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Forord

Detta PM sammanfattar utformningsregler och kunskap inom omradet “bredder for
cykling” och presenterar ett forslag till nya bestimmelser eller allméanna rad i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2021:122) om egenskapskrav
for vagar och gator/byggregler

MOVEA har deltagit i flera projekt de senaste aren dar bredder for cykling varit en del.
PM innehaller d&ven en kort beskriva historik bakom dagens matt sa langt MOVEA har

hittat kallor.

De slutsatser och forslag i detta PM ar forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis
Transportstyrelsens uppfattning.

Detta PM ar forfattat av Per Stromgren och Svante Berg MOVEA

Falun 2023-01-25
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1 Sammanfattning kunskap

Sammanfattning av empiri, resultat och diskussioner om bredder for cykel i projekt som
MOVEA arbetat med:

Dimensionerande TrafikSituation (DTS), DETESS (TRV 2018/42518)
En slutsats ar indikationer (dock viktigt beakta floden) pa att gang- och
cykelbanebredder som ger upphov till lagst antal konflikter &r:

* gangbanebredd pa minst 210 cm ar god bredd.

* cykelbanebredd pa 220-230 cm ar god bredd.

Forslag pa nya sidoavstand togs fram:

Tabell 1. Sidoavstindsmdtt (rodmarkerad cell anger forindrat mdtt jamfort med nuvarande krav och viirde

med fet ram avser virde med empirisk bakgrund).

VR 30/40/GC-Bana
Utrymmesklass A B C

v-C vdgbanekant 0,10 0,00 0,00
v-C kantstod 0,20 0,10 0,10
h>0.2m-C 0,40 0,30 0,20
a-G/G 0,40 0,30 0,20
a-G/C 0,40 0,30 0,20
a-C/C 0,40 0,30 0,20
a-C/P 0,40 0,30 0,20
a-C/L 0,70 0,50 0,40

Forklaringar:

u: Avstand mellan uppstallt fordon och vagbanekant

v: avstand mellan fordon i rérelse och vagbanekant (med eller utan kantstod)

h: avstand mellan fordon i rérelse och ett minst 0.2 m hogt hinder vid eller utanfoér vagbanan.
a: avstand mellan tva fordon i rorelse, méte eller omkorning

G: gaende

C: cyklist eller rullstolsburen

P: Personbil i rorelse

L: Lastbil eller buss i rorelse

Utrymmesklass, definition:
e A Gaende och cyklande pa GCM-bana behover ej anpassa sig till varandra
e B Pa GCM-banor kravs viss anpassning mellan gaende och cyklister
e C.Vid mote mellan cyklister krdver anpassning av sidoldge och hastighet (finns
ej enligt VGU)

2minusl-vig (TRV 2015/79850)
Vagrensseparering med 0,75 m som minsta matt (exkl vigmarkering), 1,0 m
rekommenderad bredd. Vagmarkering M2 dr normalt 0,2 m men ddr bredd pa véagren
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kan bli mindre &n 1,0 m kan 0,1 m anvandas. Vagren bor vara max ca 2,0 till 2,2 m sa att

vagrenen ej forvaxlas med korfalt.

Sommarcykelvig (TRV 2016/11248)

Projektet rekommenderade minsta bredd till 2,0 m med tillagg pa 0,25 for sidohinder.

Om man valjer 2,5 m inkluderar det “avstand till fast foremal 0,25 m”.

FUD Hallbar cykelinfrastruktur (TRV 2014/5363)
Forslag pa bredder utifran matningar i Stockholm. ”Ett genomsnittligt sidledsavstand

pa omkring 0,75 m kunde uttydas i fall med sidohinder (uppmatt cykelhjul till

cykelbanekant). Utan sidohinder kunde avstandet minskas med ytterligare 0,30 m.” Se

Tabell 2.

Tabell 2. Sammanfattning dver rekommenderade avstindsvirden frin studien.

Uppmitt mellan Rekommenderade Enligt VGU
PP avstand
Sidledsavstand mot cykelbanekant|cykelhjul och cykelbanekant 0,75 m
med sidohinder cyklist och cykelbanekant 0,40 m >0,20m
Sidledsavstand mot cykelbanekant|cykelhjul och cykelbanekant 0,45m
utan sidohinder cyklist och cykelbanekant 0,10 m >0,20m
Avstand mellan cyklister vid cykelhjulen (omkdrande och omkérde) 1,05m
omkdérning cyklister (omkorande och omkorde) 0,30 m
Avstand mellan cyklister vid cykelhjulen {métande i varje rikining) 1,50 m ————
omkaérnin klister (motande i varje riktnin 0,75m T
& « ( : gl Uk B=0,30

Uk = Utrymmesklass

Utifran resonemang om sidledsavstand och flodeskategorier togs en tabell fram med

rekommenderade cykelbanebredder beroende pa floden:
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Tabell 3. Sammanfattning dver rekommenderade cykelbanebredder beroende pd floden.

Rekommenderad cykelbanebredd frin

studien (meter Riktlinjer for
Flédesforhallanden Omkérnings- ( ) 1 i
Standard i i s bredd enligt
(cyklar/timme/riktn) méjligheter .
sidohinder pa| sidohinder utan VGU (meter)
bada kanter | pdenkant |sidohinder

Lig <360 Nej 1,50 m 1,25m 1,00m |UkA=245m
Enkelriktad UkB=1,80m

cykelbana (flode ej
Medelhog - Hog 360 till 1440 Ja 2,50m 2,25m 2,00m specificerat)

<360 per riktning. Begransad
Lag - Medelhég | (Kan vara hégre ien av (en riktning it 3,00m 2,70m 2,40 m
riktningarna) gangen)

Hogt i den ena riktningen UkA=245m
Dubbelriktad (upp till 1440) och lagre i la UkB=1,30m

cykelbana | Medelhég - Hog den andra (<360). (en riktning 4t 4,00 m 3,70m 3,30m |(flode ej
Alt. medelhoga (cirka 720) i gingen) specificerat)

bada riktningar
Upp till 1440 bada 2
Hog PP L (bade riktningar 510 m 4,80m 4,50 m
riktningar o
samtidigt)

Effektsamband - GC-fléden (TRV 2013/76881)
Projektet tog fram schabloner for cykelfloden utifran tatortens storlek och avstand fran
centrum, se Tabell 4.

Tabell 4. Cykelflode, dygnsflode, baserat pd titortsstorlek och avstind frin centrum

Uk = Utrymmesklass

Qc Qc

Avstand centrum Avstand titort
Folkmangd 0-2km | 2-4km | 4-6km Tatort storlek | 0-3km | 3-9km | 9-15 km
10000-30000 250 175 75 Under 1000 15 10 2
30000-60000 500 350 150 1000-5000 30 15 3
60000-90000 800 560 240 5000-10000 50 25 5
90000-120000 | 1000 700 300 10000-15000 75 35 10

Kommentar: utifrdn dessa schabloner pa floden ar det sdllan cykelfléden blir
dimensionerande for bredder.

Cykelkapacitet, (TRV 2015/104118)
Projektet tog fram en modell for kapacitet och framkomlighetseffekter utifran
litteraturstudier och empiriska studier. Ett renodlat hastighetsflodesdiagram kunde
skapas enligt samma principer som 6vriga i ”Effektsamband” och blir enlig Figur 1.
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Hastighet (km/h)

20,00 Brytpkt 1

18,00 Brytpkt 2

Brytpkt 3

Brytpkt 4

200 400 600 EDO 1000 1200 1400 1600 1B00 2000 2200 2400 2600 Flgde (cyk/h)
Figur 1. Hastighetsflodessamband for cykeltrafik.

Vart att notera &r att det ar svart att komma upp i den teoretiska flodesgransen rent
praktiskt och att matningarna som ligger till grund inte ar i narheten av den. Trots all
“osédkerhet” i underlaget pekar modellen pa att det ar fa platser i Sverige som man ar i
ndrheten av gransen for kapacitet for cyklister. I praktiken dr det korsningar som
begransar kapaciteten i cykel-natet.

Sammanfattning av regelverk om bredder for cykel:

Sammanfattning Vigar och gators utformning (VGU):
VGU ar Trafikverkets regler for vagar och gators utformning, och anvands vid all
projektering av statliga vagar. VGU (2004-2022) anger foljande matt for bredder:
e Vid vagrensseparering av GCM-trafik ska vagrenens bredd vara > 0,75 m, inkl
vagmarkering.
o Pa motestri vag med vigrensseparering av GCM ska vagren vara 21,5 m
bred, inkl vagmarkering (OBS nytt VGU 2020).
e Enkelriktad cykelbana ska vara minst 1,2 m bred (+ 0,3 m tillagg vid kantstod).
¢ Dubbelriktad cykelbana ska vara minst 1,8 m bred. (+ 0,3 m tillagg vid kantstod)
e [Friliggande GCM vég ska ha bredd 22,5 m.
e Sommarcykelvdg bor vara 2,0 — 2,5 m.
¢ GCM-bana/-vdag med hogt flode av GCM-trafikanter, bor ha bredd > 3,5 - 4,0 m,
varvid gdende bor separeras fran cykeltrafik med vit linje eller dylikt.
e Cykelfalt ska ha bredden > 2,0 m vid VR 60 km/h till 80 km/h.
e Cykelfalt ska ha bredden > 1,75 m vid VR <60 km/h.
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Historiskt har matten legat i de intervall f6r minimibredd som finns i grundvarden

VGU, men 6kat genom aren for utformningsdelen. De tidigaste utformningsregler som

ar kanda ar fran Gatan 1965 dar matten anges till:

Tabell 3.1  Minsta korfiltsbredder och breddokning av moped- och cykelbanor till f6ljd av sidohinder

(Gatan 1965).

Minsta Breddokning vid
korfaltsbredd (m) | samtidigt enkelsidig begransning av
gangtrafik (m) racke, kantsten o dyl (m)
1 korfalt 1,25 0,5 0,25
2 korfalt enkelriktad 2,20 0,5 0,25
2 korfalt dubbelriktad | 2,50 0,5 0,25

Bredder for cykel- och mopedbanor rekommenderas enligt Figur 3.2.

Tabell 3.2 Rekommenderade bredder for cykel- och mopedbanor (Gatan 1965).

Bredd (m)
Enkelriktad trafik 3,0 (2,5)
Dubbelriktad trafik 4,0 (2,5)Y

1)  Galler for endast cykeltrafik.

MOVEA X




1.1 Forslag minimibredder

Diskussion minimibredder

Hur smalt kan en cyklist fardas? Det dr grundfragan i detta PM. Detta matt varierar i
olika riktlinjer och mellan olika cykeltyper och cyklister men 0,65 m verkar vara det
“minsta” breddmatt pa en “vanlig” cykel utifran kant regelverk och empiri. Under fard
med cykel antar man sedan en “vingelman” som ar det utrymme i sidled som cyklisten
naturligt forflyttas i sidled fran en tankt centerlinje under fard. Detta matt hamnar
mellan 0,1 och 0,2 m per sida. Med dessa matt hamnar man fran 0,65 m (utan
vingelman) till 1,05 m bredd for en cyklist. Det praktiska minsta breddmattet f6r cykling
har internationellt (CROW 2016) och i Sverige (VGU, Argus mfl.) satts till 0,75 m. Enligt
Design Manual for Bicycle Traffic (CROW 2016) ar lagstadgad maximal bredd for en
cykel 0,75 m i Nederldnderna.

Forfattarna ser inte ndgon anledning att andra detta “minsta” matt utifran erfarenheter
och resultat i redovisade projekt. Utdver “minsta” cykelbar bredd finns det andra
parametrar att ta hdnsyn som paverkar breddmattet till exempel alder, komfort,
trygghet, flode, kapacitet, hastighet, hinder, cykeltyp, blandtrafik och trafiksakerhet.

Utifran redovisade projekt, empiri och utformningsrad rekommenderade “minimi”-
bredder for cykling uppdelat pa cykelbana och vagren.

