pa grund av dess otydlighet. Den forbéttrar den visuella
ledningen, men ger g nagon taktil vagledning. Det finns majlighet att anlég-
gaen s k upphdjd linje bestdende av flera lager (3-4) vagmarkeringsmassa,
vilket skulle ge taktil vagledning, men det kan samtidigt medféra okad
snubbelrisk for gaende. Den & gynnsam for framkomligheten da den med-
ger omkaorning for cyklister, déremot kan framkomligheten for cyklister be-
gransas beroende pa andelen felplacerade fotgangare. Trygghetseffekten be-
domer vi som positiv, men liten, d& en studie har visat att trots separering
med heldragen linje & narmare 40 % oroliga for att bli pakorda av cyklister.
Utformningstypen kraver 10pande underhdll i form av malning for att den
skall behdlla sin funktion, men medfor i 6vrigt inga svarigheter for drift och
underhdll. Separering med heldragen linje kréver inte mycket utrymme och
ar den billigaste utformningstypen. Den &r juridiskt forankrad.

For separering med skiljeremsa av gatsten finns inga studier som belyser
dess trafiksakerhetseffekt, men vi anser att den ger en liten eller méttlig ef-
fekt pa grund av dess otydlighet. Den ger inte tillrackligt god tillganglighet
for personer med synskada da den inte ger nagon visuell vagledning, dar-
emot ger den viss taktil ledning. Den & gynnsam for framkomligheten da
den medger omkorning for cyklister, dock kan framkomligheten begransas
beroende pa andelen fel placerade fotgangare. Inga studier har péatraffats som
har belyst trygghetsaspekten, men vi anser att den ger ett visst bidrag till en
Okad trygghetskénsla hos oskyddade trafikanter. Dess otydlighet medfor att
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bidraget & ganska litet. Separering med skiljeremsa av gatsten medfor inte
nagra svarigheter for drift och underhdll, kraver méttligt med utrymme och
& en jamforelsevis billig utformningstyp.

For separering med skiljeremsa av vit gatsten finns inte heller nagra stu-
dier som belyser dess trafiksékerhetseffekt, men vi anser dess trafiksdker-
hetseffekt som liten eller mattlig pa grund av utformningstypens otydlighet.
Den uppfyller god tillganglighet da den bade ger visuell och taktil vagled-
ning. Den & gynnsam for framkomligheten da den medger omkorning for
cyklister, daremot kan framkomligheten begrénsas beroende pa antalet fot-
gangare som inte & pa avsedd bana. Inga studier har patraffats som har be-
lyst trygghetsaspekten, men vi anser att utformningstypen ger ett visst bidrag
till en okad trygghetskansla hos oskyddade trafikanter, dock litet p g a dess
otydlighet. Separering med skiljeremsa av vit gatsten medfor inte ndgra sva-
righeter for drift och underhdll, kraver méttligt med utrymme och tillhor
varken nagon av de billigaste eller dyraste utformningstyperna.

For separering med rénndal av gatsten anser vi, liksom for separering
med skiljeremsa av gatsten, att trafiksakerhetseffekten &r liten eller mattlig,
men studier som belyser detta saknas. Utformningstypen ger bristande till-
ganglighet for personer med synskada da den inte ger nagon visuell vagled-
ning. Den skapar god framkomligheten da den medger omkoérning for cyk-
lister, dock kan framkomligheten begrénsas beroende pa andelen felplacera-
de fotgangare. Inga studier har patraffats som har belyst trygghetsaspekten,
men vi beddmer att den ger ett visst bidrag till en 6kad trygghetskanda. Se-
parering med ranndal av gatsten kan vid vintervaglag medfdra vissa svarig-
heter for drift och underhdll, da ranndalen riskerar att belaggas med is eller
snoslask. Utformningstypen kréaver mattligt med utrymme och kostnaden for
utformningstypen bedéms som mattlig.

Separering med plattor fér fotgangare och asfalt for cyklister beddoms ge
en liten positiv trafiksakerhetseffekt pa grund av dess tydlighet. Den ger
bristande tillganglighet da den varken ger nagon taktil eller visuell végled-
ning och samtidigt forsamrar tillgangligheten for roérel sehindrade med rolla-
tor. Den & gynnsam for framkomligheten da den medger omkérning for
cyklister, samtidigt som andelen felplacerade fotgangare vanligtvis &r |&g.
Né&gra studier som belyst trygghetsaspekter har inte patréffats, men dess tyd-
lighet beddms skapa en viss trygghet for de oskyddade trafikanterna. Separe-
ring med plattor for fotgangare och asfalt for cyklister medfor inga storre
svarigheter for drift och underhall, kréver inte mycket utrymme och &r en
jamforelsevis billig utformningstyp.

