Thesis 301

Huvudcykelstraken i Lund

En relik fran forr eller en del av framtidens cykelnat?

Line Wanglund Forsberg

Trafik och Vag

Institutionen for Teknik och Samhalle
Lunds Tekniska Hogskola

Lunds Universitet






CLIMATE
COMPENSATED
PAPE

Copyright © Line Winglund Forsberg
LTH, Institutionen for Teknik och samhiélle

CODEN: LUTVDG/(TVTT-5268)/1-103/2017
ISSN 1653-1922

Tryckt i Sverige av Media-Tryck, Lunds universitet
Lund 2017






Examensarbete CODEN: LUTVDG/(TVTT-5268)/1-

103/2017

Thesis / Lunds Tekniska Hogskola, ISSN 1653-1922

Instutionen for Teknik och samhille,

Trafik och vig, 301

Author: Line Wianglund Forsberg

Title: Huvudcykelstréken i Lund — En relik frdn forr eller en del av
framtidens cykelnit?

English title: Main bicycle routes in Lund — A relic from the past or a part of
the future bicycle network?

Language: Svenska

Year: 2017

Keywords: Cykelplanering; Cykelnét; Huvudnat; Cykelstrak; Lund

Citation: Line Winglund Forsberg, Huvudcykelstraken i Lund. Lund,

Lunds universitet, LTH, Institutionen fér Teknik och samhille.
Trafik och vdag 2017. Thesis. 301

Abstract:

The aim of this thesis is to highlight what makes a good bicycle infrastructure with the
goal to increase bicycling in urban areas. The focus has been to evaluate the bicycle
infrastructure in the city of Lund, by investigating the differences between the main
bicycle routes and the regular bicycle network in the city.

A literature review of both scientific literature and bicycle planning manuals formed the
basis of an inventory of parts of the bicycle network, both the main and the regular
network. This inventory showed that there were very few differences between the bicycle
routes, which was also confirmed in an interview study with traffic planners at the
municipality of Lund. The only aspect that distinguished the main bicycle routes was the
coloured guiding system along the routes, their radial direction and the fact that they
originate from the 1970s, which makes them a part of Lunds bicycle history. The
conclusion of the study is that the way the main bicycle routes is designed, they do not
meet the criteria for being a main bicycle network and should therefore not be called one.
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Sammanfattning

Syftet med rapporten &r att studera indelningen av cykelnét i huvudnit och lokalndt med
fokus pa cykelndtet i Lund, som har fem prioriterade huvudcykelstrak. Dessa har jamforts
med delar av det vanliga cykelnétet for att undersoka vilka skillnader som finns. Studien ar
indelad 1 litteraturstudie och empiri dir Lunds strategiska dokument analyseras och en
trafikteknisk inventering av utvalda strdk genomfdrs samt en intervjustudie med
trafikplanerare pd Lunds kommun.

Biltrafik star for en stor del av utsldppen och energianvindningen i Sverige och skapar dven
problem med buller och tringsel i stider (Ericsson & Ahlstrom 2008). Att satsa pa att oka
andelen héllbara resor i form av gang, cykel och kollektivtrafik dr darfor vasentligt for att
skapa héllbara stdder. I stidder &r cykeln ofta den storsta konkurrenten till bilen, da den kan
erbjuda samma flexibilitet och snabbhet i titbebyggda omraden (Svensson 2012). En viktig
faktor for att 6ka andelen cykelresor &r en bra infrastruktur for cykel (Ekblad, Svensson &
Koglin 2016). Att cykelnitets lankar &r gena och foljer fagelvégen i s stor utstrackning ar
viktigt for att 6ka cyklandet (Svensson 2008). Det dr ocksé viktigt att stadsmiljon ldngs nitet
ar varierande och attraktivt (Robertson et. al 2013) och att det &r god belysning for 6kad
trygghet pa natten (Svensson 2008). For 6kad framkomlighet och sékerhet for bdde géende
och cyklister ska dessa fairdmedel inte klumpas ihop, utan fysiskt separeras med hjilp av
infrastrukturen (Svensson 2008). Nitets indelning 1 huvudnit och vanligt nit ska ske genom
studier av hur cyklister ror sig i staden och mellan vilka malpunkter. Detta sa att huvudnétet
och dess infrastruktur ldggs ldngs stadens viktigaste ldnkar (Rissel et al 2010). Det &r viktigt
att huvudnitet skiljer sig fran det Ovriga nitet i1 utformningen, med markeringar och
vigvisning som gor det enkelt att orientera sig. Huvudnitet ska inte g i blandtrafik om det
inte dr absolut nddvindigt och korsningspunkter dir cykeltrafiken inte har prioritet ska
minimeras (CROW 2007). Med fordel kan huvudnitet for cykeltrafiken planeras pa samma
sdtt som huvudnitet for biltrafiken, med en dimensionerad hastighet pd 30 km/h (SKL &
Trafikverket 2010).

Litteraturstudien behandlar bade vetenskaplig litteratur och handbocker for cykelplanering
och utgér en grund till den checklista som sedan anvindes under den trafiktekniska
inventeringen.

Lunds cykelnit valdes ut for vidare studier, med fokus pd kommunens fem prioriterade
huvudcykelstrak som dr utpekade pd Lunds cykelkarta med olika férger. I Lund finns en 1dng
tradition av att cykla, 90 % av alla Lundabor har tillgang till en cykel och 2013 genomfordes
43 % av alla resor i kommunen med cykel (Lunds kommun 2013a). I LundaMaTs III,
kommunens strategi for ett hallbart transportsystem, har man satt malet att cykeltrafiken 1
kommunen ska 6ka med 1 % per invénare varje ar (Lunds kommun 2013b). En ytterligare
fordjupning av cykeltrafikens utveckling finns i kommunens cykelstrategi. Dér presenteras
fokusomrdden med forslag pd &tgdrder och hur man ska arbeta med cykeltrafiken i
kommunen (Lunds kommun 2013a). Det star inte sérskilt mycket om huvudcykelstraken 1
Lunds kommuns strategiska dokument, forutom att det i oversiktsplanen ndmns att det ska
vara hog framkomlighet pa huvudnitet och létt att orientera sig langs med det (Lunds
kommun 2010b) och att det i cykelstrategin star att det behdvs en utvirdering av cykelnétets
klassificeringar (Lunds kommun 2013a).



Tva huvudcykelstrék och tva andra strdk i staden med hdga floden av cyklister valdes ut for
djupare studier i form av en trafikteknisk inventering som utférdes med hjélp av checklistan
som tagits fram i litteraturstudien. Huvudcykelstrdken som valdes ut &r det bla straket mellan
Sankt Lars i soder och Norra Filaden i norr, samt det grona strdket mellan Staffanstorp 1
sO0der och Nobbelov i norr, dock studerades endast straken innanfér kommunens grénser. De
tvd andra strak som inventerades valdes ut pd grund av de hoga floden av cyklister som finns
ddr, samt dess gena dragning med viktiga malpunkter langs med strickorna. Den
trafiktekniska inventeringen visade inte pd nagra tydliga skillnader mellan
huvudcykelstraken och de tva andra straken. Bdde huvudcykelstréken och de andra straken
hade partier i blandtrafik, dock gick huvudcykelstrdken i storre utstrdckning pa friliggande
géng- och cykelvdg medan de tvd andra straken hade cykelbanor pé béda sidor om gatan pé
stora delar. Separeringen mellan gdende och cyklister var bristfillig péd alla fyra strdk som
studerades.

For att fa en djupare kunskap om Lunds cykelsystem och huvudcykelstraken intervjuades
tvd trafikplanerare pd Lunds kommun, en tjdnsteperson pd Tekniska forvaltningen och en
tjansteperson pd Stadsbyggnadskontoret. Dessa bekréftade att det inte finns nagra uttalade
skillnader som ska utmérka huvudcykelstraken, forutom den féargade végvisningen, strdkens
radiella dragning genom staden samt den historia fran nér Lunds kommun bdrjade satsa pa
cykeltrafiken och dédrmed planerade huvudcykelstridken pa 1970-talet. Vad som kunde
konstateras bide under den trafiktekniska inventeringen och genom intervjuerna var att inte
mycket hade gjorts med huvudcykelstrdken sedan dess. En annan slutsats som har kunnat
dras dr att enligt den litteratur som studerats angdende huvudnit for cykel kan Lunds
huvudcykelstrak inte klassas som ett sddant.



Summary

The purpose of the report is to study the division of the bicycle network in a main network
and a regular network. The focus area of the thesis is Lund, a city with five prioritized main
bicycle routes. These main routes have been compared to parts of the regular network to
investigate how the different types of routes differ from each other. The thesis is divided in
a literature study and an empirical part, where the Municipality of Lund’s strategic
documents has been analyzed and a technical inventory of a few selected routes has been
carried out. An interview study with traffic planners at the Municipality of Lund has also
been carried out.

Car traffic is a large contributor to emissions and energy consumption in Sweden and it also
creates problems with noise pollution and congestion (Ericsson & Ahlstrom 2008). To
increase sustainable trips made by foot, bicycle or public transport is therefore vital in
creating sustainable cities. The bicycle is often the travel mode that best competes with the
car within urban areas, since it can offer the same flexibility and speed (Svensson 2012). An
important part of increasing the number of trips made by bicycle is a good bicycle
infrastructure (Ekblad, Svensson & Koglin 2016). The bicycle network should be direct and
follow the way the crow flies as much as possible (Svensson 2008). It is also important that
the surrounding environment of the bicycle network is varied and attractive (Robertson et.
al 2013) and that it is well lit during the night for a high level of perceived security (Svensson
2008). For a high level of service and security for both pedestrians and cyclist, these different
transport modes should not be travelling in the same area, rather should they be physically
separated by the infrastructure (Svensson 2008). The division between the main and the
regular bicycle network should be done by studying how cyclists move through the city and
between which destinations, so that the main bicycle network and its infrastructure follows
the most important routes in the city (Rissel et al 2010). It is vital that the design of the main
bicycle network distinguish it from the rest of the bicycle network, with distinct marks and
guidance system that make it easy for the cyclist to find their way along the route. The main
bicycle network should not be integrated with car traffic on streets with combined traffic if
it is not inevitable and cross-roads where the cyclist is not prioritized should be avoided
(CROW 2007). It is recommended that the main bicycle network is planned the same way
as the main car network, and the designed speed should be 30 km/h (SKL & Trafikverket
(2010).

The literature study discusses both scientific literature and manuals for bicycle planning and
forms the basis for the checklist that was used in the technical inventory of the bicycle routes.