Cykelbanor

Cykelbana dr del av gata/vdg, avsedd for cykeltrafik och trafik med moped klass II.
Cykelbana kan vara avskild fran vagbana genom fysisk anordning exempelvis kantstod,
skiljeremsa (ett avstand mellan korbana och cykelbana) samt dven vagmarkering och
bendmns dven da som cykelfdlt (men ej med vagren som dr markerad med kantlinje
M2).

Da floden &r laga foreslds minsta bredden for en enkelriktad cykelbana till 0,75 m utan
sidohinder och for en dubbelriktad cykelbana till 1,8 m bredd. 1,8 m bredd tillater mé&te
och omkorning i de flesta situationer, detta med utrymmesklass B, for hogt flode avses
utrymmesklass A. Viktigt vid minimimattet 1,8 m ar ett tillagg mellan 0,2 och 0,3 m per
sida vid eventuella sidohinder (>0,2 m hojd) f6r hinderfri passage, detta for att minska
risk att cyklist “hakar” i fasta foremal. Den hinderfria delen &r inte en del av kdrbanan
och behover exempelvis inte vara belagd.

Ovan foreslagna varden ses som minimibredder fo6r cykelbana. For 6kad tillganglighet
foreslas de framtagna vardena utifran cykelfloden enligt
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Tabell 5.

Kommentar cykelfilt: Ingen kind skillnad mellan cykelbana och cykelfilt i TSFS. I detta PM ges
inga speciella rekommendationer for cykelfilt.
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Tabell 5. Forslag for minsta bredd beroende pd floden, justerat utifrin underlag i detta PM.

Typ av Flode Rekommenderad cykelbanebredd (m)
infrastruktur Inga sidohinder-sektion Totalt
Dubbelriktad Lagt Cl+a+C
cvkelbana 0,75+0,3+0,75| 1,8
Medel C+a+C+a+C
0.75+0.3+0.75+0.3+0.75 2.9
Hogt C+a+C+a+C+a+C
0,75+0,4+0,75+0,4+0,75+0,4+0,75 3,8
Enkelriktad Lagt C
cykelbana 0.75 0.75
Medel-hégt C+a+C
0,75+0,3+0,75 1,8

1) a: avstind mellan tvd fordon i rorelse, mote eller omkorning
2) C:cyklist

Flodesnivaer ar fran projektet “Hallbar cykelinfrastruktur”, se kap 3.2.4, och ar
teoretiskt framraknade utifran flodesdata och tids-avstand mellan cyklister samt
cyklisters bromsstrackor. Vaghallare kan utifran egna matningar eller effektsamband, se
kap 3.2.5, avgora dimensionerande timme. Det bor dock observeras att dess
flodesnivaer innebar att det finns f& platser i Sverige som har floden over 1440
cyklisters/timme/riktning och att mer an 99 % av det statliga vagnatet har floden mindre
an 360 cyklister/timme/riktning. Det dr sdllan cykel-floden som ar dimensionerande i
Sverige utan det ar ofta andra krav som exempelvis drift- och underhall som bestaimmer
bredden.

Viagren

Végren dr en del av en vdg som dr avsedd for trafik med fordon, dock inte korbana eller
cykelbana, som marks ut med kantlinje M2. Vagrensbredden foreslas ska vara minst >
0,75 m dér cykling forekommer pa vagren. 1,0 m dr rekommenderad minsta bredd, dar
man vill 6ka tillgangligheten for cyklister, exempelvis med Bygdevéagar.

Det ar svart att foreskriva “dar cykling forekommer” och darmed 0,75 m som SKA-krav.
TSES giller for nybyggnad men det finns vagar/miljoer utan mdojlighet till separering av
GC med ringa cykeltrafik dar vagren kommer bli mindre &n 0,75 m. Det kommer
fortsatt finnas behov av denna ”vagtyp”.

En historisk diskussion dr om viagmarkeringens bredd ar en del av vagren. Enligt VGU
och tradition lagger man viagmarkering pa ”ytan” for viagren vid vagrensseparering.
Vagmarkering M2 dr normalt 0,2 m (minimatt 0,1 m) bred, vid bredare vigmarkering,
exvis. 0,3 m och “réffling”, anses det svart att cykla pa vagren om hela vagmarkeringen
laggs pa vagrenen. Dar bredd pa vagren kan bli mindre dn 1,0 m kan 0,1 m anvéndas
dér man vill oka tillgangligheten f6r oskyddade trafikanter, exempelvis pa 2minus1-
vagar. Detta PM ger inget fOrslag pa placering eller utformning av vigmarkering.
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Sidohinder

Viktigt for trafiksdkerheten ar ett tilligg pa mellan 0,2 och 0,3 m per sida vid eventuella
sidohinder (exempelvis stolpar, trdd, soptunnor) for hinderfri passage, for att minska
risk att cyklist “hakar” i fasta foremal, den hinderfria delen ar inte en del av kdrbanan
och behover exempelvis inte vara belagd.

Det ar “svart” att foreskriva detta som ska-krav da det inte alltid relevant och det finns
situationer da det ej 4r mojligt (exempelvis broar med racken, trafiksignaler med mera)
men man bor rekommendera minst 0,2 m f6r “hinderfri bredd” vilket ar utrymmesklass
C. Fasta sidohinder har traditionellt definierats som minst 0,2 m “hoga”. Detta matt
kommer fran hojd pa kantsten. Ingen kdnd empiri, i form av olycksstudie, finns for
detta matt, en cykelpedal &r ca 0,1 m Over viagbanan. Inget forslag pa matt ges for hojd
pa hinder.

Minimibredder f6r gang- och cykelbanor

Fokus i detta PM &r pa minimibredder for cykel. Ofta ar gang- och cykelbanor
gemensamma for cyklister och gdende. Utrymmesbehov for gaende ar 0,70 m (VGU,
2022). Darmed anses minimibredd for cyklister dven tillrdckliga for gdende i de flesta
fallen.

Beroende pa flode och andel cyklister samt gdende fds en interaktion mellan cyklist och
gaende som paverkar bredd och mdjligheten att kora om. Det finns ett utkast till
modell, se kap 3.2.5, for detta som ej dr kalibrerad och validerad. Vidare utveckling
behoves om man vill ta fram en sddan modell och optimera bredden utifran bade cykel-
och gang-floden.

Forslag till TSFS 2021:122 géller darmed bade f6r minimibredder f6r cykelbanor och
cykelfalt inkl. gang- och cykelbanor. Normalt ar flodena sddana att det inte ar ett stort
problem med minimibredden pa gemensamma gang- och cykelbanor. Vid hogre floden
och nar det blir ett problem bor man separera gaende och cyklister.
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1.2 Forslag TSFS 2021:122 och paverkan vaghallare

Foljande forslag till minimibredder och 6vergripande paverkan pa vaghallare for
cykelbana, cykelfdlt och vagren samt avstand till sidohinder foreslas utifran redovisad
kunskap, tidigare och gallande utformningsrad samt diskussion.

1.2.1 Minimibredder for cykelbanor och cykelfalt inkl. gang- och cykelbanor

Minimibredder for enkelriktade cykelbanor och cykelfilt inkl. gang- och cykel
Enkelriktad cykelbana ska vara minst 0,75 m bred.

Minimibredder fér dubbelriktade cykelbanor och cykelfilt inkl. gang- och cykel
Dubbelriktad cykelbana ska vara minst 1,8 m bred.

Radstext:
Foljande rekommenderade bredder for cykelbanor och cykelfélt utifran cykelfloden ges:

Tabell 6. Forslag for minsta bredd utan sidohinder beroende pd rekommenderade floden dimensionerande

timme, justerat utifrin underlag i detta PM.

Typ av Flode Bredd (m)
infrastruktur (antal cyklister per timme och riktning)
Dubbelriktad Lagt
cykelbana (mindre dn 360 cyklister/timme/riktning) 18
Medel
(mellan 360 till 1440 cyklister/timme/riktning) 2,9
Hogt
(6ver 1440 cyklister/timme/riktning) 3,8
Enkelriktad Lagt
cykelbana (mindre dn 360 cyklister/timme/riktning) 0,75
Medel till hogt
(6ver 360 cyklister/timme/riktning) 1,8

Paverkan vaghallare

Alla vighdllare, sammanfattning

De foreslagna minimimatten anses ej paverka vaghallarna da de ligger pa samma eller
nagot mindre bredd an gillande utformningsrad.

Trafikverket
Sammanfattning av Trafikverkets krav med kommentar utifran foreslagna bredder:
e Enkelriktad cykelbana ska vara minst 1,2 m bred (+ 0,3 m tilligg vid kantstod).
o 45 cm bredare an foreslagen minsta bredd, formodligen avses har
”separerad” cykelbana med kantsten/stod.
e Dubbelriktad cykelbana ska vara minst 1,8 m bred. (+ 0,3 m tilligg vid kantstod)
o Samma bredd vid ”1agt” flode.
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e [Friliggande GCM vég ska ha bredd > 2,5 m.
o Diriftkrav styr oftast bredd.
e Sommarcykelvag bor vara 2,0 - 2,5 m.
o Ej vinterdrift.
o Om man vaéljer 2,5 m inkluderar det “avstand till fast féremal 0,25 m”.
e GCM-bana/-vdg med hogt flode av GCM-trafikanter, bor ha bredd > 3,5 -4,0 m,
varvid gaende bor separeras fran cykeltrafik med vit linje eller dylikt.
o Oklart vad som menas med "hogt” flode, forslag med hogt flode hamnar
mittemellan pa 3,8 m.
e Cykelfalt ska ha bredden > 2,0 m vid VR 60 km/h till 80 km/h.
e Cykelfalt ska ha bredden >1,75 m vid VR <60 km/h.

Kommuner
For kommunala védghallare har den senaste GCM-handboken (2022) anvénts som
referens, kommuner kan ha egna krav, ingen inventering av “alla” kommuners krav har

genomforts.

I GCM-handboken Tabell 6, exempel samt sid 62 och Tabell 15, sid 86 ges

rekommenderade minsta matt:

Typ av bana Minsta matt Rekommenderat minsta matt
Separerad enkelriktad Cykelbana 1,2 m Cykelbana minst 2,0 m
cykelbana
Separerad dubbelriktad  Cykelbana 1,8 m Cykelbana minst 2,2 m
cykelbana

Cykelbana minst 3,0 m om cykelflédet
ar stoérre dn 4 000 cyklar per dygn

Cykelbana minst 4,2 m om cykelflédet
ar stérre an 15000 cyklar per dygn

Tabell 15. Rekommenderade bredder pa cykelbanor enligt VGU 2020.

De foreslagna minimimatten anses ej paverka kommunala vaghallare, da foreslagna
matt ligger pa samma eller nagot mindre bredd én géllande utformningsrad.

Enskilda viighdllare
Dar det forekommer cykeltrafik pa enskild vég ar det formodligen i huvudsak i form av
blandtrafik, vilket innebar att det inte blir nagon paverkan.

1.2.2 Minimibredder for vagrenar

Vagrensbredden bor vara minst > 0,75 dar cykling forekommer pa végren.
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Paverkan vaghallare
Alla vighdllare, sammanfattning
Ingen paverkan da det inte foreslas som krav.

Trafikverket
Sammanfattning av Trafikverkets krav med kommentar utifran foreslagna bredder:
e Viagren>0,75m
o Samma bredd som forslaget.
o Mojliggor "bygdevag” pa fler platser som bygger pa trafiklagstiftning
for vagren.
o Maojliggor vagrenscykling.
e Vid vagrensseparering av GCM-trafik ska vagrenens bredd vara >0,75 m,
inklusive vagmarkering.
o Inget krav pa hur vigmarkering skall raknas foreslas.

Ingen paverkan pa Trafikverket da det inte foreslas som krav.

Kommuner

For kommunala vaghéllare har den senaste GCM-handboken (2022) anvants som
referens, kommuner kan ha egna krav, ingen inventering av “alla” kommuners krav har
genomforts.