Separering med olika markstensbelaggningar anser vi ger ingen eller en
liten trafiksakerhetseffekt. Effekten beror pa hur tydlig separeringsformen &r
for de oskyddade trafikanterna och har spelar materialvalet en avgérande
roll. Da den varken ger nagon taktil eller visuell vagledning, skapar den ing-
en god tillganglighet for personer med synskada eller blinda. Framkomlighe-
ten & starkt beroende av hur bra de olika markstensbel éggningarna lyckas
separera fotgangare fran cyklister. Om antalet felplacerade fotgangare ar 1&gt
med tanke pa utformarens tanke bedéms utformningstypen ge god framkom-
lighet d& den &ven medger omkorning for cyklister. | de fall utformningsty-
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pen brister i tydlighet ger den inte heller upphov till 6kad trygghetskansla
for de oskyddade trafikanterna. Separering med olika markstensbel &ggning-
ar medfor inga storre svarigheter for drift och underhdll, kraver méttligt med
utrymme och & en jamforel sevis dyr utformningstyp.

Separering med rod belaggning pa cykelbanan kan ge bade positiv trafik-
sikerhets- och framkomlighetseffekt, men det & beroende pa hur va den
lyckas separera fotgangare fran cyklister, vilket i sin tur & beroende av de
oskyddade trafikanternas erfarenheter och materiavalet pa gangdelen. | en
stad som under langre tid anvant sig av roda cykelbanor, sa att invanarna
forstar hur vaghdlaren anvander fargen, kan utformningstypen vara fram-
gangsrik och darmed bade ge sma positiva trafiksakerhetseffekter och fram-
komlighetseffekter (mojliggor aven omkorning for cyklister). Daremot ger
den bristande tillganglighet da den varken ger ndgon taktil eller visuell vag-
ledning for blinda eller personer med synskada. Vi har inte funnit nagra stu-
dier som belyst trygghetsaspekter men dess tydlighet ar avgérande fér om
den medfor ndgon okad kansla av trygghet for de oskyddade trafikanterna.
Separering med rod belaggning pa cykelbanan, medfor behov av underhall
vid dlitage, sarskilt pa stréckor som korsas av motorfordon, men medfor i
ovrigt inga svarigheter for drift och underhdl. Utformningstypen kraver
mattligt med utrymme och &r en jamforel sevis kostsam utformningstyp. Rod
beldggning har ingen juridisk forankring vilket forsvarar mojligheterna att
informera om hur de oskyddade trafikanterna ska bete sig.

Separ ering med nivaskillnad/kantsten beddms ge negativ trafiksakerhets-
effekt pa grund av dess tvingande utformning som gor det svart for cyklister
att vga for hinder samtidigt som cykelns pedaler riskerar att fastna pa kant-
stenen. Den medfor aven risk for singelolyckor bade for cyklister och fot-
gangare p g a nivaskillnaden. Den har brister i tillganglighet da inte ger na-
gon visuell vagledning for personer med nedsatt syn, men ger taktil ledning.
Den & inte gynnsam for framkomligheten, da den inte medger omkorning
for cyklister. Tryggheten beddms férbéttras pga av utformningstypens tyd-
lighet, men en studie har visat att trots separering med nivaskillnad/kantsten
& nastan varannan fotgangare orolig for att bli pakdrda av cyklister. Separe-
ring med nivaskillnad/kantsten medfor svarigheter vid drift och underhall da
nivaskillnaden/kantstenen bade medfor att respektive bana maste stédas var
for sig och att endast fordon med begransad bredd kan anvandas. Utform-
ningstypen kréver ett visst utrymme och ar en jamférelsevis dyr utform-
ningstyp. Utformingstypen & en av den fa som har juridisk férankring.

Separering med réacke/pollare bedoms ge negativ trafiksakerhetseffekt pa
grund av de dess tvingande utformning som gor det svart for cyklister att
vgafor hinder samtidigt som cykelns pedaler riskerar att fastnai racket eller
ddi pollarna. Géllande tillganglighet &r det viktigt att récket eller pollarna
fargséttsi en kontrasterande férg mot beldggningen for att den skall anses ge
god tillganglighet for personer med synskada. Dess framkomlighetseffekt ar
beroende pa cykeldelens bredd. Om den &r tillrackligt bred sa att omkdrning
ar majligt for cyklister blir framkomligheten god, eftersom andelen felplace-
rade fotgangare &r 18g. Vi anser att utformningstypen skapar trygghet for
fotgangarna (inga studier som belyst trygghetsaspekter har pétraffats). Sepa-
rering med récke/pollare medfér vissa svarigheter vid drift och underhal pa
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grund av den fasta banbredden. Utformningstypen kréver ett visst utrymme
och bedéms som forhdllandevis dyr.