The bicycle network in the city of Lund was chosen for further studies, and the aim was to
analyze the city's five prioritized main bicycle routes that is highlighted with different
colours on the city’s bicycle map. Lund has a long history of cycling, 90 % of the people
living in Lund has access to a bicycle and in the year of 2013 46 % of all trips in the
municipality where made by bicycle (Lunds kommun 2013a). In LundaMaTs III, Lunds
strategy for a sustainable transport system, a goal to increase every inhabitant’s bicycling by
1 % every year has been set (Lunds kommun 2013b). The strategy for bicycle traffic in Lund
elaborate the bicycle planning in the city in six focus areas (Lunds kommun 2013a). There
is not a lot of information about the main bicycle network in the strategic documents, except
that it in the master plan is mentioned that the main bicycle network should have a high level



of service and be easy to follow (Lunds kommun 2010b) and that it in the bicycle strategy is
mentioned that the bicycle network classifications needs an evaluation (Lunds kommun
2013a).

Two main bicycle routes and two routes within the regular bicycle network with a large
number of bicyclists were chosen for further studies, which consisted of a technical
inventory with the help of the above mentioned checklist. The main bicycle routes that were
chosen was the blue route between Sankt Lars in the south and Norra Filaden in the north,
and the green route between Staffanstorp in the south and Nobbeldv in the north, though
inventory was only carried out within the borders of the municipality. The other two routes
were chosen because of the high number of bicyclists traveling on them and their directness
with important destinations along the routes. The technical inventory did not show any
significant differences between the main bicycle routes and the other routes. Both the main
bicycle routes and the other routes had parts in combined traffic, but the main bicycle routes
had larger parts on combined pedestrian and bicycle roads separated from car traffic while
the two other routes had bicycle lanes on both side of the streets on large part of the routes.
The separation between bicyclist and pedestrians was inadequate on all four routes.

To gain a deeper understanding of the bicycle system and the main bicycle routes in the city
two interviews with traffic planners at the Municipality of Lund was carried out, one with a
public servant at the Technical Services Department and one with a public servant at the
Spatial Planning Department. These interviews confirmed that there is no distinct aspects
that is supposed to distinguish the main bicycle routes from the rest of the bicycle system,
except for the coloured guiding system and the geographical shape of the routes stretching
radially through the city. The history of the main bicycle routes was also mentioned; they
were planned in the 1970s, when the municipality of Lund started to invest in bicycling.
What was established both in the technical inventory and the interviews was that not much
had been done about the main bicycle routes since then. Another conclusion is that according
to the literature that has been studied in this report, the main bicycle routes in Lund can not
be classified as a main bicycle network.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Dagens samhille planeras och utformas till stor del fortfarande utefter bilen som
huvudsakligt fairdmedel, trots att det sedan linge visat sig ohéllbart. Bildominansen i stdder
leder till problem sa som trangsel, buller, bildandet av barridrer och forsdmrad luftkvalitet
bara for att nimna nagra (Banister 2005). Dessa problem skulle kunna minska genom en
forflyttning av transporter fran bil till hallbara transportmedel s& som ging, cykel och
kollektivtrafik.

Nir bilar borjade fylla gatorna i borjan av 1900-talet borjade staderna planeras mer och mer
efter den motoriserade trafiken, pd bekostnad av de hallbara transportslagen. I Sverige ar
stadsplaneringsmodellen SCAFT frdn 1968 ett av de tydligaste exemplen péd detta. Enligt
SCAFT ar separering av de olika trafikslagen, dér bilen fér ta storst plats, den bésta dtgidrden
for att hoja trafiksdkerheten i stdder. I och med att bilen hamnade i fokus, blev de andra
trafikslagen marginaliserade (Koglin 2013). Idag har man bdrjat frangd SCAFT, och ett nytt
planeringsverktyg hjdlper kommuner att ta fram strategier, policys och program for de olika
transportslagen, TRAST. Syftet med TRAST ér att skapa attraktiva stdder med méinniskan 1
fokus (Boverket, Trafikverket och SKL 2015).

TRAST foresprékar ett balanserat trafiksystem, dar alla trafikslag ska ha god framkomlighet,
tillgénglighet och sdkerhet. | TRAST rekommenderas kommunerna att ha en gemensam
trafikstrategi for alla trafikslagen. Utdver denna kan dtgérdsplanering ske genom specifika
program for de olika trafikslagen, exempelvis framtagande av cykelprogram. I ett
cykelprogram ska en fordjupning 6ver hur kommunens planering for cykeltrafik ska gé till
och tydliga atgdrder ska definieras samt hur och nir dessa ska genomforas (Boverket,
Trafikverket och SKL 2015).

Som fokusomréde valdes staden Lund, p& grund av den hoga andelen cykelresor som gors i
staden och storleken som en medelstor svensk stad. Lunds kommuns trafikstrategi kallas
LundaMaTs III och infordes 2014. Strategin behandlar alla transportslag, men har definierat
ett antal mal for kommunens cykling, sa som att cykeltrafiken i kommunen ska 6ka med 1
% per ar och en fairdmedelsfordelning dir de hallbara transportslagen ska std for 70 % av
resorna inom kommunen och 45 % till och fran kommunen ar 2020 (Lunds kommun 2014).

Lunds kommuns cykelstrategi 2013-2017 har ledorden Fér att fler ska cykla mer och ar
framtagen av kommunens stadsbyggnadskontor, tekniska forvaltning och konsultféretaget
Tyréns som en fordjupning av LundaMaTs. | kommunen finns totalt 268 km cykelvégar och
cykelbanor och av dessa har kommunen valt ut att prioritera fem huvudcykelstrdk genom
staden. Dessa har valts ut for att de ses som viktiga strik for cyklister att ta sig till centrum
eller andra viktiga malpunkter fran olika delar av staden eller omkringliggande tétorter. Att
de &r prioriterade ska enligt kommunen innebéra att infrastrukturen ska hélla hog standard
samt att sndrdjning och annan drift ska ske forst pd dessa strék (Lunds kommun 2013). Dessa
strak valdes dock ut av kommunen pa 1970-talet, och dérfor dr det inte sdkert att de anvénds
pa samma sétt idag som da, samt att satsningen fran kommunens sida kan ha minskat och
andra strdk med hogre floden av cyklister istdllet prioriteras.



1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete dr att undersoka hur Lunds kommun har valt ut sina
prioriterade huvudcykelstrak, undersoka hur de anvinds i1 praktiken samt utvirdera hur
systemet fungerar.

Fragestéllning lyder déarfor: Hur ser cykelplaneringen med fokus pa huvudcykelstréken ut i
Lund, vilka &r skillnaderna mellan huvudcykelstraken och det 6vriga cykelnétet och hur ser
huvudcykelstrakens framtid ut?

Examensarbetet kommer att delas in 1 litteraturstudie, inventering av cykelstrdk, bade
huvudcykelstrdk och andra cykelstrak, samt intervjustudie. Litteraturstudien kommer
innebdra en djupare analys av olika typer av cykelplanering samt framtagning av matt som
indikerar pa god cykelplanering. Dessa matt ska sedan anvindas infor inventeringen av de
utvalda huvudcykelstréken. Inventeringen kommer ske genom cykling av de valda striken,
bade vid vintervdglag och barmark. Avslutningsvis kommer en intervjustudie goras med
planerare pd Lunds kommun som varit med och tagit fram Cykelstrategin och/eller
LundaMaTs och jobbar med implementering och utveckling av cykling i kommunen idag.

1.3 Avgransning

Tva huvudcykelstrak samt tvd strdk som inte dr prioriterade som huvudcykelstrak men har
stora floden av cyklister har valts ut for ndrmare studier. De tvd huvudcykelstrék som valts
ut dr det bla straket, som gar fran Norra Faladen i1 norr till Sankt Lars och vidare mot Hjérup
och Malmo i soder, samt det grona stréket som gér frdn Nobbelov i norr till Staffanstorp 1
soder, se figur 1. Strdken har endast studerats innanfor Lunds stad. En avgransning har gjorts
att endast undersoka tva av de fem huvudcykelstraken, dels av tidsbrist och dels for att dessa
tvd strak ar bra representanter for huvudcykelstraken.

Tva strdk som inte dr utmédrkta som huvudcykelstrdk men har stora floden av cykeltrafik
valts ut for att jimforas med huvudcykelstrdken. Dessa har valts genom studier av
cykelflodet i Lund, hdmtade fran arliga trafikrdkningar i staden.



Figur 1. Lunds cykelkarta med huvudcykelstraken markerade i olika farger.

1.4 Rapportens disposition

Rapporten dr uppdelad i féljande kapitel:
Kapitel 1. Inledning

I inledningen presenteras en kort bakgrund samt rapportens syfte och fragestillning. Aven
de avgransningar som gjorts presenteras.

Kapitel 2. Metod

I metodkapitlet presenteras vilka metoder som anvénts i studien for att svara pa
fragestéllningen, samt motivering till varfér metoderna valts.

Kapitel 3. Litteraturstudie

I litteraturstudien sammanstills den litteratur som studerats och fungerar som teoretisk grund
for studiens senare delar.

Kapitel 4. Empiri

I detta kapitel presenteras Lunds trafiklige och de strategiska dokumenten som finns i
kommunen. Sedan presenteras den trafiktekniska inventering som genomforts och slutligen
intervjustudien med trafikplanerare pa Lunds kommun.

Kapitel 5. Diskussion och slutsatser

Rapportens sista kapitel bestar av en diskussion av de olika straken och en jamforelse mellan
dessa. Kapitlet avslutas med slutsatser och rekommendationer.






2 Metod

Examensarbetet dr indelat 1 tre delar; litteraturstudie, trafikteknisk inventering av delar av
cykelnitet i Lund samt intervjustudie med planerare pad Lunds kommun.

2.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie av vetenskaplig litteratur genomfordes for att samla in fakta om cykeln
som transportmedel samt skapa en bild av vad som krivs for att fA méinniskor att anvinda
cykeln som fiardmedel och hur trafikplanering for cykeltrafik ser ut. Litteraturen hdmtas
framforallt fran Lund Universitetsbiblioteks databas LubSearch och Google Scholar, med
s0korden bicycle, planning, infrastructure, bicycle network, bicycle level of service i olika
kombinationer, bide pa svenska och pa engelska. Aven tryckta killor har anvints, frin V-
husets och A-husets bibliotek samt Lunds Universitetsbibliotek. Malet med litteraturstudien
var att ta fram en checklista som kunde anvéndas vid den trafiktekniska inventeringen av
cykelinfrastrukturen i Lunds stad, se Bilaga 1. Denna checklista utgick forutom fran den
vetenskapliga litteraturen dven frdn VGU Krav och Rad (Trafikverket & SKL 2015a;
2015b), GCM-handboken (SKL & Trafikverket 2010) och CROW (2006), en nederldndsk
cykelhandbok, for att skapa en helhetsbild av hur de bésta forutséttningar for utformning av
cykelinfrastruktur ser ut. Checklistan blev en viktig del i den metodutveckling som krévdes
for att svara pa fragestéllningen.