GCM-handboken rekommenderar ingen minimibredd for vagren utan det ndrmaste
man kommer dr Tabell 2. Utrymmesbehov for cyklister, sid 30, dar “minsta” redovisade
bredd for cyklister ar 0,75 m.

For "Bygdevag”, sid 123, sdger man “Pa vagstracka reglerad till 60 km/tim bor
vagrenarna efterstravas vara minst 1,5 meter breda och 1,75 meter pa stracka reglerad
till 30/40 km/tim, men dar utrymmesbrist rader kan den minskas ner till 1,0 meter.” Vart
att notera dr att i projektet Fordjupat experiment med 2-1-vagar, Bygdevag (TRV 2018),
som tog fram rad for utformningen gavs inget forslag pa SKA-niva utan
rekommendationen att vagrensbredden bor vara minst > 0,75 m.

Ingen paverkan pa kommunala vaghallare da det inte foreslas som krav.
Enskilda viighdllare

Dar det forekommer cykeltrafik pa enskild vég ar det formodligen i huvudsak i form av
blandtrafik, vilket innebar att det inte blir ndgon paverkan.
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1.2.3 Avstand till sidohinder
Gang- eller cykelbanor bor utformas med avstand till fasta sidohinder med minst 0,2 m.

Paverkan for vighallare
Alla vighallare, sammanfattning
Ingen paverkan pa vaghallare da det inte foreslas som krav.
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1.3 Forslag text TSFS 2021:122

Forslag pa text (kursiv text ir forslag):

Hinderfri hojd och bredd
4§ Vigar ska utformas med en sadan hinderfri hojd och bredd att fordon eller
trafikanter inte stoter i eller fastnar i fasta hinder ovanfor eller vid sidan av véagen.

Allméanna rad

Vagar bor utformas med sadan hinderfri hojd att trafik med 4,5 meter hdga fordon ar
mojlig. Den hinderfria héjden pa gang-banor bor vara minst 2,1 meter och pa
cykelbanor minst 2,5 meter.

Viégbanor, gang- eller cykelbanor samt stod-, mitt- och sido-remsor bor vara tillgangliga
for de fordon som ska trafikera vagen, inklusive drifts-, underhalls- och
utryckningsfordon.

Enkelriktad cykelbana ska vara minst 0,75 m bred

Dubbelriktad cykelbana ska vara minst 1,8 m bred.

For rdd om bredder utan sidohinder utifrdn typ och cykelflode, dimensionerande timme, se tabell
XX.

Typ av Cykelflode Bredd (m)
cykelbana (antal cyklister per timme och riktning)
Dubbelriktad Lagt
cykelbana (mindre dn 360 cyklister/timme/riktning) 18
Medel
(mellan 360 till 1440 cyklister/timme/riktning) 2,9
Hogt
(6ver 1440 cyklister/timme/riktning) 3,8
Enkelriktad Lagt
cykelbana (mindre dn 360 cyklister/timme/riktning) 0,75
Medel till hogt
(6ver 360 cyklister/timme/riktning) 1,8

Gang- eller cykelbanor bor utformas sa att renhéllning och vintervaghallning kan goras
med lamplig maskinell utrustning.

Gang- eller cykelbanor bor utformas och mobleras pa ett sadant satt att risken
minimeras fOr att fordon eller trafikanter stoter i, klammer sig i eller fastnar i fasta
hinder, till exempel belysningsstolpar, vagmarkesstolpar, vagskyddsanordningar,
cykelstall, trad och bankar eller andra faror sasom bild6rrar som slas upp.

Ging- eller cykelbanor bor utformas med avstind till fasta sidohinder med minst 0,2 m.

Det bor till exempel undvikas att placera stolpar pa gang- eller cykelbanan. Nar det
anda behover ske bor det dar finnas markering eller vagskyddsanordning. Stolpar for
exempelvis 6vergangsstalle eller hallplats bor placeras nara korbanekanten.

Viigren bor utformas med minst 0,75 m bredd om den skall anvindas av cykel eller moped klass I
och II nir cykelbana saknas.
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Kommentar till foreslagen bredd for viagren: med minst bredd 0,75 m f6r vagren anses
den "tillracklig bred” for 12§ Trafikforordning (1998:1276) dar skyldigheten att anvanda
vagrenen enligt forsta stycket 1-2 anses “mgjlig” om végrenen ar av tillracklig bredd,
minst 0,75 m, och i vrigt ar lamplig att anvanda.
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2 Bakgrund

Transportstyrelsen har inom ramen for den verksamhet som bedrivs vid myndigheten
(utifrdn pagdende regeringsuppdrag), behov att analysera regelfragor sa att andelen
som reser med cykel kan 6ka och att meddela foreskrifter om tekniska egenskapskrav
for vagar och gator enligt plan- och byggforordningen (2011:338), sarskilt
egenskapskravet sakerhet vid anvandning. For korbanor avsedda for biltrafik finns
relativt omfattande regler och byggpraxis kring tvarsektionens utformning beroende pa
parametrar sasom typ av vag, trafikmangd och vagens hastighet. Idag saknas
motsvarande regler och gemensam byggpraxis for den fysiska utformningen av
cykelbanor, bade vad avser bana gemensam for gdende och cyklande och bana endast
for cyklande.

2.1 Syfte

Detta PM syftar till att redovisa kunskap som underlag for forslag till nya bestammelser
eller allménna rad i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2021:122)
om egenskapskrav for vagar och gator/byggregler.
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3 Bredder for cykel

Bredder for cykel hanterats fraimst i utformningsrad i Sverige och ej i
trafiklagstiftningen. De varden som finns for bredder kommer framst fran arbetet kring
ARGUS och VGU. Minimi-matt for vagrensseparering har de senaste 50 aren legat pa
0,75 m (inkl. vagmarkering) och for dubbelriktade separerade cykelbanor 1,8 m.

Det finns historiska beldgg att dessa matt i princip varit samma sedan borjan av 1900-
talet, se Figur 2

Bredd a gangbana.

r gangbana stos . : 0,8 m
g gangbana ...... e o TR s Jiiral s S0 1,50

4 cykelbana.

| TR sy D S R P 0,80 m
Tvifilig eykelbana med enkelriktad trafik .......... 7 1,50
2,20—2,30 Tvafilig cykelbana med dubbelriktad trafik : 2,00

Figur 2. Viigbredder enligt Kungliga automobilklubben 1938

3.1 Utformningsrad

En genomgang av utformningsrad fran 1965 till idag.

3.1.1 Gatan 1965

Tabell 3.1 anger minsta korfaltsbredder och breddokning av moped- och cykelbanor till
foljd av sidohinder.

Tabell 3.1  Minsta korfiltsbredder och breddokning av moped- och cykelbanor till f6ljd av sidohinder.

Minsta Breddokning vid
korfaltsbredd (m) | samtidigt enkelsidig begriansning av
gangtrafik (m) racke, kantsten o dyl (m)
1 korfalt 1,25 0,5 0,25
2 korfalt enkelriktad 2,20 0,5 0,25
2 korfalt dubbelriktad | 2,50 0,5 0,25

Bredder for cykel- och mopedbanor rekommenderas enligt Figur 3.2.

Tabell 3.2 Rekommenderade bredder for cykel- och mopedbanor.

Bredd (m)
Enkelriktad trafik 3,0 (2,5
Dubbelriktad trafik 4,0 (2,5)V

2)  Géller for endast cykeltrafik.
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Sidoremsans bredd mellan korbanekant och cykelbana bor minst vara 1,5 m. Fri bredd
for gaende, cykel och moped ska vara 0,75 m. Erforderlig fri hojd for moped- och
cykelbana ska vara 2,5 m och géngbana till 2,2 m. Dar maskinell rengoring forekommer
bor fria hojden vara minst 3,0 m med héansyn till renhallningsberedskapen.

3.1.2 TV114

Géng- och cykelbanor anordnas med hénsyn till dimensioneringskrav (e) och (f) sa att
gangtrafiken och cykeltrafiken skall kunna framforas med for dessa trafikslag normal
hastighet utan att hindra eller hindras av biltrafiken.

Standardklass D tillimpas for storre trafikled vid nyplanering och ombyggnad.
Separeringen skall vid nyplanering utforas sa att gdng- och cykeltrafiken helt skiljs fran
biltrafiken och hanvisas till ett sarskilt gang- och cykelnat om lanklangden ar kortare an
3000 m. Saddan separering bor dven efterstravas vid ombyggnad. Gang- och cykelbana
utféres med minst 2,5 m bredd. Vid bredd 4,0 m uppdelas sektionen genom mélning
eller annan markering sa att gangbana med minst 1,5 m bredd skiljes fran cykel- och
mopedbana.

I gang- och cykeltunnlar 6kas bredden med 0,5 m pa vardera sidan. Storre breddokning
ar lamplig vid langa tunnlar. Racke eller liknande sidohinder placeras 0,25 m utanfor
gang- och cykel vdg.

3.1.3 TV124

Erforderlig bredd (inkl. kormén) f6r cykel/moped ar 1,25 m. Minsta breddmatt vid
enstaka hinder (inkl. korman) for cykel/moped ar ocksa 1,25 m. Vid friliggande gang-,
cykel- och mopedbanor dr en hinderfri bredd av 0,25 meter 6nskvard. Inom detta
omrdade bor inga fasta féremal forekomma.

Erforderlig fri hojd for gang-, cykel- och mopedtrafik ar 2,5 m. Darvid forutsatts att
fordonshojden for aktuella snordjnings- och underhallsfordon samt brandfordon

ej overstiger 2,5 meter. Om hogre fordon kan behdva framforas, bestams erforderlig fri
hojd i varje sarskilt fall.

3.1.4 ARGUS

Bakgrunden till de varden som finns for tatort i VGU hdrstammar fran ARGUS och ar
daterade 1985 (Vagverket 1985). Tva olika delar innehaller framtagna varden for cykel,
GCM-trafik teknisk rapport 5 samt Typsektioner i huvudnatet teknisk rapport 1.

I teknisk rapport 57 GCM-trafik” redovisas bredd och langd utan nagra referenser och
de dr, bredd = 0,75 m, sjdlva cykeln till 0,5 m och 6verskjutande del ar cyklisten.

Avstand mellan trafikanter anges till méatt enligt Tabell 3.3
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Tabell 3.3  Rekommenderade avstind mellan trafikanter.

Trafikant Avstand (m)

Gaende 0,5
Cyklist 0,75
Bil (beror pa VR och utrymmesklass) 0,5-1,3

Sidoavstand anges till matt enligt Tabell 3.4.

Tabell 3.4 Rekommenderade sidoavstind.

Hinder Sidoavstand (m)

Malad linje 0
Beldggningskant utan nivaskillnad 0
Beldggningskant med nivaskillnad 0,25
Kantsten 0,25
Staket, racke 0,5
Vagg, mur eller liknande 0,5
Bel.stolpe, trad, P-matare etc. 0,5

I teknisk rapport 1 “TYPSEKTIONER I HUVUDNATET” hade som ambition att

20

komplettera Rigu 73 utifrdn dess brister och att anvanda samhallsekonomiska analyser

som grund till val av bl.a. separering av cykeltrafik. Gatuklasser inférdes som delvis
baserades pa TRAD och dven aktuell referenshastighet. Gatuklassificeringen utgor en

av grundstenarna i en ny modell f6r dimensionering av vagbanebredder. Trafikflodets

storlek och sammansattning samt tre olika utrymmesklasser utgor de 6vriga

grundstenarna i modellen.

Breddbehovet angavs for cykel till 0,75 m utan vidare referens (0,5 for cykel och
overskjutande del cyklistens bredd). For lokalnét fanns dven cykelbredd 0,6 m for
lokalnétet. “Vad galler cyklar har arbetsgruppen GC-trafik i ARGUS-projektet ansatt
avstand mellan trafikanter och till hinder i sida enligt ovan. Detta ger for 50-miljo (70
forutsattes vara separerat) ett resultat enligt Tabell 3.5.
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Tabell 3.5  Rekommenderade mitt for 50-miljo.