Gangfartsomrade eller gagata med cykelbana kan ge negativa trafiksa
kerhetseffekter, men &r beroende pa andelen korsande fotgangare, banbredd
och trafikantfléden. Beroende pa val av utformning kan god tillganglighet
uppnas. Da gangtrafikflodena ar méttliga eller hoga bedoms framkomlighe-
ten for cyklisterna som 1ag. Utformningstypen anses som otrygg av en stor
del av gangtrafikanterna och kommuner som anlagt cykelbanor pa gagator
far ofta ta emot klagomal fran fotgangare. Anldggandet av cykelbana pa
gangfartsomrade eller gagata kréaver ett visst utrymme men bedoms g med-
fora ndgra storre svarigheter vid drift och underhall. Hur kostsam utform-
ningstypen blir & beroende av val av utformning, undersokningar har visat
att mobleringen av gaturummet har betydelse for hur tydligt cykelbanan
framtrader.

5.3 Sammanfattning och slutsatser

| detta kapitel gjordes en sammanvagd beddmning av 10 utformningstyper,
dar utformningens effekt pa sakerhet, tillganglighet (for personer med funk-
tionshinder), framkomlighet, trygghet, drift och underhall, utrymme, juridik
och kostnad bedémdes.

| de flesta fall & det osdkert om separeringen ger nagon positiv trafiksaker-
hetseffekt eller g. Det & endast ett fatal utformningstyper som skapar god
tillganglighet for alla grupper. De flesta former av separering ger positiva ef-
fekter pa cyklisters framkomlighet. Andelen fotgangare som upplever
otrygghet minskar genom separeringen fran cyklister, men det finns fortfa-
rande de som upplever otrygghet vid separerade ytor. Analysen visar att det
inte & de utformningstyper som &r dyrast som ger bast effekter pa sakerhet,
tillganglighet, framkomlighet och trygghet. Det & endast tva utformningsty-
per som har ndgon juridisk forankring.

Separering med vit heldragen linje ger visuell végledning och kan aven go-
ras kadnnbar genom att flera lager (3-4) markeringsmassa laggs ut. Separe-
ring med sma rader av gatsten ger taktil, men inte visuell vagledning och bor
darfér kompletteras med en heldragen linje. For att fortydliga vilken yta som
ar avsedd for fotgangare respektive cyklister kan ytan for fotgangare belég-
gas med plattor och/eller ytan for cyklister forses med rod asfalt, trots att se-
parering med olika material- och fargval inte har nagon egentlig innebord el-
ler grund i trafikforordningen.

Separering med rénndal kan vara aktuellt vid breda banor, dér vattenavied-
ning maste behandlas. Separering med nivaskillnad, pollare och racke (s k
tvingande separering) & de enda separeringsformarna som beddéms ge nega-
tiva trafiksakerhetseffekter, undantaget gagata/gardsgata med cykelbana, dar
vi ocksatror att risken for olycka okar.
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6. Diskussion och slutsatser

6.1 Diskussion

Samtliga utformningtyper som bedomsi kapitel 5 har brister avseende en el-
ler flera bedomningsgrunder. Det ar darfor viktigt att inte stirra sig blind pa
bristerna for varje enskild utformningstyp utan istéllet se méjligheterna med
kombinationer i olika former. Genom att kombinera separering med skilje-
remsa av gatsten med en vit heldragen linje eller genom att kombinera sepa-
rering med plattor for fotgéngare och asfalt for cyklister med nagra rader vit
gatsten uppfyller dessa utformningstyper aven tillganglighetskraven.

Var i gang- och cykelnétet som separeringen ar aktuell har ocksa betydelse. |
stédernas utkanter, langs infartseder och pendlarstrak, dar utrymmet &r stort
och trafikantfl6dena (oskyddade trafikanter) nagot l&gre kan separering med
heldragen linje vara den mest kostnadseffektiva |6sningen. Trots att utform-
ningstypen brister i tydlighet medfor mgjlighet for tilltagna bredder och det
laga flodet att enstaka trafikanter som befinner sig pa fel sida inte medfor
nagra storre framkomlighets- eller sikerhetsproblem. Den vita heldragnallin-
jen ger tillracklig vagledning for personer med l&ttare synskada och innebéar
inte heller problem for personer med rorelsehinder. For personer med grav
synskada eller personer som & blinda & utformningstypen inte tillrackligt
tydlig, men samtidigt uppehaller sig dessa personer framst i stéadernas nagot
mer centrala delar.