2.2 Trafikteknisk inventering

Infor den trafiktekniska inventeringen studerades Lunds kommuns strategiska dokument {for
att fa en bild av de forutsittningar cykeltrafiken har i planeringen, med sérskilt fokus pé
huvudcykelstriken. Oversiktsplan, trafikstrategi och cykelprogram var framforallt de
dokument som studerades, men dven kommunens interna dokument s& som cykelbokslutet
frdn 2015 och utformningsriktlinjerna i Policy for gdng- och cykeltrafik i Lunds kommun.
De tvd sistndmnda var dock inte tillgéngliga forrdn efter intervjuerna, dd majoriteten av
inventeringen redan genomforts, dd dessa inte finns tillgdngliga pd kommunens hemsida.
Aven flodet av cyklister pa olika strak har studerats genom kommunens trafikrikningar som
genomfors varje 4r.

Den trafiktekniska inventeringen i félt genomfordes med hjilp av checklistan som tagits
fram 1 litteraturstudien. Mycket fotografier togs for att dokumentera pd plats och dessa
anvindes som underlag till ssmmanstidllningen av bade huvudcykelstraket och de tva andra
straken som undersoktes. Inventeringen genomfordes pa cykel vid flera tillfdllen i mars. En
inventering gjordes dven en sndig dag i februari for att undersoka snérdjningen langs med
framforallt huvudcykelstrédken. Dock cyklades inte strékens hela langd vid detta
inventeringstillfalle.



2.3 Intervjustudie

For att utveckla en djupare forstéelse for cykelplaneringen i Lunds kommun och framforallt
huvudcykelstraken samt fa svar pd fragor som inte kunnat besvaras i kommunens strategiska
dokument angéende dessa genomfordes en intervjustudie med trafikplanerare pd kommunen.

Intervjumetoden som valdes var en kvalitativ intervjustudie, med exploaterande intervjuer.
Syftet var att stilla 6ppna och anpassade fragor till intervjupersonen for att sedan kunna
spinna vidare pé intervjupersonens svar. Alternativet hade wvarit att genomfdéra en
hypotesprovande intervjustudie, vilken dr mer standardiserade och dér det &r léttare att
jamfora olika intervjupersoners svar. Denna metod kdndes dock inte relevant for
examensarbetet. Infor intervjuerna samlades kunskap om intervjuimnet in, bdde genom
platsbesok och litteraturstudie med bade vetenskaplig litteratur och kommunens strategiska
dokument (Kvale & Brinkmann 2014).

Tva intervjuer genomfordes med trafikplanerare pa Lunds kommun, den 4 respektive 5 april
2017. Den forsta intervjun holls med en tjansteperson pa Tekniska forvaltningen och den
andra med en tjénsteperson pd Stadsbyggnadskontoret. Bdda intervjuerna varade i cirka 50
minuter vardera. De spelades in for att sedan transkriberas.



3 Litteraturstudie

3.1 Cykelns utveckling

3.1.1 En historisk tillbakablick av cykeln som transportmedel

Den forsta cykeln uppfanns i borjan av 1800-talet och blev snabbt populdr for sport och
rekreation for Gverklassen i stora delar av véstvérlden. Under 1890-talet utvecklades cykeln
till att se ut ungefdr som den gor idag, med kedja och déck. Cykeln blev starkt forknippad
med modernitet och 6kade manniskans mobilitet markant, d4 den var snabbare &n bade ging
och hést och vagn. Den hade en flexibilitet som tiget inte kunde erbjuda och kunde knyta
thop landsbygd med stader pa ett nytt sétt. Cykeln blev ockséd en symbol for nationalism, och
dven om den fOrsta cykeln uppfanns i Tyskland tog ménga lander 4t sig dran for att ha
uppfunnit den. Sarskilt i Nederldnderna och i Danmark blev cykeln starkt forknippad med
nationalism, vilket kan vara en anledning till att de idag har vérldens hdgsta andel cyklister
(Oosterhuis 2016).

Nér cykeln borjade massproduceras i borjan av 1900-talet tappade de snabbt i virde och
attraktivitet hos 6ver- och medelklass och blev snarare ett transportmedel for arbetarklassen.
Samtidigt kom de fOrsta bilarna och dessa blev istéllet intresset for de hdgre
samhéllsklasserna. Dock hade det varit 6ver- och borgarklassen som lobbat for cykeln och
dess plats i samhéllet och dérfor fanns redan tankar och planer pa hur staden kunde utformas
efter ett nytt, snabbt transportmedel, ndgot som sedan kunde dverforas till biltrafiken. USA
var sdrskilt snabba med att borja anpassa samhéllet efter biltrafik, och redan under 1930-
talet var cykelandelen betydligt ldgre dar &n 1 Europa, fran att ha legat pa liknande andelar
tidigare (Oosterhuis 2016).

Forst under 1950-talet kom den riktiga bil-boomen till Europa, och cykeln blev snabbt ett
’fattigmansfordon” for de som inte hade rdd med bil, sé dven i Sverige. Fler och fler valde
bort cykeln till forman for bilen, och det var forst under 1970-talet som cykeln fick sin
rendssans. Den grona vag och anti-bilrorelse som véxte fram under denna tid fick framforallt
medelklassen i stider att vdlja cykeln som fairdmedel. Cykelandelen 6kade sakta, och manga
stader borjade planera for cykeltrafik, speciellt de senaste dren (Emanuel 2014).

3.1.2 Cykeltrafik i dagens Sverige

Trafikanalys (2015) genomfor med négra ars mellanrum nationella resvaneundersdkningar,
och 2015 kom en sammanstéllning av cykeltrafikens utveckling i landet frdn 1995 till 2014.
Sedan mitten av 1990-talet har cyklingen minskat successivt i1 hela landet. Efter
millennieskiftet har det dterhédmtat sig nagot, dock ar siffrorna fortfarande betydligt ldgre dn
under 1990-talet. Framforallt 4r det i glesbygden och i mindre orter som cykelandelen har
minskat, medan cyklandet 1 storre stdder och forortskommuner har 6kat ndgot, och det ar
dven ddr man cyklar ldngst striackor. I resultatet frdn undersokningen kan man se att en av
de grupper dér cyklandet har minskat mest dr bland barn och unga. Da resvanor skapas tidigt
kan detta leda till minskat cyklande i framtiden. I hogre aldrar, 6ver 45, har cyklandet till



viss del oOkat, framforallt for arbetsresor, vilket kan antas bero pd att man blivit mer
miljomedveten (Trafikanalys 2015).

Dessa fakta skiljer sig fran andra undersokningar, dar cykling ofta visar sig vara ett 6kande
transportmedel. Trafikanalys (2015) forklarar detta genom att skilja pa vilket sétt data har
insamlats. 1 de flesta resvaneundersokningar som gors kommunalt genomfors
trafikrdkningar pa olika platser i kommunen, och métningarna frn olika &r kan sedan
jdmforas. Dessa matningar samlar dock oftast in endast pendelresor och de resor som sker
till och frdn centrum, och cykelresor nidra hem och lokala mélpunkter finns inte med.
Trafikanalys (2015), som anvinder enkdtundersokningar, sdger sig ha mer exakt data som
fdngar upp fler resor. Dock dr Trafikanalys (2015) undersdkning generell for hela Sverige,
och det kan antas att trenden att cykling minskar inte géller verallt.

3.2 Cykeln som fardmedel

3.2.1 Hallbarhet

3.2.1.1 Ekologisk

Transporter och trafik star for en stor del av Sveriges miljopaverkan och energianvéndning.
Dels dr fordonens och deras utslépp starka bidragande faktorer, men éven infrastrukturen
som trafiken kréver paverkar natur- och kulturmiljéer och skapar barridrer. Andra typer av
miljopdverkan som transportsystemet bidrar till &r luftféroreningar, buller, vibrationer,
forsurning och 6vergddning (Ericsson & Ahlstrom 2008).

Transporter star for cirka en tredjedel av alla utsldpp av vaxthusgaser i Sverige. Vigtrafik, i
form av bilar och lastbilar, stir for 6ver 90 % av dessa utslidpp. Fran att personbilstrafiken i
flera &r minskat kunde man 2015 se en 6kning jamfort med aret fore, och dven lastbilstrafiken
pa vdagarna Okar (Naturvdrdsverket 2016a). Forutom vaxthusgaser star dven forbranning av
fossila brinslen for utslapp av forsurande och dvergddande &mnen som paverkar bdde mark,
vatten och levande varelser negativt (Naturvardsverket 2016b).

Transportsystemet dr dven en stor bidragande faktor till buller, bdde i stdder och pé
landsbygden. Buller padverkar manniskors hilsa negativt, genom att vid hoga nivaer bland
annat stora somn och utevistelse, och dr ett vixande miljoproblem (Ericsson & Ahlstrom
2008). Aven tringsel ir en konsekvens av den dkande biltrafiken, d4 bilen 4r det minst
yteffektiva fordonet, vilket syns mest i stdder. Hastigheten for biltrafiken blir dven
langsammare ju tringre det dr, vilket forsdmrar framkomligheten och dkar restiden (Banister
2005).

For att minska transportsystemets negativa miljopaverkan racker det inte att byta ut fossila
brianslen mot mer héllbara drivmedel, exempelvis el. Det krdavs ocksa att det sker en
fordndring i ménniskors resebeteende, bade att man reser mindre och att man reser med andra
fardmedel 4n bil, sa som kollektivtrafik, cykel och gdng (Naturvardsverket 2016c).

Béde i Sverige och andra lander blir det ett allt stérre problem att manniskor ror sig mindre
och att andelen dverviktiga okar. Att cykla till arbetsplats och skola &r ett sétt att motionera
och har manga positiva hédlsoaspekter. Genom att cykla istéllet for att ta bilen till vardags
minskar man risken for diabetes, fetma och hjért- och kiirlsjukdomar. Aven smé forindringar
1 resebeteende, exempelvis att cykla en dag i veckan, har positiva effekter for hélsan. Att
resa aktivt har ocksé positiva fordelar for ménniskors psykiska hélsa. Exempelvis minskar
risken for demens och man har kunnat se samband mellan motion och depression. De flesta



ménniskor, bdde vuxna och barn, har den fysiska kapaciteten att cykla, trots detta dr det
endast en liten del av alla resor som sker med cykel. Om fler hade borjat resa aktivt hade
bade mianniskors individuella hélsa och samhillets hilsa forbéttrats. Fler cyklister hade
ocksa inneburit farre bilar, vilket hade forbattrat luftkvaliteten genom att utsldppen
minskade. En bil ger dven ifran sig mer buller &n en cykel, som i princip ar helt tyst, farre
bilister och fler cyklister skulle darfor ge en positiv fordandring av ljudfoéroreningar (Garrard,
Rissel & Bauman 2012).