Ref hast (km/h) 70 50 -
Utrymmesklass A B A B C
u 0.1 0.1 0.1 0.1 0.1
Vbil 0-7 0-4 004 0-2 O-l
ch — - 092 Onl 0-0
a=b (LP, PP) 1.0l) o0.71) o0.71) o0.51) 0.35
a=b (LL, LC,PC) 1.32)  1.02) 1.0%) 0.71) 0.5

Dimensionerande trafiksituation definierades som den kombinationen av fordon

vars totala breddbehov endast 6verskrids med en viss frekvens. Angivna typsektioner
grundas primart pa bedomningar av vilken totalbredd vagbanan bor ha for att vissa
dimensionerande trafiksituationer skall kunna hanteras.

For att forsta hur ovanstaende bredder kom till beskrivs det mer utforligt nedan, dar
sannolikhetsmodellen, utrymmesklasserna och standardnivderna ansattes.

Trafikflodet angavs som fordon per dimensionerande timme, dvs den storsta
timtrafiken under ett arsvardagsdygn. For huvudnatet behandlades tre klasser, stort,
medel och litet. Riktvardena for dessa klasser var stort = mer an 600 f/Dh, medel = 300-
600 £/Dh och litet = mindre an 300 {/Dh. Motsvarande klasser for cykeltrafikflodet var
stort = mer an 100 cy/h, medel = 50-100 cy/h och litet = mindre &n 50 cy/h.

Dimensionerande trafiksituation definierades som ” Alternativa kombinationer av
forekommande typfordon i bredd som rangordnas efter fallande breddbehov.
Frekvensen av den bredaste kombinationen adderas till frekvensen av den nést bredaste
o s v. Den fordonskombination dar denna summafrekvens dverskrider ett visst givet
varde utgor dimensionerande trafiksituation.”

For det normala fallet (F1) beraknades frekvenser for olika tankbara
fordonskombinationer. Det frekvensmatt som anvandes innebaér bl. a. att
konfliktsituationens varaktighet beaktades.

Som dimensionerande trafiksituation F2 valdes darfor fallet att ett mote mellan tva
motorfordon skulle kunna ske intill en stillastdende buss. For gatutyp genomfart/infart
(G/1) bedémdes moteskombinationen lastbil-personbil rimlig vid stora och medelstora
trafikfloden respektive personbil-personbil vid sma floden. For huvudgata tillampades
moteskombinationen lastbil-personbil endast vid stora floden och kombinationen
personbil-personbil vid 6vriga fall.
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Frekvensens storlek berodde pa bilflode, andel tung trafik, cykelflode samt hastighet.
Dessa parametrar varierades sa att 16 olika typfall erholls. Cyklar forutsattes ej
forekomma i vdagbanan vid referenshastighet 70 km/h eller om bilflodet var storre dn
600 {/Dh vid 50 km/h.

Hastighet for motorfordon sattes till aktuell referenshastighet och for cyklar till 15 km/h.
Trafikflodet varierades mellan stort/medel/litet f6r saval bil- som cykeltrafik. De varden
som anvéndes utgjorde ovre gransen i de klasser som tidigare definierades.

Utgdende fran motena Pb-Pb, Pb-Lb respektive Lb-Lb berdknades konflikttypernas
frekvenser och varaktighet genom att i forekommande fall kombinera dessa moten med
omkorning av cykel. Som matt pa konflikttypernas frekvens valdes
konfliktsekunder/kilometer och timma (s/km x h).

Gransvardet valdes till 12 s/km x h (dvs 12 konfliktsekunder under 1 timma pa en
gatustrdcka av 1 km med givet trafikflode) motiverades fraimst genom en
rimlighetsbedomning. Bl. a. konstaterades att vardet innebér en normalt forekommande
situation. Berdknade frekvenser redovisas i Tabell 3.6 och 3.7.

Berdkningar utférdes med avseende pa antal konflikter. Rangordningen mellan olika
konflikttypers frekvens visade férvanansvard liten skillnad mot det valda matetalet dar
konflikternas langd berdknades. Kanslighetstester utfordes for alternativ andel tung
trafik, vilket for vissa fall motiverade korrigering. Vid den slutliga dimensioneringen av
breddbehovet viagdes dven andra faktorer in som kunde ha storre betydelse an andelen
tung trafik. Sammanfattningsvis konstaterades att metoden trots vissa antaganden och
forenklingar gav rimliga resultat och framfor allt belyste den relativa skillnaden vid
olika forutsattningar (floden, andel tung trafik, cykeltrafik mm).

Erforderlig bredd for dimensionerande trafiksituation beraknades genom summering
av ingdende fordons bredder och delmétten u, v, a, och b enligt foljande:

Pos ) 8 Pos 2 Pos 3

I Je L ey

Figur 3.5  Delmitt for ingdende fordons bredd samt dvriga avstind.
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u = avstand beldggningskant - uppstallt fordon

V = avstand belaggningskant fordon i rorelse

a = avstand mellan fordon i samma riktning samt vid passerande av stillastdende
fordon

b = avstand mellan métande fordon

I dessa matt togs hansyn till att backspeglar sticker ut utanfér de fordonsbredder som
anges for foljande typfordon.

C = cykel, moped, spark b =0,75 m.

p = personbil b =1,80 m

B =normalbuss, tung lastbilb=2,60 m L <13 m
L = tung lastbil med slapvagnb=2,60m L <24 m

Delmatten varierade beroende pa aktuella fordonstyper, referenshastighet samt
utrymmesklass. Utrymmesklasserna gavs foljande definition:

A =Utrymme for dimensionerande trafiksituation i vilken trafikanterna kér med
referenshastigheten. Fordon ingdende i dimensionerande trafiksituation i samma
riktning pa tvafiltig vag/gata ryms inom halva vagbanebredden och inkraktar inte i-
motriktat korfalt.

B = Utrymme for dimensionerande trafiksituation med mattlig hastighetsnedsattning.
Hela vagbanan utnyttjas. Fordon ingdende i dimensionerande trafiksituation i samma
riktning pa tvafaltig vag/gata kan i viss man inkrékta i motriktat korfalt.

C = Utrymme for dimensionerande trafiksituation i vilken trafikanterna kor med lag
hastighet. Hela vagbanan utnyttjas. Fordon ingdende i dimensionerande trafiksituation
i samma riktning pa tvafiltig vag/gata inkraktar i motriktat korfalt.

Som metod fOr att bestimma dessa matt valdes att resonemangsvis analysera olika fall
samt studera en del in- och utlaindska dimensioneringsregler. Att praktiska studier ej
utfordes beror framst pa svarigheten att finna/skapa trafiksituationer som stamde med
givna forutsiattningar. Som exempel kan ndmnas att ett konstaterande av valda
fordonsavstand i ett speciellt fall inte sdakert skulle visa samma monster om tillgangligt
utrymme andrades.

Vid preliminara diskussioner konstaterades foljande:

e JTutrymmesklass C krdavs mycket litet utrymme utéver héansyn till backspeglar.

e  Utrymmesklass B vid referenshastighet 70 km/h torde ganska val motsvara
utrymmesklass A vid referenshastighet 50 km/h. Om inte sérskilda skal talar emot
bor darfor samma varden kunna tillimpas i dessa fall.

e  Mattet u bor kunna asattas ett generellt varde om 0,0 m a 0,2 m.

MOVEA I




24

e  Mattet a och b kan sinsemellan jaimforas genom att konstatera motiv for savdl a>b
som b > a. For att a > b talar bedomningssvarigheter pa grund av forarens placering
samt konfliktens varaktighet. For att b > a talar kravet pa storre marginal genom
fordonens hastighetsskillnad samt ofta ogynnsam effekt av backspeglars placering i
hojdled.

a- och b-matt torde vara storre vid passage av Lb respektive Cy an av Pb.

Vid dimensionering eller kontroll av gatubredd anvéndes standardnivaerna gron och
gul enligt nedanstaende schema. Den storsta bredden som uppkom vid kombinationen
av dimensionerande trafiksituation (F1 och F2 ) och utrymmesklass (A, B eller C) angav
bredd for respektive standardniva. I schemat foreslogs aven samband for lokalnatet.

Tabell 3.6  Standardnivder for de olika gatutyperna.
Gatutyp Gron standard Gul standard
Genomfart/infart F1xA eller F2xB F1xB eller F2xC
Huvudgata F1xA eller F2xB F1xB eller F2xC

Uppsamlingsgata

F1xA eller F2xC

F1xB eller F2xC

Lokalgata

F1xB eller F2xC

F1xC eller F2xC

Resulterande breddbehov anges i tabell 3.7 nedan. Vid sammanstallning av ett antal
typsektioner gjordes en del smarre justeringar, framst for att begransa antalet fall.
Avrundning nedat tillats endast med 0,1 m.

Kantstodstillagg foreslas ej. Vid cykeltrafik i vagbanan tillses att markerat utrymme
normalt finns dven vid fallet med kantstod.

Tabell 3.7 Dimensionerande trafiksituation och tillhérande breddbehov for huvudniitet.
Nr | Gatu- | Bilflode Cykel-flode | Frekvens | Bredd | Bredd | Frekvens | Bredd Bredd
klass F1 F1xA F1xB F2 F2xB F2xC
1 GI70S | stort/medel | O L+L 7,9 7,0 (B}+L+P | 9,0 0,0
2 GI70S | litet 0 L+L 7,9 7,0 (B}+P+P 8, 2,1
3 GI50S | stort/medel | O L+L 7,0 6,3 (B)+L+P 8,4 8,0
4 GI50S | litet 0 L+L 7,0 6,3 (B)+P+P 7,5 7,1
5 GI50C | medel stort C+L+P+C | 9,19 8,1 (B)+L+P 8,4 0,0
medel C+L+L 9,1Y 7,6 (B)+L+P | 8,4 0,0
6 GI50C | medel litet C+L+L 9,1Y 7,6 (B)+L+P 8,4 0,0
7 GI50C | litet stort/medel | C+L+P 9,1Y 6,6 (B)+P+P | 7,5 7,1
8 GIS0C | litet litet L+L/C+L | 9,18 | 6,3 (B)+P+P | 7,5 7,1
9 H70S stort 0 L+L 7,9 7,0 (B)+L+P 9,0 0,0
10 | H70S | medel/litet | O L+L 7,9 7,0 (B)+P+P | 8,1 7,1
11 H50S stort 0 L+L 7,0 6,3 (B)+L+P 8,4 8,0
12 | H50S | medel/litet | O L+L 7,0 6,3 (B)+P+P | 7,5 7,1
13 | H50C | medel stort C+L+L 9,1 7,6 (B)+P+P | 7,5 7,1
medel C+P+P+C | 9,19 7,2 (B)+P+P | 7,5 7,1
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14 | H50C | medel litet C+P+P+C | 9,1V 7,2 (B)+P+P | 7,5 7,1
15 H50C litet stort C+L+P 9,1% 6,6 (B)+P+P 7,5 7,1
16 | H50C | litet medel/litet | L+L/C+L | 9,1Y 6,3 (B}+P+P | 7,5 7,1

B) avser stillastdende fordon, buss eller motsvarande.
Frekvens for normalfallet F1 ar 12 s/km x h.
Vid stort bilflode forutsatts cykeltrafiken vara separerad.

1) F1 x A dimensioneras i fall 5-8 och 13-16 av C+L inom halva vigbanan

3.1.5 VGU

VGU ar Trafikverkets regelverk for anldggningsstyrning och anger de krav pa funktion
och utformning som géller nybyggnad for samtliga Trafikverkets anldggningar. For
cykel bredder har matten i princip varit oférandrade for minimi-méatten men med
justeringar for “nya” vagtyper. Nedan ges forandringar i VGU 2022 och 2020 medans
VGU 2012 utgor “"basen” i beskrivningen. Kap 5.17 Hénsyn till GCM-trafik ger val av
separering utifran trafikteknisk standard. I kap 7.1.2.3 Vagrensseparering, 7.2.3
Friliggande GCM-vag, Kap 8.5.2 Cykelbanor, GCM-banor och GCM-végar ges matt pa
bredder for cykling (GCM).