Inne i stddernas mer centrala delar & det daremot mycket viktigt att i hdg
grad beakta tillgangligheten for personer med funktionshinder och samtidigt
vara beredd pa ndgot hogre kostnader for att kunna tillfredstalla dessa be-
hov. Kombinationen av utformningstyper och andra faktorer sdsom cykel-
symboler, bredder, floden, och inte minst placeringen i trafikmiljon & av
stor vikt. Det ar dven viktigt att satsa pa en sa enhetlig utformning som maj-
ligt, ndgot som ger resultat i ett |angre perspektiv.

Att anlagga cykelbanor pa gagator eller tydligare markera cyklisters vag ge-
nom gangfartsomrade & ndgot som aktualiserats pa senare tid. Samtidigt
som man vill ge cyklisterna god tillganglighet till de aktiviteter som staden
erbjuder och skapa gena cykelstrék genom stadskarnan, kommer ofta kla-
gomdl fran fotgangare som upplever otrygghet da cyklister far tillételse att
fardas pa gagator. Att skapa en tydlig separering mellan fotgéngare och cyk-
lister p& en ggata & komplexare och kréaver an storre tydlighet an vid sepa-
rering pa en gang- och cykelbana eller gang- och cykelvag. En orsak ar att
det pa en gagata bade finns fotgangarfloden langsmed och tvérs Gver cykel-
banan, samtidigt som fotgangarfltdena vanligtvis & mycket htga. En annan
orsak &r att det pa en gagata finns mycket som lockar fotgangarens intresse,
sasom skyltar och butiksfonster, vilket minskar fotgangarnas uppmarksam-
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het pa cykelbanan. De studier som genomforts av gagator som kompletterats
med cykelbana visar att antalet olyckor eller allvarliga tillbud mellan cyklis-
ter och fotgangare & mycket 1&gt. Daremot & det ett rimligt antagande att
risken for olycka eler alvarligt tillbud & betydligt hogre pa dessa platser
jamfort med en separerad gang- och cykelbana.

Estetik far i manga fall en framtrddande roll vid utformning av offentliga
platser i stddernas mer centrala delar och detta med all rétt. Det &r viktigt att
skapa attraktiva miljoer dar manniskor vill vistas. Tyvarr finns flera exempel
pa da den estetiska utformningen reducerat tillgangligheten, framforallt for
personer med funktionshinder. Gatsten, som &r vanligt pa flertalet centrala
gang- och cykelstrak &r inte ett |1ampligt underlag vare sig for cyklister eller
for fotgangare. Man bor istéllet se pad majligheten att med hjalp av estetiskt
tilltalande |6sningar sdval fortydliga gang- och cykelstraket i sig, som gava
separeringen mellan cyklister och fotgangare. Det &r i praktiken endast fan-
tasin och kostnaden som sétter granser.

| STRADA-analysen kunde vi dla fast att olyckor mellan fotgangare och
cyklister pa gang- och cykelbanor &ar ett litet trafiksakerhetsproblem, som
uppfattas som stort pa grund av trygghetsaspekten. Ett stort trafiksakerhets-
problem & daremot singelolyckor, inte minst fallolyckor till foljd av niva
skillnader och kanter. Stor vikt bor darfor laggas vid jamn beldggning utan
nivaskillnader vid val av utformningstyp.

6.2 Forslag pa fortsatt forskning och demonstration

Utformningstyper fér demonstrationsprojekt

Utifran vara dutsatser fran vart arbete ser vi foljande tre intressanta forslag
pafortsatt forskning och demonstration:

1. "Separering med dubberiktad cykelbana” - Anldggande av
separerad ge-bana pa stréacka med 13g andel korsande fotgangare
och med dubbelriktad cykelbana.

2. "Separeringi intensiv trafikmiljo” - Anldggande av separerad
gc-bana pa strécka med manga korsande fotgéangare (enkelriktad
cykelbana).

3. "Cykelbana pa gagata’ - Anldggande av cykelbana (dubbelrik-
tad) pa gagata med eller utan separering mellan fotgéngare och
cyklister.