3.2.1.2 Ekonomisk

En resas kostnad kan delas upp i direkta (monetéra) kostnader och indirekta kostnader.
Tillsammans kallas de totala kostnaderna for generaliserad kostnad, vilken kan berdknas for
alla fardmedel. Direkta kostnader varierar mellan olika typer av fordon och &r bland annat
inkop av fordon, forsdkring, brinsle, parkering, skatter och biljetter och &r betydligt hogre
for en bil dn for exempelvis cykel eller kollektivtrafik. Indirekta kostnader dr exempelvis en
resas lingd. Forutom de ndmnda direkta kostnaderna finns dven externa kostnader for alla
resor, vilka inte mérks for individen. Externa kostnader dr exempelvis fordonets utsldpp,
buller och den tringsel det bidrar till (Tranter 2012).

Tranter (2012) tar upp effektiv hastighet som en ekonomisk aspekt av fordelen att cykla
jamfort med att kora bil. Den effektiva hastigheten for en resa dr kopplad till den
generaliserade kostnaden, men istéllet for att méta en resas olika parametrar i pengar méter
man dem 1 tid. Bade direkta och indirekta kostnader riknas om till tid, liksom den faktiska
reslingden. En tidsparameter som sdllan rdknas med i tidsberdkningar men som &r med 1
berdkningar for den effektiva hastigheten, &r tiden det tar att arbeta for att betala av ett
fordon. Bilen, som oftast upplevs som det snabbaste firdmedlet, &ven om det ofta inte
stimmer 1 tattbebyggda omraden, blir istdllet det [dngsammaste da det &r det dyraste. Man
kan darfor fraga sig hur tidseffektiv bilen dr, ndr tiden det tar att betala for den &r sd pass
mycket langre dn for exempelvis en cykel (Tranter 2012).

En annan samhéllsekonomisk aspekt dr hilsoeffekten av att cykla, som forutom for individen
dven ger samhiéllet positiva konsekvenser. D& fler motionerar minskar risken for olika
sjukdomar och farre blir sjuka, och den samhillsekonomiska nyttan 6kar (Garrard, Rissel &
Bauman 2012).

3.2.1.3 Social

Gehl (2010) tar upp levande, trygga, hallbara och friska stider som grundliggande mal 1
dagens stadsplanering. Han skriver att genom att satsa pa gdende och cyklister uppnds dessa
mélsittningar indirekt. Levande stider skapas genom att ménniskor befinner sig i
stadsrummen, antingen genom att resa som géende eller cyklist, eller genom att ménniskor
bara vistas i staden. Fler ménniskor som ror sig pa stadens gator och pa de offentliga
platserna skapar dven en okad trygghetskinsla, som gor att fler vill vistas dir (Gehl 2010).

Kvinnor och mén upplever transportsystemet olika, och darfor &r det viktigt att ta hénsyn till
bada konens preferenser vid planering av systemet. Kvinnor upplever otrygghet i storre
utstrdckning dn min, darfor ar det extra viktigt for kvinnor med god belysning och nédrhet
till andra manniskor pa offentliga platser for att transportsystemet ska vara jimstéllt. Kvinnor
har dven tillgang till bil 1 mindre utstrickning &n méin och darfor ar dvriga fairdmedel &n
viktigare for kvinnor sa att de bada konen kan resa pa lika villkor (Holmberg, Stahl, Almén
& Wennberg 2008).

Enligt Trafikanalys (2015) cyklar mé&n mer &n kvinnor, sérskilt vad géller resldngd, ddr mén
cyklar langre strackor an vad kvinnor gor. Dock ér skillnaden liten, och det finns ingen tydlig
effekt av att kon skulle avgora om man viljer att cykla (Lindelow 2009). Ekblad, Svensson
och Koglin (2016) kommer fram till att skillnaden mellan mén och kvinnors benédgenhet att



cykla skiljer sig mellan olika l&dnder, dir det i Europiska linder med en relativ stark
cykeltradition inte skiljer sig sérskilt mycket. I mer bildominerande lédnder, exempelvis USA
och Australien, &r skillnaden storre, och méan cyklar betydligt mer 4n kvinnor, bade for
pendlingsresor och rekreationsresor (Ekblad, Svensson & Koglin 2016; Rissel et al 2010).

Cykeln ér ett billigt fordon, som betydligt fler har rfdd med &n bil. Majoriteten av
befolkningen har dessutom den fysiska kapaciteten att cykla. Resor till arbetsplats och
utbildning &r 1 dagens samhédlle, med vidxande arbetsmarknadsregioner, ofta en
nddvindighet. Cykeln kan darfor bidra till att jamna ut sociala skillnader, och skapa mobilitet
for alla sociala klasser (Pucher & Buehler 2012).

3.2.2 Trafiksakerhet

1997 beslutade Riksdagen om Nollvisionen, vilken innebér att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt i trafiken. Sedan dess har antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken minskat,
2015 var antalet omkomna 1 trafiken 259 personer. Av dessa var 13 cyklister, vilket dr en
ovanligt 14g siffra, i medel har antalet omkomna cyklister varit 23 personer de senaste aren.
Nollvisionen dr uppdelad i flera delmal, varav hojt anvdndande av cykelhjédlm, sidkra gang-,
cykel- och mopedpassager samt andel kommuner med god kvalitet p&d underhall av gang-
och cykelvégar dr de som ror cykeln specifikt (Trafikverket 2016).

Cyklisten, som &r en oskyddad trafikant, riskerar stora konsekvenser vid en olycka. De flesta
cykelolyckor ér singelolyckor, orsakade av exempelvis ojamnt underlag. Som oskyddad
trafikant dr dven trygghet en viktig aspekt, bade vid val av fairdmedel och fardvig. Cykeln
upplevs ofta som ett icke trafiksékert transportmedel, vilket inte behover stimma. Det ér
trafikantens upplevda risk som avgor vilket fairdmedel som viéljs, inte den objektiva risken
for att en olycka ska intrdffa. Detta kan fa médnniskor att vilja ett annat fairdmedel dn cykel,
vilket skapar en negativ trend om alternativet blir att man viljer att ta bilen istdllet (Lindelow
2009).

Oskyddade trafikanter 16per en hogre olycksrisk per personkilometer dn vad trafikanter som
reser med bil eller kollektivtrafik gor. Man skulle kunna tro att detta samband ér linjart, alltsd
att om andelen oskyddade trafikanter 6kar, 6kar dven antalet olyckor for dessa grupper lika
mycket. Dock har en undersokning av Elvik och Bjernskau (2015) visat pa fenomenet
’safety in numbers”, vilket innebir att ju fler som cyklar eller gér, desto lagre blir risken for
dessa trafikantgrupper att utséttas for en olycka (Elvik & Bjernskau 2015).

3.2.3 Tillganglighet

Tillgdnglighet innebdr mojligheten att nd malpunkter, 4ven om det innebdr att det krdvs en
resa. Det finns bade platsbaserad och individbaserad tillganglighet, varav den forstndmnda
kategorin innefattar mojligheten att né fysiska platser och den sistnimna relationen mellan
tid och rum for individer att befinna sig pd en specifik plats. Lokalisering av bostidder och
olika funktioner i samhéllet blir darfor en avgorande faktor for tillgédngligheten (Vale,
Saraiva & Pereira 2015).

For cyklistens tillgédnglighet finns begransat med forskning, till skillnad for fotgéngares. Det
som dock kan konstateras dr att topografi, sd som lutning, paverkar cyklistens tillganglighet.
Det ér inte sdkert att cyklisten kommer vilja den kortaste resvdgen om den védgen har en
markant lutning och det finns ett alternativ som inte har det. Da cykeln drivs av muskelkraft
blir cyklisten extra kénslig for skillnader i hojdled (Vale, Saraiva & Pereira 2015).
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3.2.4 Framkomlighet

Att kunna ta sig fram snabbt och enkelt dr viktigt for de flesta resenérer, sd dven for cyklister.
Infrastruktur &r viktigt for att hoja cyklisternas framkomlighet, men dven hur andra trafikslag
ror sig genom staden. For att skapa en god framkomlighet for cykeltrafik ar
sammanhéingande och obrutna cykelfélt och -banor viktigt. Systemet ska var logiskt att forsta
och enkelt att férdas pa. Jdmna, hardgjorda ytor for god friktion mellan dick och viglag samt
med god drift och underhall &r avgérande. Korsningar skapar litt framkomlighetsproblem
for cyklisten, med forseningar och onddiga stopp, sérskilt signalreglerade korsningar kan
skapa langa vintetider. Aven busshdllplatser lings strickor kan skapa
framkomlighetsproblem, och osidkra situationer mellan pd- och avstigande bussresenérer och
cyklister som ska passera héllplatsen (Gustafsson & Archer 2013).

Barridrer i form av mycket trafikerade végar, kan vara ett stort problem for cyklister, om de
ar svara att korsa. De skapar inte bara fordrdjningar utan kan dven upplevas som trafikosékra,
och bade forandra fardvég och fardmedelsval. Dessa effekter kallas barridreffekter och méste
hanteras vid planering for cykel (Svensson 2008).

3.3 Vilka faktorer ar viktiga for att valja cykeln som
transportmedel

Det finns ménga olika faktorer som spelar in i varfor ménniskor véljer cykeln som fardmedel.
Avstandet dr en viktig faktor, cykelresor dr vanligast vid resor som &dr 5 km eller kortare
(Lindeléw 2009). Detta konstateras dven av Robertson, Bamberg, Parkin och Fyhri (2013),
som gjort en omfattande studie dédr de undersokt vilka som &dr de bidragande faktorerna till
att cykeln blir ett attraktivt fairdmedel. De kommer fram till att just avstandet dr en av de
viktigaste aspekterna, och att 6kad resldngd minskar cykelns attraktivitet (Robertson et al.
(2013). Det éar alltsd pa dessa resor, som &ar 5 km eller kortare, som bilen och cykeln
konkurrerar med varandra som fardmedelsval. Darfor rekommenderas en restidskvot pé 1,5
eller mindre, alltsa restiden med cykel jamfor med restiden med bil pa en stricka ska max ta
50 % langre tid (Svensson 2008).