VGU 2022

Inga direkta dandringar som ror bredder for cykling men justering av bredd for
”sakerhetszon” i Kap 7.2.2.1 Sakerhetszon:

GCM-bana/GCM-vag ska ha en sdakerhetszon for cykeltrafik pa vardera sidan med
bredd 0,6 m*), se Figur 7.24.

*) Undantag vid racke, dar sakerhetszon utgar ersitts med skyddsremsa om > 0,3 m
enligt 7.2.2.1 Skyddsremsa.

VGU 2020

Den stora forandringen for cykel-bredder i VGU 2020 géller motesseparerade vagar
med vagrensseparering av GCM dar véagren ska vara >1,5 m bred, inkl. vigmarkering.
Tydligare flodeskriterier for cykel kom dven in.

VGU 2012

VGU 2012 finns 4 typsektioner for vagar med gang- och cykeltrafik, dessa ar:

. Vagren, vid vagrensseparering med vagrensbredd 0,75 m ska vagrenen utforas
utan vagrensraffling. Undantag géller dock vid sma gang- och cykelfloden, réfflornas
bredd ska da vara 0,2 m. For att ge battre plats for gdende kan vagrenen breddas lokalt,
exempelvis fran en anslutande vég fram till en busshallplats. Vagrenen bor da vara>1,3
m.

. Cykelfdlt, tillats pa vagar med VR < 80 km/tim. Cykelfélt bor ha 1,5-1,75 m bredd
och bor ej underskrida 1,25m.

. Gang- och cykelvag med gemensam dubbelriktad bana med skiljeremsa eller
racke. Bredd bor vara 2,5-3,0 m. Om en cykelvdg utgors av ett regionalt cykelstrak
avsett for arbetspendling bor bredden vara minst 3 meter.
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. Sommarcykelvag, sommarcykelvag utgor en enkel forbindelse utan krav pa
vinterunderhall. Gang- och cykelstigens utformning avgors fran fall till fall.

For motesfri landsvag VR 110/100 géller att minsta breddmatt mellan racken ska
bestammas med hénsyn till gdng- och cykeltrafik, framkomlighet f6r raddningsfordon,
drift och underhallsaspekter samt dispenstrafik. Breddmatt under 5,1 m godtas dock
endast efter vaghallarens godkannande. Anvands en vagrensseparering mellan
vagrenen och korfaltet ska vagrenens bredd enligt VGU vara minst 0,75 m.

For mittrackesvag galler enligt VGU att vagrenens bredd ska vara minst 0,75 m, da
vagens totala bredd ar 13 meter eller smalare. For en 14 meters vag bor
vagrenensbredden vara minst 1,0 m. Finns separerad cykel- och gangtrafik vid en
mittrackesvag kan vagrenens bredd minskas till 0,5 m.

For Tvafaltsvag VR 100/80 galler att avstandet mellan vagbanekanterna pa en
tvafdltsvag med och en intilliggande vag ska vara minst 8 meter vid plan terrdang. Vid
vagrensseparering ska vagrenens bredd vara minst 0,75 m. I 6vriga fall ska vagrenens
bredd vara minst 0,25 m (0,5 m vid racke).

Allmant galler att vid vagrensseparering med vagrensbredd 0,75 m ska vagrenen
utforas utan vagrensraffling. Undantag géller dock vid sma gang- och cykelfloden,
rafflornas bredd ska da vara 0,2 m. Normalt ska motriktad trafik separeras med
vagmarkeringslinje (normalt intermittentmittlinje) och om méjligt frasta rafflor pa en
tvafaltsvag.

Kap 5.17 Hiansyn till GCM-trafik
Generell inriktning dr att utpekade cykelstrak eller i 6vrigt vid storre GCM-fléden ska
separering ske pa egen bana eller lokalvagnat. Sarskild hansyn ska tas till barn.

Pa hoghastighetsvagar (VR >80 km/h) och hog GCM-trafik (= 20 GCM per
sommardygn) ska dessa separeras pa egen GCM-vag/bana eller parallellvag.

Langs motesfria landsvégar dr inriktningen att gang, cykel och moped klass II ska
separeras pa egen bana om GCM-flodet uppgar till minst 10 ADT
maxmanadsvardagsdygn.

Om GCM-flodet uppgér till hogst 20 ADT maxmanadsvardagsdygn kan banan
utformas som en sa kallad sommarcykelvag.

Langs tvafdltsvagar med blandtrafik ar inriktningen att det ska finnas en vagren med
bredd och utformning som gor den anvandbar f6r gang, cykel och moped klass II.
Undantag kan motiveras vid biltrafikfléden under 2000 f/d (ADT-Dim), alternativt
mycket laga GCM-floden (enstaka per genomsnittligt dygn).
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Pa lagtrafikerade vagar med hastighetsgrans < 60 km/h kan i vissa fall bredare
vagrenar anordnas genom omdisponering av viagbanan, se Figur 3.6. Om korbanan
inte ar tillrackligt bred for att bilar ska kunna motas maste vagrenarna kunna anvandas
(har gar det alltsa inte med cykelfalt).

GCM prioritering pa vag med

I I VR <60 km/h, kérbanebredd
hoégst 5,5 m och minst 3,5 m.
Végren minst 0,75 m.

Figur 3.6 Omdisponering av vigbanan pd ligtrafikerade vigar < 60 km/h.

I tatort ar inriktning att utpekade cykelstrak eller i 6vrigt vid storre cykelfloden bor
separering ske pa egen bana eller lokalvagnait.

I utpraglade tatortsmiljoer bor alltid &tminstone gangtrafiken separeras fran biltrafiken.
Inom detaljplanelagd omrade bor behovet av separering mellan gaende och cyklister
studeras.

Langs storre trafikleder med hastighetsgrans 60 km/h eller hogre bor gadende- och
cyklister alltid separeras fran biltrafiken med GCM-vag eller GCM-bana.

I ytteromraden eller randbebyggelse langs vag av landsvagskaraktar, hogst 80 km/h, ar
inriktningen vagren, cykelbana eller separat gang- och cykelbana.

7.1.2.3 Vigrensseparering

Pa motesfri vag med véagrensseparering av GCM ska vagren vara 21,5 m bred.
Vagren ska vara markerad enligt Figur 3.7.

Figur 7.6 Markering av vagren

: T\fﬁgmarkering

—

Sidoomrade enligt typsektion
for bilvag

Kérbana _ Vagren

Figur 3.7  Markering av vigren.
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7.2.3 Friliggande GCM-vig

GCM-vég ska ha bredd >2,5 m.

Utmed motesfri vag och dar gaende och cykeltrafik inte dr hanvisad till annan
narliggande vdg, ska GCM-vag finnas*).

*) Undantag kan goras vid sma gang- och/eller cykelfloden genom vagrensseparering,
se avsnitt 7.1.2.3, efter motivering och Bestallarens godkannande.

**) Undantag kan medges utmed motesfri vag som inte dr motorvag eller
motortrafikled, dar GCM-vag far vara utformad som Sommarcykelvag, efter
motivering och Bestéllarens godkannande.

GCM-vag ska vid korsande vég ha sikt sakrad enligt krav som for GCM-korsning i
tatort, avsnitt 10.3.10.2 Siktomrade.

Sommarcykelvag ska ha skyddsremsa > 0,25 m.

Kap 8.5.2 Cykelbanor, GCM-banor och GCM-vigar
Kap 8.5.2.2.1 Bredd och indelning

Enkelriktad cykelbana ska vara minst 1,2 m bred.

Dubbelriktad cykelbana ska vara minst 1,8 m bred.

Cykelbanas bredd ska ha ett tillagg pa 0,3 m om intilliggande gangbana ar forh6jd mot
cykelbanan med kantstod.

P& bro ska cykelbanas bredd ha ett tilldgg pa 0,3 m mot kantbalk.

GCM-bana for enkelriktad cykeltrafik ska
1. vara delad i en gangdel och en cykeldel,
2. ha en cykeldel som ar minst 1,2 m bred.

GCM-bana for dubbelriktad cykeltrafik ska
1. vara delad i en gangdel och en cykeldel,
2. ha en cykeldel som dr minst 1,8 m bred.

Dar GCM-bana ligger omedelbart intill byggnads fasad ska avstandet mellan fasad
och cykelbana/cykeldel vara > 2,5 m.

Gangyta som del av GCM-bana ska vara minst 1,8 m bred®).

GCM-vag i huvudnait ska vara minst 3,6 m bred *).

GCM-vag i huvudnit ska ha en gangdel som ar minst 2,0 m bred *).
*)Undantag kan medges efter motivering och Bestéllarens godkannande.
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3.2 Projekt MOVEA

Sammanfattning av resultat med relevans for bredder fran projekt dir MOVEA deltagit.

3.2.1 Dimensionerande TrafikSituation (DTS), DETESS

En ny studie har gjorts omfattande slumpmassig inmatning av 192 cyklar i Stockholm.
Resultatet kan ses i Tabell 3.8.

Tabell 3.8  Geometri for cykel enligt slumpmissig inventering i Stockholm.

Parameter Ldngd (cm) Bredd (cm) Hojd Sadel (cm)

Medel 180 61 96
Stdav.S 9,4 4,9 6,0
Min 134 40 70
Max 242 72 109
85-percentilen 186 65 102
95-percentilen 188 67 105

Sitthojden for en genomsnittlig man i USA var ar 2000 94 cm, for 85-percentilen uppgick
hojden till 90 cm och f6r 95-percentilen till 99 cm (NASA 2019). Detta innebar att
totalhdjden uppgar till 192 cm for 85-percentilen och 204 cm for 95-percentilen.
Eftersom medellangden for en svensk dr ca 2 cm mer &n for en amerikan bor ytterligare
ca 1 cm adderas (fordelning har gjorts av de 2 cm mellan underkropp och 6verkropp).
Detta innebar att for 85-percentilen stimmer det hyfsat 6verens med dagens matt men
for 95-percentilen blir vardet signifikant hogre dn den hojd som anges idag.

En studie utford 2013 (Gustafsson et.al. 2013) studerade ett litet stickprov pa 50 cyklister
och kom fram till bredden 0,65-0,70 m. Mattet var dock svart att mata exakt da den
bredaste punkten maste ligga precis 0ver matlinjen i filmen. Stickprovet utférdes endast
pa en matplats med cyklister i riktning mot kameran. Dock stammer denna studie bra
overens med den ovan utforda studien.

Huruvida de matt som finns angivna idag ar baserade pa 85-percentilen, som i sig ar
brukligt for grundvarden i VGU, star ej att finna i ndgon idag tillganglig
dokumentation. Men om sa dr fallet blir de dimensionerande matten for cykel enligt
Figur 3.7.
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# 1.93

0.65 langd 1.9 m
Figur 3.7 Utrymmesbehov for cykel.

Elscootrar dr i dag en vanlig foreteelse i Sverige och ar pa vissa platser i natet
dominerande. Geometrin pa dessa ar, langd=1,05 m, bredd=0,42 m samt h6jd=1,95 m
(hojden anges som totalhdjd inklusive forare).

En intressant fragestdllning med bakgrund av ovanstdende blir darfér hur vanligt
forekommande de olika cykeltyperna &r i cykelnétet. En studie av detta har gjorts for att
kartldgga frekvensen av respektive cykeltyp, se Tabell 3.9.

Tabell 3.9  Fordelning av cykeltyper vid en inventering i Stockholm.

Plats Vanlig cykel |Liggcykel Ladcykel Cykel+cykelvagn |Elscooter

Visterbron Ostra sidan 96 0 1 0 3
Gotgatan 84 0 1 0 15
Gamla Stan/Slussen 87 0 1 0 12
St:Eriksplan 92 0 0 0 8
Odengatan 82 0 2 0 16
Strandvagen 67 0 1 0 32
Medel 85 0 1 0 14

Resultatet visar att andra cykeltyper an vanlig cykel endast uppgar till 1 %. Daremot ar
det forvanansvart manga elscootrar, hela 14 %. Elscootrar ar dock ett storstadsfenomen
och kan darfor inte sagas vara generella i 0vriga landet.