Den foérsta utformningstypen som vi rekommenderar for vidare studier och
demonstration & "separering med dubbelriktad cykelbana” i en miljo
med framst |angsgaende fotgangare. Utformningstypen skall tillgodose god
trafiksakerhet, tillganglighet, trygghet och framkomlighet. Samtidigt skall
kostnaden (anlaggning, drift och underhdll) vara rimlig och utformningsty-
pen bor ha ndgon form av juridisk forankring. Vi foreslar darfor att separe-
ringen utfors med rader av gatsten, som kompletteras med en vit heldragen
linje. Gangdelen skall vara belagd med plattor, aternativt rod asfalt pa cy-
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keldelen. Pa cykelbanan som &r dubbelriktad separeras korriktningarna med
mittlinje. Bade gang- och cykelytan bor mérkas ut med symboler. Stréket
bor anlaggas i ett omrade utan korsande fotgéangare, dar cykeldelen gransar
till korbana och gangdelen gransar till friyta/lbyggnader utan stort antal en-
tréer, darmed inte sagt att trafikantflodena skall varalaga.

Den andra utformningstypen vi anser bor studeras vidare & " separering i
intensiv trafikmilj6”. Med detta avser vi separering mellan gdende och
cyklister i en miljo med relativt hdga fordonsfloden (huvudnét for biltrafik)
och stort antal fotgangare och cyklister, dar sarskilt andelen korsande fot-
gangare & hog. En stor andel korsande fotgangare & vanligt vid shopping-
gator med stort antal entréer, eller pa strackor dar gatuparkering tillats. Cy-
keldelen skall vara enkelriktad och utformningstypen skall uppfylla lika
hoga kriterier avseende sékerhet, tillganglighet, trygghet och framkomlighet
som tidigare namnt demonstationsexempel, samtidigt som den skall ha en
juridisk forankring. Vi rekommenderar att gangdelen belaggs med plattor,
medan cykeldelen beléggs med asfalt. Separering utférs med skiljeremsa av
gatsten kompl etterad med vit heldragen linje. Om risk for vattenansamlingar
finns kan skiljeremsan med gatsten utformas som ranndal. Dértill &r det vik-
tigt med en skiljeremsa mellan cykeldel och kérbana, som férhindrar olycka
i samband med att bildorrar dppnas dar bilar stannar eller parkerar. Bade
gang- och cykeldelen bor markas ut med symboler.

Den tredje utformningstypen vi ser ett varde i att studera vidare & ” cykel-
bana pa gagata”, inte minst da det & oerhort vanligt att kommuner som an-
lagt cykelbana pa gagata far ta emot ett stort antal klagomdl fran fotgangare
som kanner sig asidosatta. Vid separering mellan cyklister och fotgangare
rekommenderar vi foljande:

m Om gagatan har butiker pa bada sidor skall cykelbanan anléggas cent-
ralt.

m Daden skavara dubbelriktad skall den utmarkas med streckad mittlin-
je och symboler som tydliggor respektive sidas riktning.

m P4 6mse sidor om cykelbanan bor en skiljeremsa av gatsten anlaggas
som kompletteras med vit heldragen linje.

m Vi ser helst att cykelbanan & belagd med rod asfalt. Gangytorna kan
bel&ggas med plattor, marksten eller asfalt i god kontrasterande farg.

m Straket bor inte anlaggas dér det &r storre lutningar (backar).

m Vid moblering av ggatan &r det viktigt att inte skapa tranga sektioner,
vilket kan tvinga fotgéngare att ta cykelbanan i ansprak.

Som alternativ till en tydligt separerad cykelbana ser vi ett stort vérde i att
studera nya former av regleringar och utformningar for gagator som tillater
cykeltrafik men pafotgangarnas villkor.

Mojliga platser for demonstrationsprojekt

Av de kontaktade kommunerna Orebro, Vasterds, Lidingd, Lund, Linkdping,
Géavle, Malmo och Stockholm har tre kommuner dterkommit och visat intresse.
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Lunds kommun tycker det & en mycket intressant fraga att belysa, men har inte
nagra storre utbyggnader av ge-strak inplanerade under det narmsta aret. Under
en period frén 1998-2005 byggdes manga gc-banor ut i Lund (de flesta separe-
rades mellan géende fran cyKklister), och dessa &r vi vdlkomna att studera. Lin-
koping kommun bade har och vill anlagga strék med annu béttre separering och
ar intresserade av att inga i ett demonstrationsforsok. Likasa & Mamé stad in-
tresserade av att stélla upp med goda exempel eller bygga ut ett demonstrations-
strak.
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