En undersdkning genomford av Svensson (2012) visar att flexibiliteten som cykeln ger ar ett
av de mest attraktiva attributen. Aven motion, miljdmedvetenhet och snabbhet ir viktiga
faktorer som framgar i undersokningen (Svensson 2012). Lindeléw (2009) konstaterar dven
att minga fardmedelsval gors av vana. Vanor kan vara svara att bryta, dven om det skulle
visa sig att det vanliga fairdmedlet inte var det mest rationella. Alternativet att hitta ett nytt
fardsétt upplevs krava mer av trafikanten én att halla sig till vanan.

Ekblad, Svensson och Koglin (2016) undersoker studier fran flera olika ldnder for att hitta
framgangsfaktorer, och kommer bland annat fram till stadens densitet som en viktig faktor.
Titare bebyggelse och en stérre funktionsblandning genererar fler resor med cykel. Aven
det faktum att se cyklister 1 en stad attraherar andra manniskor att borja cykla, genom att visa
pa de funktioner som finns for cyklister i staden, samt att det kan tyda pa att det ar sékert att
cykla. Man har dven kunnat se att forbattrad kollektivtrafik i samband med anslutande bike
and ride-anldggningar genererar fler cykelresor, da kravs det att det finns cykelparkering 1
anslutning till héllplats eller station (Ekblad, Svensson & Koglin 2016).

Tillgang till bil &r ocksa en avgdrande faktor for vilket firdmedel man véljer. Inte sé
forvanande cyklar man i mindre utstrickning om man har tillgang till bil. En ytterligare
faktor ar hur tillgngen till bilparkering ser ut i anslutning till bdde bostad och arbetsplats.
Gratis parkering vid arbetsplatsen genererar i storre andel arbetsresor med bil, medan
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begrinsad parkering eller parkering som kostar pengar ger farre resor med bil (Ekblad,
Svensson & Koglin 2016). Att begrénsa for biltrafiken kallas ”push”-atgarder for att overfora
bilforare till andra fairdmedel. Forutom tillgang till bil och parkeringsméjligheter dr dven
kostnader for bilen en saddan atgérd. Exempelvis hojda skatter och hdjda branslekostnader ér
atgdrder som fir ménniskor att vélja bort bilen som fardmedel. Motsatsen till ”push”-
atgdrder ar “pull”-atgdrder och dr exempelvis forbattring av cykelinfrastruktur, forbéttrad
trafiksédkerhet och cykelfaciliteter, s& som sdker cykelparkering vid maélpunkter och
duschmgjligheter pa arbetsplatsen (Eriksson 2009).

3.4 Planering for cykel

I Ekblad, Svensson och Koglins (2016) studie av litteratur frdn olika delar av vérlden,
kommer de fram till att planering for cykel, i form av strategier och program for cykling, i
samband med strategier for begriansning av biltrafik, dr en av de viktigaste faktorerna for att
oka andelen cykelresor. Aven vikten av att olika planer och program ska samspela med
varandra, exempelvis héllbarhetsdokument och cykelstrategier, visar sig framgéngsrikt.
Ytterligare effekt fis genom att det inte bara finns kommunala styrdokument, utan dven
regionala och nationella strategier for att 6ka cyklandet i ett storre perspektiv dn bara i en
kommun. D4 det tar lang tid att fa ménniskor att dndra sina resvanor och exempelvis borja
cykla istéllet for att kora bil, krdvs det att strategier och policies tas fram med ett langsiktigt
perspektiv for att na resultat (Ekblad, Svensson & Koglin 2016).

En stads ekonomi kan dven paverka hur planeringen for cykel ser ut. Skillnaden i cykelkultur
mellan Stockholm och Kdpenhamn idr ett tydligt exempel péd detta, dd Kopenhamn efter
andra vérldskriget var relativt fattigt medan Stockholm hade gott om resurser. Detta
resulterade i utbyggnad av tunnelbana och motorvégar i Stockholm, medan K&penhamn
satsade pa cykeln som transportmedel istédllet. Som en f6ljd 4r idag K&penhamn en utpréiglad
cykelstad till skillnad frdn Stockholm (Koglin 2013). Aven Berlin #r ett exempel pa detta.
Berlin dr en stad som kan anses vara ganska fattig, och som f6ljd har den blivit en stad med
betydligt hogre andel cykelresor dn stider i liknande storlek (Ekblad, Svensson & Koglin
2016).

Att tinka bil ndr man planerar for cykel, bade nir det géller framkomlighet och kvalitet pa
infrastruktur, dr nagot som stdrker cykeln som fiardmedel. En cykelplanering med sidant
fokus signalerar édven till invnarna att kommunen satsar pd cykel, vilket kan gora det mer
attraktivt. De flesta stdder dr idag utformade efter att biltrafiken ska ha s gena och korta
vigar som mdjligt, och malet dr pd manga stdllen att dven planera och bygga for
cykeltrafiken pé detta sétt (Aretun & Robertson 2013).

3.4.1 Cykelinfrastruktur

Att en vil utbyggd cykelinfrastruktur dr en faktor som genererar mer cykling &r inte
sjdlvklart, det kan ocksd vara att infrastrukturen blir en f61jd av en redan hdg andel cyklister,
enligt en studie som Ekblad, Svensson och Koglin (2016) har undersokt. Dock visar andra
studier de granskat att andelen arbetsresor med cykel okar med béttre utbyggd
cykelinfrastruktur, och en av de mest avgorande faktorer for vad cyklister anser vara bra &r
separering fran motoriserade trafikanter. Det har dven i olika studier visat att faciliteter sa
som cykelparkering vid arbetsplatsen och mdjlighet till bike and ride vid
kollektivtrafikhallplatser 6kar cykelandelen (Ekblad, Svensson & Koglin 2016).

12



Vid planering av cykelnétet och dess infrastruktur, dr det vésentligt att undersdka hur
ménniskor reser i utgangsldget, samt hur och vart de vill resa. Detta sa att infrastrukturen
byggs pa ritt strickor. Om detta inte gors finns risken att cyklisterna inte kommer anvédnda
infrastrukturen, utan antingen vilja andra fardmedel eller cykla pé andra platser (Rissel et al
2010).

En av de viktigaste faktorerna for cykeltrafik &r genhet i cykelndtet. Enligt Svensson (2008)
ska cykelnitet maximalt vara 25% léngre dn fagelvigen for att cykeln ska bli ett attraktivt
fairdmedel. Cyklister dr dven kénsliga for hojdskillnader. En annan viktig aspekt &r
stadsmiljon runt cykelndtet. Attraktivitet i nétet kan locka fler att resa lings striken
(Robertson et. al 2013), och vixtlighet i form av trdd och rabatter &r positivt ur cyklistens
synvinkel, bide som klimatskydd och for trevnadens skull. Aven god belysning #r viktig
under dygnets morka timmar for att cyklisterna ska kénna sig trygga och snabbt kunna
uppticka hinder och andra resenirer pa vigen (Svensson 2008).

Svensson (2008) skriver ocksa om faran med att klumpa ihop géng- och cykeltrafik. De bada
trafikslagen har gemensamt att de dr oskyddade trafikanter och ddrmed mer utsatta vid
olyckor, dock har de stora skillnader. Cyklister héller betydligt hogre fart &n vad fotgéngare
gor, vilket skapar en hog olycksrisk om trafikantgrupperna hénvisas till samma yta.
Konsekvenserna vid en olycka blir ocksé mer allvarlig pa grund av cyklisternas hoga fart.
Fotgdngare kan skapa framkomlighetsproblem for cyklisterna pa gemensam gang- och
cykelbana, medan det skapar otrygghet for fotgéngare. For att dverbrygga dessa olikheter
kan atgérder s& som tydlig separering av utrymmena avsedda for de bdda trafikslagen eller
skillnader 1 beldggning, exempelvis asfalt pd cykelbanan och plattor pa gdngbanan underlétta
(Svensson 2008).

Det finns ménga rekommendationer i olika handbdcker for hur korsningspunkter mellan
cykeltrafik och motorfordon ska utformas pé bista sétt, dock saknas vetenskaplig beldggning
for manga. Atgirder si som cykelbanor i firg och forgrént i trafiksignaler for cyklister finns
f4 eller inga studier pad men finns 4nd& med som atgérdsforslag i flera handbdcker. Vad som
ddremot dr en vetenskapligt belagd atgérd &r att integrera cyklister med motorfordon infor
korsningen sa att trafiken ror sig i blandtrafik. De olika trafikslagen blir dd& mer
uppmédrksamma pé varandra, och det kan dven 0ka framkomligheten for cyklister genom
korsningspunkten. En annan &tgdrd dr cykelbox, med tillbakadragen stopplinje for
motorfordon. Cyklisterna far da fortur ut i korsningen och dr vél synliga av bilforarna
(Svensson, Engel & Koglin 2011).

3.4.2 Huvudcykelstrak

I flera kommuner, bdde i Sverige och utanfor, har man planerat cykelnétet utifran ett
huvudnit och ett lokalnét. Lokalndtet mdjliggor for resor mellan och inom stadsdelar, medan
huvudnitet binder ihop staden med gena strdk med hog standard pa infrastrukturen. Vissa
kommuner kallar dessa motorcykelvigar, expresscykelvigar eller snabbcykelvégar,
dimensionerade for cykeltrafik med en hastighet pa 30 km/h. Dér ska stopp och hinder for
cyklister i stort sett elimineras (Aretun & Robertson 2013). Det kan dock konstateras att det
inte skrivits mycket om hur man delar in cykelnétet i huvud- och lokalndt eller hur
huvudcykelstrak ska utmaérka sig frén andra cykelstrak.

Serensen (2012a) ndmner dock nagra intressanta parametrar i Gang- och sykkellosninger —
Sammenligning av norske och utenlandske anbefalinger om bruksomrdder och utforming,
utgiven av norska TOI, Transportekonomisk institutt. Han skriver att cykelfdlt
rekommenderas pa biltrafikens huvudniit dir ADT #r hégre &n 4000 fordon/dygn eller
hastighetsbegransningen 50 km/h eller hogre. Trottoarer och géngbanor fir inte ingd 1
huvudnitet for cyklister. Dock skriver han ocksi att det oavsett biltrafikens ADT eller
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hastighet pd gatan bor finnas cykelfdlt, gang- och cykelbana eller cykelbana med trottoar pa
huvudnétet for cyklar for att sikra god framkomlighet. Serensen (2012a) skriver ocksé att
det inte racker att endast ha vigvisning for att markera huvudnétet, utan det méiste dven
finnas atgérder for att forbattra framkomligheten for cyklisterna.