Projektets dr slutsats ar indikationer pa att gang- och cykelbanebredder som ger upphov
till lagst antal konflikter ar:

- gangbanebredd pa minst 210 cm ar god bredd.

- cykelbanebredd pa 220-230 cm ar god bredd.

Ytterligare slutsatser ar att:
- Utformningen som finns idag pa platserna runt om i Stockholm ar i manga fall
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bristfallig till f6ljd av att de formodligen inte utformats f6r dagens behov.

- De konflikter som uppstar vid olika breddforhallanden visar att enkelriktade
cykelbanor ger upphov till farre konflikter dd moten kraver mer utrymme an
passager. Gdngbanor behover en viss bredd for att garantera att flera personer
ska kunna vistas pa gangytan samtidigt.

- De parametrar som paverkar uppkomsten av daliga konflikter pa gang- och
cykelbanor ar gangbanebredd, cykelbanebredd, gang- respektive cykelflode,
enkel eller dubbelriktad trafik, sidordacken och narliggande trafiksituationer.

Tabell 3.10  Sidoavstindsmdtt (rédmarkerad cell anger forindrat mitt jamfort med nuvarande krav och

virde med fet ram avser virde med empirisk bakgrund).

VR 30/40/GC-Bana
Utrymmesklass A B C

v-C vagbanekant 0,10 0,00 0,00
v-C kantstod 0,20 0,10 0,10
h>0.2m-C 0,40 0,30 0,20
a-G/G 0,40 0,30 0,20
a-G/C 0,40 0,30 0,20
a-C/C 0,40 0,30 0,20
a-C/pP 0,40 0,30 0,20
a-C/L 0,70 0,50 0,40

Forklaringar:

u: Avstand mellan uppstallt fordon och vagbanekant

v: avstand mellan fordon i rérelse och vagbanekant (med eller utan kantstod)

h: avstdnd mellan fordon i rérelse och ett minst 0.2 m hogt hinder vid eller utanfér vagbanan.
a: avstand mellan tva fordon i rérelse, mate eller omkorning

G: géende

C: cyklist eller rullstolsburen

P: Personbil i rorelse

L: Lastbil eller buss i rorelse

3.2.2 Fordjupat experiment med 2-1-vagar, Bygdevéag (TRV 2018)

Syftet med projektet ar att studera effekter av bygdevagar (2-1 vagar) och hur de ska
utformas pa basta sitt. Projektet tog ocksa ta fram rekommendationer f6r utformning av
2minusl pa "VGU-nivd” som till stora delar dr implementerat i VGU.

Bygdevag, bymiljovag eller 2minusl-vag ar olika bendamningar pa samma vagtyp: En
vag med tva breda vagrenar och en dubbelriktad korbana for fordonstrafik. Syftet ar att
oka tillgangligheten for oskyddade trafikanter och ge dem storre plats i vagrummet.
Végar med denna eller liknande utformning finns pa ett flertal platser i Sverige.

Projektet har tagit fram forslag pa utformning pa “VGU-niva” vilket sammanfattas:
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e Dubbelriktad kérbana med fast bredd pé stracka: 3,0, 3,25 eller 3,5 meter
beroende av totala vagbredden.
e Vigren varierar fran 1,0 till 2,0 meter
o Rekommenderad vagrensbredd &r 1,3 m.
o  For att kunna cykla i bredd krévs minst 1,70 meter.
e Vagmarkering M2 med bredd 0,2 m
e  Vigren utmirks med M2 kantlinje och "normal” vigrenskdrning géller:
o ”Markeringen anger en kdrbanas yttre grins”
o Végmaérke A5 anvéands vid behov kompletterat med T4 samt T1.
o Ab. Varning for avsmalnande vdg, Mérket anger att vagen eller
kdérbanan smalnar av.
o T4. Fri bredd och T1. Végstrackas langd

i

Projektet diskuterade bredden pa végren, for att mojliggora utformningen gavs inget
forslag pa SKA-krav utan rekommendationen att vagrensbredden bor vara minst > 0,75
m, se Tabell 3.11 nedan.

Tabell 3.11 Rekommenderade bredder pd kirbana, vigren och vigmarkering.

Minsta bef. Vigren (m) | Vigmarkering | Korbana Kommentar

vigbredd [m] [m]

5,4 till 7,4 1,0 till 2,0 0,2 3,0 Da viagren kan bli
mindre 4n 1,0 m
kan vagmarkering
0,1 m anvéndas.

5,65 till 7,65 1,0 till 2,0 0,2 3,25

5,9 till 7,9 1,0 till 2,0 0,2 3,5 Bor anvéandas vid
storre andel Lb
samt radier
mindre dn XX

Vagmarkering M2 &r normalt 0,2 m men da bredd pa véagren kan bli mindre &n 1,0 m kan 0,1 m anvandas,
da blir minsta totala vagbredd 5,2 m.

Projektet genomforde dven matning av sidoldget fore och efter atgard med tva olika
metoder pa tva platser:

Lasermdtningarna visade pa en sidoldgesforandring och en mer “homogen”
lagesplacering efter atgard jamfort med fore. Det ar framst spridningsmattet
(standardavvikelse) som visar pa detta, se Tabell.

Tabell 3.12  Ligesplacering fore respektive efter dtgird, medel samt standardavvikelse (Stdev).

Lagesplacering Fore | Efter
Medel (m) 43 |15
Stdev (m) 2,7 1,5

Det ar svart att dra slutsatser om trafiksdkerhet fran sidolagesmatningarna, men
spridningen i sidoldge dr mindre efter atgard. Detta tyder pa att man fatt ett mer
"homogent” beteende efter atgard.
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Tva teststrackorna, en inom tatort och en utanfor tatort, videofilmades fore respektive
efter ommalning till bygdevag. Utifran filmat material analyserades trafikanters
beteenden och interaktioner.

LTH har matt sidolage pa tva platser med video, se Figur .

2016-04-25 14:09:20

Figqur 3.8 Video med zon for att mita interaktion och sidolige, killa LTH.

Utanfor tatort visar resultaten att efter inférandet av bygdevag och vid fritt flode,
placerar sig endast halften av bilférarna pa ett korrekt satt — dvs i korbanan, mellan
kantlinjerna. Motsvarande resultat for cyklande vid fritt flode, dr att en majoritet (ca 87
procent) placerar sig pa ett korrekt sdtt dvs pa vagrenen. Vid mote mellan tva
motorfordon beter man sig ocksa i enlighet med intentionerna med bygdevag, dvs i
nastan samtliga fall vdjer bada bilforarna ut i vagrenen. Vid interaktion mellan
motorfordon och oskyddad trafikant dvs vid mote eller omkorning, uppvisar
trafikanterna efter ombyggnad ett annat monster for sidoforflyttningen under
interaktionsprocessen, jamfort med tidigare. Flodena har kanaliserats. Resultat fran de
tva matplatserna sammanfattas:
e Skillnad mellan inom och utanfor tatort
e Forandring av sidoldget sker, dock dalig ”efterlevnad” inom tétort.
e Okad kanalisering av flodena utanfor titort vid interaktioner, mindre effekt
inom tatort.
e Oskyddade trafikanters beteende dndras — verkar paverkas mindre av
passerande motorfordon utanfor tatort.
e Skulle kunna indikera att atgarden upplevs som tryggare for oskyddade
trafikanter.
e Sidoavstand mellan trafikanterna minskar inom tatort, 6kar utanfor tatort (exkl.
passeringstidpunkten)
e Potentiellt forhojd risk: Hastigheter ar desamma men genomsnittsavstanden vid
passering mellan trafikanter minskar.

Projektet diskuterade dven véagrenens bredd da den var viktig for utformningen:
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”Ett viktigt matt som paverkar projektets mal om okad tillganglighet, trygghet och
trafiksakerhet for cyklister ar bredden pa den yta dér cyklister fardas. Vagrenens bredd
ar viktig for utformning av bygdevag.

Enligt VGU ar minsta vagrensbredd 0,75 m om cykling skall vara mojlig
(vagrensseparering). | TRVK ges i kap 1.2.1 Vagren ”Vid vagrensseparering ska
vagrenens bredd vara minst 0,75 m” (inkl. vagmarkering).

TRVK ger i kap 2.4.6 Typsektioner for vagar med gang- och cykeltrafik
dimensionerande bredd (for motande cyklist) att avstand mellan cyklist och kant bor
vara 0,25 m.  kap 1.2.1 Vagren anges att vagren bor vara >= 1,3 m om man vill ge mer
plats till gdende.

I projektet “Hallbar cykelinfrastruktur” (Archer & Gustafsson, 2012) anges
rekommenderade minsta cykelbanebredd (utan sidohinder) till 1,0 m och 1,25 m med
sidohinder. Minsta bredd for att mojliggéra omkorning anges till 2,0 m (utan
sidohinder). Dock ar denna studie gjord i storstadsmiljo med separering och hoga
cykelfloden.

Nederlandska studier foreslar 1,7-2,2 m (pa landsbygd), vid 1,7 m anses det majligt
cykla om samt i bredd. Danmark har 1,0 (inkl. 0,3 vigmarkering). I Sverige finns inga
”landsbygdsbredder”. Cykelfdlt anges ofta till minst 1,9 m, cykelbana minst 2,5 m.

Projektet har utformat objekten med en véagrensbredd pa minst 1,0 m (exkl.
vagmarkering) for att oka tillgangligheten for cyklister. Det finns dock ingen forskning
som visar pa att okad végren fran 0,7 till 1,0 m skulle ge vdsentligt 6kad tillganglighet,
trygghet eller trafiksdakerhet. For att mojliggora cykling i bredd anges minsta bredd till
1,7 m (jmf Nederldnderna). 2,0 m har visat sig i stadsmiljo vara det minsta
rekommenderade mattet for omkorning (Archer & Gustafsson, 2012).

Vagrensbredd bor dven vara max ca 2,0 till 2,2 m sa att vagrenen ej forvaxlas med
korfalt.

7”7

3.2.3 Sommarcykelvag, utformning och rad (TRV 2019:180)

Syfte med projektet ar 6kad tillganglighet for gdende och cyklister vid laga GC-floden
pa landsbygd i anslutning till framfor allt motesseparerade vagar. Malet var att foresla
och utforma Alternativ Cykelvag (sommarcykelvig) samt utvardera effekter av dessa.
I utformningssammanhang beskrivs sommarcykelvag sa har:

e Oppen for gang- och cykeltrafik men normalt inte moped

e Normalt inte belagd med asfalt

e Behover inte ha en konstruerad 6verbyggnad for att bara tunga fordon

e [Ejkrav pa snorojning och halkbekampning
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e Betydligt billigare anldggningskostnad an GC-vag

e Billigare drift och underhall an GC-vag

e Smal och fdljer terrangen utan specificerade utformningskrav

e Bor vara skyltad (framst eventuellt inskrankt drift, och med destination samt
upplysning om huruvida lank ingar i strak)

e Inte fullstandiga krav pa anpassning till funktionshindrades behov

e Vanligtvis obelyst

Projektet rekommenderade foljande utformning;:
e Bredden bor vara minst 2,0 m.
e Linjeforingen i horisontal och vertikalled bor anpassas till befintligt landskap.
e Avstand till fast foremal ska 6verstiga 0,25 m.
e Om sommarcykelvdg ingar som lank i ett strak bor vagvisning ske pa samma
satt som straket.
o Bor skyltas med ”"Vag underhalles ej vintertid”
e [Ejkrav pa belysning

I VGU 2018 Remissversion angavs bredden for Sommarcykelvag till “"Bredden bor vara
minst 2,5 m.”. En del i argumentet f6r 2,5 m var att det da inkluderar “avstand till fast
foremal 0,25m”. Det gar dven att drifta ldttare om bredden &r 2,5 m istéllet f6r 2,0 m.