3.4.2.1 Supercykelvédgar

Négot som blir allt vanligare runt om i Europa &r supercykelvégar, eller cykelexpressvagar
(det finns ménga olika namn for fenomenet). TAI har gjort en studie dver supercykelvigar i
Norge och andra lidnder. I Sverige finns det enligt Serensen (2012b) supercykelvégar 1
Orebro, och det planeras en mellan Malmé och Lund.

Serensen (2012b) har samlat de gemensamma kriterierna som utmérker en supercykelvig.
Bredden ska vara minst 4 m, s att det finns ordentligt med utrymme for omkoérningar. Man
kan dven dela in cykelbanan i flera falt i varje riktning, exempelvis ett for snabba och en for
langsamma cyklister. Endast cyklister far rora sig laings med supercykelvidgen, bdde gaende
och biltrafik ska vara forbjuden lings med hela strickan, mdjligtvis kan gaende avskiljas
genom vigmarkering. Beldggningen ska vara hardgjord och jamn, och strickan ska planeras
sa att stora hojdskillnader minimeras och skarpa svidngas ska undvikas. For att reducera
cyklisternas vantetider ska korsningar undvikas i storsta mojliga mén.

Det ska vara enkelt att identifiera sig ldngs straket, sa tydlig markering av att man férdas pa
ett supercykelstrak rekommenderas, bland annat med tydlig skyltning och logga for striket.
Stréket kan ocksa ha fdrgad beldggning for tydligare identifikation. Serensen (2012b)
rekommenderar dven att supercykelstrdken ska vara omfattande i langd, och rekommenderar
en strackning pd mellan 5 och 20 km, detta for att effektivt konkurrera med bilresor.
Belysningen ska vara god for trygga och sikra resor kvills- och nattetid och god drift och
underhdll av vigbanan dr en forutséttning for att upprétthalla supercykelvagens standard.
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Figur 2. Visionsbilder 6ver supercykelvdg mellan Malmé och Lund (Serensen
2012b)

Som resultat av inférande av supercykelvdgar har man sett att cyklisternas restid forkortas
med 5-15% jamfort med tidigare infrastruktur. Trafiksdkerheten, tryggheten,
framkomligheten och komfort har okat betydligt med dessa nya cykelvdgar och totalt
berdknas dessa foljder bidra med en 6kning av cykelandelen med 50-100 % i1 samband med
marknadsforing och dven restriktioner for biltrafik (Serensen 2012b).

3.4.3 Dirift och underhall

Som n@mnts tidigare ir infrastrukturen en av de viktigaste faktorerna for hur stor andelen
som cyklar &r, men driften och underhdllet av den &r minst lika viktig. 44 % av alla
singelolyckor med cykel beror av drift och underhall, framforallt pd grund av halt véglag i
form av snd/is, 16v och grus pé vigbanan (Trafikverket 2014).

Snd och halt underlag &r den storsta bidragande faktorn for olyckor med cykel under
vintermanaderna. Framforallt giller detta singelolyckor, men det finns dven en 6kad risk for
kollision med andra fordon vid halt viglag. En anledning till detta &r att cyklister véljer att
fardas 1 vigbanan om det &r béttre plogat dér, istillet for pa cykelfilt eller -bana. Sno och is
pa cykelbanor paverkar cyklisternas framkomlighet negativt, och en del viljer andra
fardmedel istillet eller till och med att stanna hemma. Sno- och isbekdmpning sker antingen
med plogning, sandning eller saltning av vigbanan. Vid anvédndning av sand &r det viktigt
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att det dr en sand som inte riskerar punktering pa cyklarna, samt att sanden stiadas bort pé
véren da den kan orsaka olyckor pa bart underlag (Hoje, Elvik, Serensen & Vaa 2012).
Manga viljer att endast cykla under sommarhalvéret (april-oktober) istéllet for aret runt,
framst beroende pé det kallare klimatet, med mer nederbdrd och storre risk for halka. I flera
studier framgar att det sker farre dn halften sd manga resor med cykel under vintern én resten
av aret. Aven resans lingd #ndras under vintern, da det kritiska avstindet vid vilket man
véljer cykel dr 3 km istéllet for sommarhalvarets 5 km (Lindelow 2009).

Olika typer av skador pé cykelbanors och cykelfilts beldggning 6kar risken for olyckor och
sanker bade komforten och framkomligheten for cyklister. En typ av skada é&r
nedbrytningsskador, exempelvis belastningsskador, som bildas nér tunga fordon koér pa
cykelbanor som ej dr dimensionerade for fordon tyngre @n cyklister. Ironisk nog kan drift-
och underhallsfordon skapa belastningsskador om cykelvdgarna ej dr dimensionerade for
tunga fordon, sdrskilt vissa av de fordon som anvénds vid sndplogning. Andra typer av
nedbrytande skador ar sprickor som skapas av tjdle, rotintrdngning av nérliggande trdd och
ingrepp 1 vigkonstruktionen, sd som lagning och underhall av ledningar, som inte atgérdas
korrekt efterdt. Nedbrytningsskador kridver ofta omfattande underhéllsarbete dér
véigkonstruktionen kan behéva ombyggnad, och det bista dr att tgirda skadorna direkt, s
att konsekvenserna minimeras. Beldggningsunderhall dar ytbeldggning byts ut bor goras
regelbundet, ungefér vart 25e ar, for att upprétthalla en god standard pd cykelvignétet (Niska
2011).

Aven runt om cykelvignitet méste drift och underhéll i form av ogrisbekimpning och
sidordjning av grenar och buskar goras regelbundet. For hoga buskar skapar bade otrygghet
och siktproblem. Om det véxer grenar som sticker ut i cyklisternas vigbana kan detta skapa
osdkra situationer d& cyklisterna kan behdva védja for dessa, och dven cyklisternas
framkomlighet forsdmras. Dessutom dr det viktigt att végskyltar, vigmarkeringar och
signaler syns bra och fungerar som de ska (Niska 2011).

3.4.4 Utvardering

TRAST rekommenderar att uppfoljningsarbetet borjar planeras redan nér en strategi eller
plan tas fram, och att man sedan under arbetets gdng kontinuerligt utvirderar och f6ljer upp
for att se om fOrutsdttningar foréndras, eller om de satta malen kommer uppnas. Efter
genomforda projekt dr det dven viktigt att en utvdrdering gors for att samla kunskap som
sedan kan foras vidare till andra projekt. For att en utvirdering enkelt ska kunna genomforas
ar det viktigt att de mal som sétts upp ar konkreta och métbara (Boverket, Trafikverket &
SKL 2015).

I CROW (2006) tas tre olika nivaer av utvdrdering av cykelvégnatet upp. For hela cykelnétet
kan en utvérdering goras med det som i CROW kallas ”Bicycle balance”. Da ingér en
overgripande analys, dér flera stdder kan utvérderas for att sedan jimforas med varandra.
Det finns en rad olika aspekter som utvédrderas, varav ménga utgar frin CROWs
grundliggande krav direkthet, komfort, attraktivitet, sikerhet och sammanhang. Aven
enkdtundersokningar bland cyklister kan skickas ut for att f4 en bild av hur nitet uppfattas,
samt utvérderingar av bade nu gillande och tidigare policies, program och planer. Om man
vill utvdrdera pd en mindre skala dn hela nitet, kan en eller flera rutter i stadens cykelnét
véljas ut. Det kan exempelvis vara en utvirdering av huvudnitet eller olika funktioner och
anvindningsomriden, exempelvis skolvégar eller rutter in till stadscentrum. Den sista nivan
ar specifika test av exempelvis vigbanans kvalitet (CROW 2006).
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3.5 Planeringsverktyg

3.5.1 SCAFT

Det forsta statliga planeringsverktyg som kom ut var SCAFT 1968 — Riktlinjer for
stadsplanering med hdnsyn till trafiksdkerhet. Grunden till SCAFT var att den snabba
okningen av bilar 1 Sverige orsakade allt fler olyckor. SCAFT bygger pa fyra grundprinciper
som alla innebdr att olika trafikslag ska motas i s liten utstrdckning som mojligt. Principerna
ar lokalisering av verksamheter och funktioner sa att man inte ska behova korsa stora vigar
for att nd mélpunkter, separering av olika trafikslag i rum eller tid for att eliminera
konflikter, enligt SCAFT gjordes detta helst genom planskilda korsningar, men &ven
signalreglering kunde fungera. Den tredje principen ér differentiering inom varje trafikniit,
sa att trafik med olika syfte separerades fran varandra, exempelvis ska genomfartstrafik ledas
sa att den kan hélla hog hastighet medan trafik med mélpunkter inne i en stad kan ledas sé
att det ar 1att att stanna. Fjirde och sista principen ér 6verskadlighet, enkelhet och enhetlighet
vid utformning av gator och végar, med fri sikt och eliminering av verraskningar (Statens
planverk 1967). Hagson (2004) sammanfattar SCAFT som ett stadsbyggnadsideal dér bilen
och dess framkomlighet ar i1 fokus, med bilfria omrdden mellan starkt trafikerade gator och
dér staden delas upp utifrén funktion och forutsitter att man arbetar, bor och handlar pé olika
platser och att bilen dr det framsta fairdmedlet for att ta sig mellan dessa funktioner.

I SCAFT ville man komma bort fran den traditionella kvartersstrukturen i staden som man
dittills hade planerat och byggt. Husen och gatorna skulle inte ligga i anslutning till varandra,
och entréer skulle viindas bort frin gator. Aven grénomréaden var vildigt viktiga i SCAFT,
och den upplevda miljon som gaende och cyklist. Resultaten fran SCAFT kan man se i de
flesta stdder runt om i Sverige, ett tydligt exempel 4r de sd kallade miljonprogrammen som
ar valdigt influerade av SCAFT (Hagson 2004).

3.5.2 TRAST

Efter SCAFT kom en rad olika planeringsverktyg som alla grundades mer eller mindre pa
SCAFT och bygger vidare pa samma principer. Det var forst 2004 som en ny typ av
stadsplanering borjade 1 Sverige i och med att Boverket, Trafikverket och Sveriges
kommuner och Landsting gav ut TRAST — Trafik for en attraktiv stad. Den nu géllande
TRAST ér den tredje utgadvan och kom ut 2015. SCAFT presenterar riktlinjer som ger
planeraren ett réitt och ett fel i hur man ska planera och bygga en stad. TRAST déremot
presenterar en mycket mer méingfacetterad bild av staden, dér ekologisk, ekonomisk och
social héllbarhet ar nyckelord for att skapa en attraktiv stad ddr méinniskor vill vistas och
leva i. Enligt TRAST maste varje stads unika kvaliteter och forutséttningar tas tillvara och
beaktas for att planeringen och utformningen ska ske pé bésta sétt. Ledorden for TRAST ér
stadsbyggnadskvaliteterna tillgdnglighet, trygghet, trafiksdkerhet, hdlsa och miljopaverkan
(Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

I huvudsak & TRAST ett hjdlpmedel for att hjdlpa kommuner stads- och trafikplanera.
TRAST delar wupp planeringen 1 inriktningsplanering, &tgirdsplanering och
genomforandeplanering, varav det sistndmna inte tas upp 1 TRAST. Under
inriktningsplanering ingar framtagande av &versiktsplan och trafikstrategi. Oversiktsplanen
ska innehélla mark- och vattenanvindning i hela kommunen. Den &r inte juridiskt bindande
utan ska ge en helhetsbild av kommunens langsiktigt hallbara arbete. Till dversiktsplanen
kan TRAST bidra med underlag till de delar av Oversiktsplanen som beror trafik och
kommunikationer. En trafikstrategi innehdller information om och planer for kommunens
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trafiksystem och ska folja samma linje som oversiktsplanen. Den ska innehalla en
beskrivning av dagens trafiksituation med brister och kvaliteter samt mal och atgérder pa
hur trafiksystemet kan forbéttras (Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

Under atgdrdsplanering ingar dels trafikplaner och atgardsprogram. Trafikplaner dr ett
komplement till trafikstrategin, med information om ett eller flera trafikslag. En cykelplan
ar ett exempel pa en trafikplan dér fordjupning av kommunens planer for cykeltrafiken
utvecklas, och mal for fairdmedlet sdtts upp. Ett atgérdsprogram fordjupar en eller flera av
de stadsbyggnadskvaliteter som ndmns ovan, exempel pd detta &r trafiksdkerhetsprogram
eller tillgénglighetsprogram (Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

3.5.3 VGU

VGU —vdgars och gators utformning &r ett krav- och radddokument framtaget av Trafikverket
och Sveriges Kommuner och Landsting for att vigleda vid fysisk planering av védgar och
gator. For Trafikverket dr det ett krav att VGU ska foljas, medan kommuner kan anvénda
det mer som rad och végledning. VGU innehdller information om utformning for bade
motorfordon och géang-, cykel- och mopedtrafik. For de oskyddade trafikanterna &r
utgéngspunkterna himtade frdn TRAST (Trafikverket & SKL 2015a; 2015b).

Kraven och raden dr kortfattat redogérande for moblering av gdng- och cykelbanor, vilka
ska utformas sé att de passar in med omgivningen, med jdmna, halkfria underlag samt med
eliminering av hinder pad korbanan. Korsningspunkter med oskyddade trafikanter ska
utformas trafiksékra, s att de dr lattoverskadliga och har god sikt. Planskilda korsningar ska
vara utformade sé att det blir mer gent och attraktivt for gdende och cyklister att férdas
genom dessa istdllet for bland motortrafiken, med god belysning for en 6kad trygghetskénsla
(Trafikverket & SKL 2015a; 2015b).

Vid nybyggnad rekommenderas inte gemensam géng- och cykelbana, utan gangtrafiken ska
vara separerad frén savil cykeltrafiken som biltrafiken. Om det inte finns reglering for det
ar cykelbanor alltid dubbelriktade. Detta kan dock skapa osdkra situationer, i synnerhet i
korsningar och om det &r smalt och tringt, och dérfoér rekommenderas enkelriktade
cykelbanor i stadsmiljo (Trafikverket & SKL 2015a; 2015b).

3.5.4 GCM-handbok

GCM-handbok ar framtagen av Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket som ett
komplement till TRAST och VGU, med en férdjupning av gang-, cykel- och mopedtrafik. I
stora och mellanstora stader rekommenderar GCM-handboken att cykelnétet delas in 1
huvudnit och lokalnét. Huvudnitet ska vara lika gent som bilndtet, med sé fi omvéigar som
mdjligt. Det ska binda ihop stadens olika delar med centrum och viktiga méalpunkter, och det
ska gd snabbt och enkelt att fardas lings med. Huvudnétet ska utformas med separata
cykelbanor och -filt, men kan i undantagsfall integreras med andra trafikslag pa korta
strackor. Dimensionerande hastighet pa huvudnétet ska vara 30 km/h, och pé lokalnétet 20
km/h, enligt rekommendationer fran VGU (SKL & Trafikverket 2010).

I sin omfattande studie om vad som gor en attraktiv cykelstad har Robertson et al. (2013)
undersokt en stor mingd studier fran olika lander. De faktorer som de kommer fram till som
viktiga jimfors sedan med tillgédngliga planeringsunderlag. De svenska verktygen TRAST,
VGU och GCM-handboken konstateras av Robertson et al. (2013) som bra verktyg for
cykelplanering enligt de parametrar de kommit fram till, och att dessa handbdcker ger en
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god cykelplanering. Planeringsverktyg som tagit fram av EU, exempelvis SUMP och
BYPAD, ér for generella och saknar ofta bredd, och anses déarfor inte ge ett tillrickligt gott
stod enligt forfattarna (Robertson et al. 2013).

GCM-handboken (SKL & Trafikverket 2010) rekommenderar separering av cykel fran
motortrafik pd huvudled f6r motorfordon, med hoga hastigheter och hoga fldden av biltrafik.
Separering kan ske antingen genom cykelbana eller cykelfdlt. Cykelbana innebér en
separering frdn motortrafik i form av exempelvis kantsten i titortsmiljo, eller vid hoga
hastigheter riacke eller skyddsremsa. I titortsmiljo 4r det vanligt att kombinera banor for bade
fotgéngare och cyklister. Pa cykelfilt befinner sig cyklisten i samma niva som motortrafiken,
avskild med markering i vigbanan. Vid hastigheter 6ver 50 km/h rekommenderas separerad
cykelbana, medan det vid hastigheter mellan 30 och 50 km/h rekommenderas cykelbana i
lokalnétet, for ovana cyklister, och cykelfilt for vana cyklister. Anledningen till detta ar att
cykelfilt kriver att cyklisten foljer samma regler som motorfordonen, men mojliggdr ocksé
for hogre hastigheter da cyklisten inte behover ta hdnsyn till fotgéngare. Cykelfdlt kan
upplevas som mer riskfyllda dn cykelbanor for ovana trafikanter, dock ar det enligt GCM-
handboken (SKL & Trafikverket 2010) tvdartom. Vid hastigheter under 30 km/h
rekommenderas blandtrafik, alltsd att cyklister ror sig pd samma utrymme som motorfordon
(SKL & Trafikverket 2010).

3.5.5 CROW - Design manual for bicycle traffic

CROW (2006) ér en nederlandsk manual for cykel, och &r betydligt mer omfattande &n den
svenska motsvarigheten GCM-handbok. Vissa delar i CROW utgédr fran nederldndsk
planering och lagstiftning, men mycket dr kompatibelt dven for svenska forhallanden.
Manualen behandlar cykeltrafikens forutséttningar, nitplanering, design av infrastruktur och
drift och underhall och utgar frin fem grundldggande krav som presenteras nedan.

En sammanhdngande och kontinuerlig infrastruktur méste finnas, med nitverksldnkar till
cyklisternas start- och mélpunkter. Cykelnétet méste ocksa integreras med andra fairdmedel.
Direkthet ér det andra kravet, och innebir att strdken maste vara sa gena och direkta som
mdjligt. Det méste gé snabbt att cykla, helst snabbare dn att kora bil. For att detta ska uppnés
méste straken hélla sig till figelvégen i sé stor utstrdckning som mdjligt och antalet stopp
méste minimeras. Cykelinfrastrukturen maste vara attraktiv och ska vara designad sa att den
passar in i omgivningen, som gérna ska vara varierande. Det dr dven viktigt att straken
upplevs som trygga av de som fidrdas lings med dem. Infrastrukturen méiste garantera
cyklisternas sdkerhet, dir en av de viktigaste dtgirderna ér att separera cyklister frdn snabb
biltrafik, bade i tid och i rum. Det sista kravet &r komfort. Cyklistens obehag och forseningar
méste minimeras, och det ar viktigt att det ar jamnt véglag, sma lutningar och tillrdckligt
med plats for alla trafikanter. Om ett krav eller fler inte uppnds i den befintliga
infrastrukturen méste nagot fordndras (CROW 2006).
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3.6 Cykelnat

Till skillnad frdn svenska motsvarigheter har CROW en omfattande guide till hur man
planerar cykelnét. Enligt CROW (2006) dr designen av cykelnétverket en av de viktigaste
faktorerna for kvaliteten pé cykelsystemet.

3.6.1 Overgripande krav for cykelnatet

Av CROWs fem krav ér tre extra viktiga vid ndtutliggning; sammanhang, direkthet och
sdkerhet. Det betyder dock inte att komfort och attraktivitet dr oviktigt, och nedan kommer
grundldggande kriterier for de fem kraven (CROW 2006).

Sammanhang:

Det mest grundldggande dr om det finns sammanhédngande infrastruktur for cykel inom
tattbebyggt omrade. Maskvidden pé nitverket ska inte vara for stor, alltsa avstidndet mellan
olika lankar, och ska helst inte 6verstiga 250 meter. Detta gor ocksd att cyklisterna kan vélja
mellan olika rutter for att nd samma malpunkter. Exempelvis upplevs ofta strak genom
parker och gronomraden som attraktiva pa dagen men kan upplevas otrygga pa natten, da ér
det bra om en alternativ vdg kan viljas. Vid nétutlaggningen méste undersokningar goras
over hur cyklisterna ror sig genom staden, for att nétet ska anpassas efter resenérernas
resmonster. Man strivar efter att minst 70 % av alla cykelresor ska ske pa cykelnétet och
inte pa andra lankar. Viktigt dr ocksa att cykelnét binds samman med andra fardmedel, sé att
det blir enkelt att byta mellan dessa (CROW 2006).

Direkthet:

Cykelnitet maste vara gent bade i rum och i tid. I rummet innebér det att resvagen ska vara
s& kort som mojligt, for att restiden ska minimeras. For direkthet i tid innebédr hur manga
génger cyklisten maste stanna under sin resa, exempelvis i1 korsningar dér cyklisten inte har

foretride. Aven hur langa vintetider dessa stopp innebir innefattas i denna parameter
(CROW 2006).

Scikerhet:

For att cyklistens resa ska bli sd sdker som mojligt ska konflikter med korsande trafik
minimeras. Vid de konfliktpunkter som finns ska biltrafiken hastighetssdkras, sé att
hastigheterna pd de olika fordonen blir s& lika som mgjligt. Helst ska olika fardmedel
separeras, sdrskilt snabbtkorande biltrafik. For att underlétta for cyklisten &r det positivt om
utformningen av nétet dr enhetligt och att det finns en igenkénningsfaktor i utformningen av
olika végkategorier, pd sa sétt vet cyklisten hur den ska upptrida sékert i olika situationer
(CROW 2006).