Projektet diskuterade dven potentialen for sommarcykelvag och
”planeringsforutsattningar”: “Sommarcykelvag dr lamplig atgard dar man inte kan
motivera GC-vag langs med statligt vagnat pa “landsbygd”. Aktuella vagtyper ar
framst motesfria vagnatet (2+1) men dven tvafaltsvagar kan vara lampliga. Utifran
floden och effektivitet foreslas foljande inriktning:

Utmed motesfri vag som inte ar motorvag kan GCM-vag utformas som sommarcykelvag vid laga
GC-floden (under 20 ADT). Vid hégre fléden bor andra atgarder dvervagas.

Det innebér att om man dr mer dn 9 km fran tatort eller mer &n 3 km fran tatort under
5 000 invanare dr sommarcykelvag en atgard om separering efterstravas. Vid lagre
floden ar gang- och cykel pa vagren normalt alternativet.

3.2.4 Hallbar cykelinfrastruktur” (Trafikverket Archer & Gustafsson, 2012)

I projektet Hallbar cykelinfrastruktur” (Archer & Gustafsson, 2012) deltog Svante Berg
(da pa Ramboll) och Per Stromgren. Projektet drevs huvudsakligen av Sweco men
Svante Berg deltog i slutdiskussionerna for att tolka resultaten pa “VGU”-niva.
Projektets syfte var ”Att utreda utformningar som kan tillgodose cyklisternas behov av
god framkomlighet, sakerhet och komfort”. I projektet genomférdes métningar pa 7
platser i Stockholm for att studera framst bredder.

MOVEA I



36

-loix
Information Videofi Utdata Matiinje
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Fiqur 3.9  Dataprogram for inmatning av data (bredder).

Sammanfattning

”De olika métplatserna och riktningar visade stor varians vad galler resultat for avstand
i sidled. Variansen ansags bero pa paverkan av sidohinder och situationer dar det fanns
en dominerande cykelstrom i en av riktningarna. Ett genomsnittligt sidledsavstand pa
omkring 0,75 m kunde uttydas ifall med sidohinder (uppmatt cykelhjul till
cykelbanekant). Utan sidohinder kunde avstandet minskas med ytterligare 0,30 m.

Vid omkorningar behovdes ett avstand pa cirka 1,05 m mellan cyklarna (uppmatt hjul
till hjul). Med cyklistens bredd inrdknat var avstandet mellan cyklisterna cirka 0,25 till
0,35 m. For motessituationer fanns det tecken pa viss sidledsanpassning for motriktade
passager inom 1 sekund i forhallande till matlinjen. Avstdndet mellan métande cyklar
varierade med cykelbanebredden, ett genomsnittligt avstand pa cirka 1,50 meter kunde
dock uppskattas som ett acceptabelt matt for god standard (uppmatt hjul till hjul).”

”"Rekommenderade bredder {or enkelriktade cykelbanor med sidohinder var 1,50 meter
med lagt flode med begransade omkorningsmdajligheter, samt 2,50 meter for
medelhdgt/hogt flode. Dessa matt kan minskas med 0,25 - 0,30 meter per sida om
sidohinder saknas dar sidoomradet dr anvandbart. For dubbelriktade cykelbanor med
sidohinder fanns det likande varden: 3,00 m for laga floden och begransade
omkorningsmdjligheter; 4,00 m med medelhogt/hogt flode och omkorningsmdajligheter
for en riktning i taget; samt 5,10 m med hogt flode och omkorningsmdajligheter i bada
riktningar samtidigt. Dessa matt for cykelbanor med sidohinder pa bade sidor, aven har
gdller minskning av bredden vid avsaknaden av sidohinder. Dessa matt ar i samtliga
fall storre an de rekommendationer som finns i dagens VGU.”
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Projektet sammanfattade de rekommenderade matten i Tabell 3.13 och 3.14.
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Tabell 3.13  Sammanfatining 6ver rekommenderade avstindsvirden frin studien.
Uppmitt mellan Rekommenderade Enligt VGU
PP avstand
Sidledsavstand mot cykelbanekant|cykelhjul och cykelbanekant 0,75 m
med sidohinder cyklist och cykelbanekant 0,40 m >0,20m
Sidledsavstand mot cykelbanekant|cykelhjul och cykelbanekant 0,45 m
utan sidohinder cyklist och cykelbanekant 0,10 m >0,20m
Avstand mellan cyklister vid cykelhjulen (omkdrande och omkérde) 1,05m
omkdérning cyklister (omkorande och omkorde) 0,30 m
Avstand mellan cyklister vid cykelhjulen (métande i varje riktning) 1,50 m —
omkd&rnin klister (mdtande i varje riktnin 0,75m T
& « ( : gl Uk B=0,30

Uk = Utrymmesklass

Projektet tog dven fram ett teoretiskt forslag pa kategorisering av cykelfloden utifran

flodes-data. Resonemanget bygger pa tidsavstand mellan cyklister och inte faktiskt

beteende mellan cyklister och faktiskt olycksutfall, se figur.

Kategorisering av cykelfléde (dimensionerande hastighet 22 km/h)

1600
1500
1400
1300
1200 A
1100 A
1000
300 -
800 -

Hdgt flode - 720-1440 cyklister/timme/riktning

700 -
600 -
500 -
400 -

Cyklist fléde per timme

Medelhégt flide - 360-720 cyklister/timme/riktning

300 /
200

100

| Lagt fléde - <360 cyklister/timme/riktning

18 17 16 15 14 13 12 11 10 9 8 7 5] 5 4 3 2 1 1]

Genomsnittligt tidsavstand mellan cyklister (sec)

Figur 3. Definition av flodeskategorier utifran genomsnittliga tidsavstand mellan

cyklister,

inbromsningsférmaga, reaktionstid och dimensionerande hastighet.
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Tabell 3.14  Sammanfattning 6ver rekommenderade cykelbanebredder frin studien.

Rekommenderad cykelbanebredd fran

studien (meter| Riktlinjer fo
Flodesfiérhallanden Omkdmings- ( ) tinjer ,m
Standard bredd enligt
(cyklar/timme/riktn) méjligheter
sidohinder p3| sidohinder utan VGU (meter)
bida kanter | pdenkant |[sidohinder

Lig <360 Nej 1,50m 1,25m L00m |UkA=245m
Enkelriktad UkB=180m

cykelbana (flade ej
Medelhtg - Hog 360 till 1440 Ja 2,50m 2,25m 2,00m |specificerat)

<360 per riktning. Begransad
Lag - Medelhdg | (Kanvara hbgreienav (enriktning at 3,00m 2,70m 2,40 m
riktningarna) gangen)

Hogt i den ena riktningen UkA=245m
Dubbelriktad {upp till 1440) och lagre i Ja UkB=1,80m

cykelbana | Medelhdg - Hog den andra (<360). {en riktning t 4,00m 3,70m 3,20m |(flodee]
Alt. medelhoga (cirka 720) i gangen) specificerat)

bada riktningar
Upp till 1440 i bada »
Hog ppH o4 (bade riktningar | 5,0m 4,80m 4,50m
riktningar
samtidigt)

Exempel pa bredder fran rapporten:

Figur 4.10

Uk = Utrymmesklass

38

Enkelriktad cykelbana — standard for ligt flode (hogst 360 cyklar per timme) utan maojlighet

till omkorning (bredd 1,5 meter, avrundat till 1,0 meter utan sidohinder).

Figur 5.11

Dubbelriktad cykelbana — standard for ligt/medelhdgt flode (360 cyklar per timme och

riktning, kan vara flera i den ena riktningen utan heldragen linje. Begrinsad omkdrning

(bredd 3,0 meter, 2,4 meter utan sidohinder).
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Figur 6.12  Forslag till bredd pd enkelriktat cykelfilt — standard for ldgt till medelhogt flode (helst inte

fler dn 720 cyklar per timme) mdjlighet finns till omkérning utanfor cykelféltet (bredd 1,5

meter).

3.2.5 Effektsamband - GC-floden (TRV 2013/76881)

Projektet tog fram flodesdata och analyserade dem for att ta underlag till nya

effektsamband. Underlaget for tatort bestod av

95 helarspunkter i 21 kommuner som mater cykelfloden aret runt pa timniva
(drygt 50 miljoner i totalflode)

646 punkter med stickprovsmatningar som gjorts i 27 kommuner (knappt 6
miljoner i totalflode).

Totalt 54 miljoner i flode

Underlag for cykel pa landsbygd var:

Totalt 71 matpunkter i 37 kommuner (drygt 133 tusen i totalflode).

61 matpunkter i 32 kommuner ar ej “turistcykelvag” (knappt pa 120 tusen i
totalflode).

Tva renodlad “turistcykelvagar” med 10 matpunkter i 5 kommuner (knappt 20
tusen i totalflode).

Perioden ar huvudsakligen maj till oktober. Inga métningar vinterhalvaret har
hittats.

31 punkter i 22 kommuner med timfloden exkl. turistcykelvag (drygt 80 tusen i
totalflode).

Utifran underlaget togs schabloner f6r ADT (ardsygnstrafik) bade for titort och

landsbygd fram utifran:

Tatorts storlek
Avstand till tatort

Resultaten delades upp i tva tabeller:
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Tabell 7. Cykelflode, dygnsflode, baserat pd titortsstorlek och avstind frin centrum

Qc

Avstand centrum
Folkmingd 0-2km |2-4km |4-6km
10 000-30 000 250 175 75
30 000-60 000 500 350 150
60 000-90 000 800 560 240
90 000-120 000 1000 700 300

Tabell 8. Cykelflode, dygnsflode, baserat pd titortsstorlek och avstind frin centrum

Qc
Avstand titort
Tétort storlek | 0-3 km 3-9 km 9-15 km
Under 1 000 15 10 2
1 000-5 000 30 15 3
5 000-10 000 50 25 5
10 000-15 000 |75 35 10

Vart att notera ar att flodena for tatorter under 15 000 baseras pa méatningar pa
“sommaren”. Nya index/omrakningsfaktorer skapades @ven som exvis. beskriver andel
cykling beroende pa méanad, vardag/helgdag och klockslag. Utifran dessa kan
dimensionerande floden berdknas.

3.2.6 Cykelkapacitet, (TRV 2015/104118)

Projektet tog fram en modell f6r TrVMB Kapacitet och framkomlighetseffekter utifran
litteraturstudier och empiriska studier. Utifran matningar pa tva platser selekterades
cyklar som hade en tidslucka pa mer dn 5 sekunder, cirka 30 m, till framférvarande och
efterfoljande cykel, dessa bendimns obundna cyklister. Med dessa data skapas en
frifordonshastighet utifran medelvardet, se Figur 7.

MOVEA I



Hastighet (km/h)
35

y =0,3491x + 19,206
(L)

30

25

20
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10

07:12:00 08:24:00 09:36:00 10:48:00 12:00:00 13:12:00 14:24:00 15:36:00 16:48:00 18:00:00

Figur 7. Individuella data for obundna cyklister, den sd kallade frifordonshastigheten.

Utifran frifordonshastigheten skapades ett hastighetflodessamband med hjalp av
aggregerad 5-minutersdata for flode och hastighet. Som lasaren latt kan inse tvingas
regression genom foregaende slutpunkt, dvs for medel-delen hastigheten 19,40 km/h

och for hogt-delen hastigheten 17,27 km/h, se Figur 8.

Hastighet (km/h)

24
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Figur 8. Regression for de olika delarna i hastighetflodessambandet.

2000 Fldde (cyk/h)
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Ett renodlat hastighetsflodesdiagram kan da skapas enligt samma principer som ovriga

i ”Effektsamband” och blir enligt Figur 9.
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Hastighet (km/h)

20,00 Brytpkt 1

18,00 Brytpkt 2

Brytpkt 3

- Brytpkt 4

00 400 600 800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 2200 2400  2600Flade (cyk/h)
Figur 9. Hastighetsflodessamband for cykeltrafik.

Notera att den teoretiska flodesgransen vid ca 2 450 cyklar/h har en hastighet pa ca 5
km/h och kan liknas vid ett ”stop and go-forhallande”, men &r knappast realistisk.

Utifran litteraturstudie och framtagande av kapacitetssamband har en generisk
modellansats gjorts. Modellen anger kapaciteten for cykelbanan/-faltet beroende pa om
den dr enkelriktad eller dubbelriktad och flode for cyklister samt ett antal
utformningsparametrar (for komplett modell se rapport) :

0 Bys + Cir < 1,65

F = .Nn2

P \MKF - (19— i’;n) - (Bis + Cip) - (0,059 Qg + 14,4) + 222222 106 — (1 — 57) - 1,08 Qs ()
Dar:

F, = antal passerande handelser (handelser/h)

C; = kalibreringsparameter (initialt satt till 0,95)

Qsp = efterfragat cykelflode i samma riktning (cyklar/h)

MKF = maxkvartfaktor

Smin = minmedelhastighet (km/h)

Smax = maxhastighetsansprak (km/h)

By =bredd (m)

Cys = korrigering for kanttyp, vid kantsten upp till 0,3 m reduceras bredden med 0,3 m,
vid hogre hinder reduceras bredden med 0,6 m)

S7= Separation mellan riktningar (1 eller 0)

L =Langd pa sektion (m)

Qsm = efterfragat cykelflode i motsatt riktning (personer/h)
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Modellen gor det majligt att berdkna belastningsgrad utifran floden och bredd.

Resultatet for ett exempel med enkelriktad cykeltrafik utan gaende kan ses i Figur 10.

Belastningsgrad
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9
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Figur 10. Resultatet i form av belastningsgrad (BG) som funktion av cykelflode och bredd pd cykelbanan.

"Springet” i grafen vid bredd under 1,6 m beror pd att ingen cyklist kommer “igenom”.

Vart att notera dr att det ar svart att komma upp i den teoretiska flodesgransen rent
praktiskt och att matningarna som ligger till grund inte ar i narheten av den. Trots all
“osédkerhet” i underlaget visar modellen att det ar fa platser i Sverige som man ar i

narheten av gransen for kapacitet for cyklister. I praktiken ar det korsningar som
begransar kapaciteten i cykel-natet.
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4 Litteraturstudie

MOVEA har inte gjort en litteraturstudie utan beskriver har regelverk som ar kdanda
fran tidigare projekt.

4.1 Internationellaregelverk

4.1.1 Danmark

Pa separerade cykel-banor i landsbygd, jmf med Sommarcykelvég, regleras
utformningen i Danmark av Vejdirektoratet i “Planlaegning af veje og stier i abent
land”. Utformning av ”cykelstier” sammanfattas:

. Dubbelriktade ”cykelstier” anldaggs med 2,5 bredd. Vid fa trafikanter 2,0 m.

. Ar ”cykelsti” avgrinsad av récke, trad eller fasta fSremal, breddtilligg pa 0,3 m.
. Skiljeremsa minst 1,0 m. Vid ”starkt” trafikerade vagar upp till 3,0 m.

Figur4.1  Exempel pd separerad cykelbana/cykelvig.

4.1.2 Nederlanderna
I Projektet “2minusl-vagar” genomfordes en workshop med SWOV, fokus var pa
landsbygd och bredder, fran seminariet:
” Om vagbredden &r > 4,50 m finns det (enligt de ursprungliga rekommendationerna)
tva olika satt att skapa en avsedd plats for cyklister pa vagytan:
a) En dubbelriktad korbana (?)(3,00—4,50m) i mitten, och ett kantstrak med streckad
linje (kallas for ”suggestiestrook”) (bred vagren pa svenska) med bredd 1,25 (Im
linje:1m 6ppen)enligt riktlinjen 2004 och 1,50 m enligt riktlinjen 2006.
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b) En dubbelriktad korbana (?)(3,00-4,50) i mitten, och ett kantstrak med streckad
linje (cykelfélt eller bred véagren pa svenska, pa 1,50 — 2,00 m och 1:1)) Ett
"cykelfalt” (fietsstrook) ar ett juridiskt begrepp i Nederlanderna och har en malad
cykelsymbol cirka varje 500 m och efter varje korsning. Det &dr forbjudet att
stanna eller parkera pa ett ”fietsstrook”. Men med en streckad linje far kora pa

straket fOr att korsa eller svanga, det dr dock ett utrymme avsett for cyklister.
(SWOV, 2010).”

I en studie 1999, visade sig att bilar holl en liten lagre hastighet pa vagar med breda
vagrenar (enligt a eller b) och att avstandet mellan bil och cyklist vid méte var lite
mindre (Van der Kooi & Heidstra 1999, i SWOV, 2010). Andra studien (Van der Kooi &
Dijkstra, 2003 i SWOV, 2010) visade samma resultat som foregdende studie nar det
gdller hastighet. Bilar och cyklar holl sig dessutom till “deras utrymme” (nédr inga moten
agdes rum), vilket pekar pa en god acceptans. Cyklister holl sig langre fran vagkanten
&n utan bred vigren (enligt a eller b). Aven bilister holl sig langre fran kanten. Ofta
valde bilister vid omkoérning av en cyklist att inte anvianda vagrenen pa andra sidan,

vilket innebar ett kortare avstand till cyklisten.

P& 23 platser filmades och analyserades beteendet av bilister och cyklister. P4 dessa
platser gjordes dven en enkat under 1800 cyklister. 13 000 handelser (passage, mote) ar
registrerade med fokus pa handelser dar en cyklist dr involverad. Vagprofil, hastigheter

av motorfordon och antal motorfordon och cyklister mattes.

Pa grund utredningens resultat formulerades foljande nya riktlinjer:

1. Ett kantstrak ar minst 170 cm bredd exklusive markeringen

2. Kantstrak ar sa breda som ar nagorlunda rimlig

3. En dubbelriktad kérbana ar smalare an 380 cm (eller bredare an 480 cm men da
med tva enkelriktade korbanor for motorfordon)

4. Om parkering ar tillaten pa kantstraket (det ar det ibland pa ”suggestiestrook”
da ar kantstrak + parkeringsstrak minst 420 cm)
Hastigheten ska sdkras med hastighetsdampande atgarder

6. FoOr vagar smalare an 580 cm rekommenderas vanlig profil for blandtrafik eller
cykelfartsgata.

7. Utanfor tatbebyggt omrade rekommenderas smalare dubbelriktade kérbanor
(220 — 380 cm). Strakets markering dr 10 cm bred.

MOVEA I



170-220 cm 170-220cm

Verhardingsbreedte: 580 - 840 cm.
Belijning: 10 cm.

Figqur 4.2 Typsektion for “2minus1-vigar”i Nederlinderna.

Rekommenderade bredder pa dessa typ av vagar utanfor tatbebyggt omrade visas i

foljande figur (ljusgrona linje B2). P& x-axeln visas total vagbredd, pa y-axeln bredden

pa vagrenen.

230

220 *
210 /

200 S ]
v ——B2
190 y» / o
180 / .
+
170 =«
160

150
550 650 750 850 950 1050 1150
Verhardingsbreedte (cm)

Breedte fietsstrook (cm)

Figur4.3  Rekommenderade bredder pd vigrenen beroende pd total vigbredd i Nederlinderna.

Kommentar: Det genomfordes inte nigon fore- och efterstudie av antalet olyckor. En stark
tradition och kultur i Holland dr ”social cykling” och att man ska kunna cykla i bredd. Bide
lagstiftning, forsikringar och "kultur” speglar detta, dérfor svirt att jimfora med Sverige.
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5 Trafiksakerhet

Detta PM fokuserar inte pa undersdkningar géllande bredder och trafiksdkerhet,
generellt finns det fa svenska studier och det ar i alla dessa “problem” med
exponeringen. Dock ar Folksams studie fran 2017 intressent da den visar pa
problembilden for dédsolyckor, kort redovisad nedan med fokus pa cykel.

5.1 Analys av dodsolyckor med fotgangare och cyklister pa
statligt vagnat (Folksam 2017)

Folksams rapport och analys av dodsolyckor med fotgangare och cyklister pa statligt
vagnat ger vardefull kunskap om olycksbilden pa det statliga vagnatet. Fran den
rapporten kan man dra slutsatsen (dock har vi inte exponering med) att separering ar
att foredra ur trafiksakerhetssynpunkt da mer an 70 procent av analyserade olyckor i
Folksams rapport skett pa vagar med vagren under 1 m. Dock var endast en dodsolycka
i studien pa en 2+1 vag.

“Under de senaste 5 aren har drygt 20 cyklister och 45 fotgangare (exkl. sjalvmord)
omkommit i trafiken varje ar. Av dessa sker i genomsnitt var tredje pa statliga vagar.
Kunskapen om dddsolyckor med oskyddade trafikanter dr simre pa det statliga

7”7

vagnatet an pa kommunala gator. ...

”Den vanligaste olyckssituationen for cyklister var att de cyklade langs vagen vid sidan
av den, medan den vanligaste olyckssituationen for fotgédngare var att de korsade
vagen. De flesta fotgangare och cyklister blev pakorda av en personbil och pa vagar
med en skyltad hastighet pa 70 till 90 km/h. Merparten av cyklisterna omkom i dagsljus
(71 %), medan merparten av fotgangarna omkom da det var morker (62 %).
Obduktionsrapporter och andra underlag visade att 43% av cyklisterna skulle 6verlevt
om de hade haft cykelhjdlm pa sig. En stor andel av dodsolyckorna med fotgangare och
cyklister bedomdes kunna undvikas med fordonssystem, sasom autobroms och
autostyrning med detektion av fotgangare och cyklister. De infrastrukturatgarder som
bedomdes vara mest effektiva var:

e separerade gang- och cykelbanor

e intrangsskydd och

e hastighetssdkrade gang, cykel- och mopedpassager (GCM-passager).

e Vad giller suicid sa visade resultaten att intrangsskydd har stor potential att

forhindra dodsfallen, men dven autobroms och autostyrning har en potential.”

” Figur beskriver var nagonstans inom vagomradet dodsolyckorna med cyklister och
gaende pa det statliga vagnatet intraffade. I merparten av dodsolyckorna blev den
oskyddade pakord pa korbanan (61 %), antigen genom att korsa vagen (31 %) eller ga
langs med den (30 %). Cirka 14 % av de oskyddade blev pakorda pa vagrenen, oftast
nar de gick eller cyklade langs med vagen. Cirka 7 % av fallen skedde vid ett
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overgangstille, cykeloverfart eller passage. Dock skedde inga dodsolyckor vid ett
hastighetssdkrat 6vergangstalle.”

Figur 5.1

Figur 4. Beskrivning dver var cyklisten (n=76) blev pakord.

annat

annat

Var cyklister blev pakdrda, (killa Folksam 2017).

Over hilften av olyckorna (52 %) skedde pa en vig med en véagren smalare &n 0,5 m och

70 % med en vdgren smalare dn 1 m, flertalet av olyckorna pa tva-fatsvagar, se tabell.

Tabell 5.1  Andel omkomna cyklister pd olika vigtyper uppdelat pd intervaller av skyltad
hastighetsgrins.
Hastighets- Flerfdlts- Méotesfri Tvafilts- Smal GC- L Métes-  Ej motes-
.. " « - - Ovrigt Total . .

gréns (km/h) vig landsvig vig vig bana fritt fritt
30-60 1% 1% 9% 3% 1% 49 17 % 3% 17%
70-90 3% 0% 64 % 11% 0% 0% 78 % 3% 75%
100-120 0% 3% 0% 0% 0% 0% 3% 3% 0%
Total (%) 4% 4% 74 % 13 % 1% 4% 100 % 8% 92 %
Total (n) 3 3 56 10 1 3 76 6 70

Kommentar: ingen exponering (floden) finnes i denna rapport si det gdr inte rikna ut
olyckskuvoter/risker for olyckor.
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