Komfort:

For att cyklistens komfort pa nétet ska vara hog ska véglaget vara jamnt och halla god
standard. Det &r dven fordelaktigt att inte 14gga nétet lings hogt belastade bilvégar, da dessa
kan upplevas som obehagliga for cyklisterna. Exempelvis kan utslédpp fran motorfordon
paverka oskyddade trafikanters hélsa. For cyklistens mentala komfort ska det vara enkelt att
folja nitet, med hjélp av vigvisning och markeringar. Nétet ska ocksé vara logiskt, sé att det
blir 14tt for cyklisten att forstd det (CROW 2006).

Attraktivitet:

Trivsam cykling kommer fran upplevelsen av allmén sdkerhet och omgivningens
attraktivitet. Cykelnéten bor dras genom omrdden som &r varierande och pa platser och lédngs
strak dér det ror sig minniskor, med god belysning for 6kad trygghet (CROW 2006).
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3.6.2 Huvudnat

For att utnyttja cykelns manga styrkor och fordelar som fardmedel, sa som dess flexibilitet,
bekvimlighet och enkelhet, krévs det att cykelinfrastrukturen uppnar en viss standard, dér
sd& manga ldnkar med sa liten maskvidd som mgjligt bor finnas. Inom det dvergripande
cykelnitet kan det finnas ytterligare fordelar med att dela upp nitet i huvudnét och dvrigt nét
pa ett liknande sétt som man gor for biltrafik (CROW 2006).

En ldnk kan klassas som huvudnit eller 6vrigt ndt med hjélp av tva faktorer; lokalisering av
linken och hur ménga som cyklar dir alternativt kommer att cykla dér. For att f4 den bésta
strackningen dr det fordelaktigt om bdda kriterierna dr uppfyllda, for att undvika att cyklister
véljer andra vdgar &n huvudnitet. CROW baserar sina rad efter en undersokning fran
Nederldnderna dar tre kriterier for huvudnit tagits fram. Det forsta kriteriet &r avstdnd, som
méste vara minst 1 km for att en rutt ska klassas till huvudndtet. Andra kriteriet ar
kombinationen av direkthet, enkla passager genom eller forbi barridrer och strékets
attraktivitet och det tredje &r att straket ska anvindas av ett stort antal cyklister, helst ska
majoriteten av stadens cyklister fardas langs huvudnétet. Detta leder till att huvudnitet ofta
dras radiellt genom en tétort, d& den storsta milpunkten i en titort vanligtvis dr stadskérnan.
En annan studie i Nederlinderna som CROW utgér fran visade att huvudnédt bor ha minst
2000 cyklister/dag, resten av nétet 500-2500 cyklister/dag och dvriga gator mindre dn 750
cyklister/dag (CROW 2006).

Pa huvudnitet utanfor tittbebyggt omrade &r kriterierna i stort sett samma, med separering
frén motorfordon, fortur och sé korta vintetider som mojligt for cyklister i korsningspunkter
och en tydlig och enkel vagvisning som é&r létt att forsta och folja. I manga fall kan det finnas
fordelar med att integrera transportnidtet med det rekreativa nitet, bdde i och utanfor
tattbebyggt omrade. Detta fOr att cyklisterna pd bada niten ska kunna dra nytta av de fordelar
som de bada niten kan ge. Vid val av rutt utgér cyklisten frdn sin “mentala karta” &ver
omrédet eller staden. Ofta har cyklister inte koll pa hur cykelnitet ser ut, och darfor kriavs
det att ett huvudnit &r 1att att hitta och kdnna igen fOr att attrahera cyklister (CROW 2006).

Vid planering av nétutliggning méste barridrer och de effekter dessa skapar tas hénsyn till.
Barridrer kan exempelvis vara tungt trafikerade bilvégar, jarnvagar eller vattendrag, vilka ar
svéra for cyklister att korsa. Dessa barridrer kan 6verbryggas med hjélp av tunnlar eller broar
for cyklister alternativt kan stora vdgar och jarnvégar ledas om eller gravas ner till tunnlar
for att forebygga barridreffekter. Det finns &dven psykologiska barridrer som maéste
overbryggas, exempelvis buller fran tungt trafikerade vigar och jairnvdagar (CROW 2006).

Utldggning och planering av huvudnitet bor ske pa strdk som har minst 2000 cyklister/dag 1
stader eller minst 1000 cyklister/dag i byar. Det ska vara tydligt pa designen och
utformningen av straket att det tillhér huvudnatet, med tydlig markering och védgvisning sa
att det blir enkelt att orientera sig. Stréken ska vara direkta och gena, med en genhetskvot pa
maximalt 1,2, alltsd huvudnitet ska max vara 20 % lidngre an fagelvigen. Antalet
korsningspunkter dér cykeltrafiken inte har prioritet ska minimeras, och dér detta inte &r
mdjligt ska cykelbanorna vara breda och forgront ska finnas i signalreglerade korsningar.
Huvudnétet ska inte gé i blandtrafik om det inte dr absolut nédvandigt, och dé ska hastigheten
pa motorfordonen inte dverstiga 30 km/h och biltrafikens ADT max 2000 fordon/dygn. Det
ska inte finnas hinder s& som pollare som é&r tdnka att hindra bilar frén att kora pa cykelbanan,
dé detta minkar cyklisternas framkomlighet och kan orsaka olyckor. Kurvor ska designas
med radier som tillater att cyklisterna kan halla en hastighet pd 30 km/h, sé att cyklisten inte
behover sakta farten utan behaller en god framkomlighet. Huvudnitet ska ha god belysning
och det ska vara vilskott runt cykelbanan for att 6ka trygghetskinslan (CROW 2006).
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4 Empiri

4.1 Cykelplanering i Lund

4.1.1 Bakgrund Lund

Lund ligger i sydvistra Skane och dr en del av Oresundsregionen, med nirhet till bland annat
Malmo och Kopenhamn. Staden &r en av Sveriges éldsta, och grundades i slutet av 900-talet.
Under borjan av medeltiden var staden en av de storsta och viktigaste stiderna i
Skandinavien, och ett starkt religiost centrum (Nationalencyklopedin 2017). Lund
omringades linge av stadsvallar, och det var forst under borjan av 1900-talet som man
borjade bygga utanfor dessa. Stadskdrnan bér 4n 1 dag tydliga spér fran medeltiden, med
oregelbunden struktur och smala gator, och dr ett riksintresse for kulturmiljo (Lunds
kommun 2010b).

I samband med att Skéne blev svenskt grundades Lunds universitet 1666. Idag &r staden
starkt praglad av universitet, som med sina 42 000 studenter och 7500 anstéllda &r ett av
Sveriges storsta universitet, och en av Lunds storsta arbetsgivare (Lunds Universitet 2017).
I och med universitetet 4r medelaldern i kommunen relativt ldg och ligger pa 39 ér, den
storsta aldersgruppen dr 20-30-dringar (Lunds kommun 2010b).

Under andra halvan av 1900-talet viixte Lund i stort sett bara utdt, alltsa ingen fortitning av
staden skedde. Mycket av denna bebyggelse ér frdn 1960-talet och senare vilket innebér att
den dr starkt priglad av SCAFT, med tydlig separering av de olika trafikslagen och
samhillets funktioner. Detta har skapat omraden som é&r livldsa vissa delar av dygnet samt
stora bilvigar som ofta upplevs som barridrer som delar staden (Lunds kommun 2010b).

Kommunen har 119 000 invanare (Lunds kommun 2017a) varav cirka 86 000 bor i titorten
Lund (Lunds kommun 2015). Stora arbetsplatser i kommunen &r Lunds universitet och
Universitetssjukhuset samt ménga foretag som etablerats i staden. Varje dag pendlar 37 000
personer till Lunds kommun och 20 000 pendlar ut ur kommunen (Lunds kommun 2016a).

4.1.2 CyklingiLund

Lunds kommun marknadsfor sig som en kommun dér cykeltrafiken &r en hjartefriga, med
visionen att Lund ska ligga i framkant som cykelkommun bade i Sverige och i Europa. 90
% av alla lundabor har tillgang till en cykel och varje dag cyklar kommunens invénare 191
000 km. I kommunen finns 268 km cykelvéigar och cykelbanor och 43 % av alla resor sker
med cykel (Lunds kommun 2013a).

Varje ar genomfors trafikrakningar dar bland annat andelen cyklister 1 staden rdknas.
Rékningarna sker bade maskinellt och manuellt. De maskinella rdkningarna gors pd nio olika
platser i stadens utkanter, for att rakna hur ménga som cyklar till och frén staden frén andra
tatorter. De manuella rdkningarna genomfors i cirka 100 korsningar varje ar och ddrmed fés
vérden for cirka 400 strackor. Dessa rakningar sker under tvé veckor i manadsskiftet mellan
september och oktober, d& det beddms vara de ménader som bést representerar cyklandet i
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staden. Rékningarna genomfors pd tisdagar, onsdagar och torsdagar och varje korsning
rdknas 1 15 minuter vid fyra tillfdllen mellan 7.30 och 17.30, for att f4& med bade hog- och
lagtrafik. Om det regnat eller blast mycket vid mattillfallena har virdena réknats upp enligt
Vigverkets Meddelande nr 29 fran 1984. Rékningarna har genomforts sedan 1992 av
konsultforetaget Trivector pa uppdrag av Lunds kommun. Det finns dven tva fasta rdknare 1
staden, en i Bjeredsparken vid Lund C och en pa Sélvegatan (Ahlstrom 2015).

4.1.3 Strategiska dokument

4.1.3.1 Oversiktsplan — OP 2010

Den nu géllande dversiktsplanen for Lunds kommun antogs 2010, och heter OP 2010. En ny
oversiktsplan dr pd ging och antas trdda i kraft i mitten av 2018 (Lunds kommun 2017b).
Hir kommer friimst de omraden som rér trafik, specifikt i Lunds stad, lyftas fram. OP 2010
framhdver vikten av de héllbara transportslagen kollektivtrafik, cykel och gdng samt en
begrinsning av biltrafik och en bilsnal planering. I dversiktsplanen utvecklas planerna kring
kollektivtrafikutbyggnad i form av sparvig och jarnvig mycket, men det ndmns inte mycket
om varken cykel eller ging, och det finns inga konkreta planer for dessa trafikslag
presenterade (Lunds kommun 2010a).

OP 2010 framhaller att Lund ska striiva efter att bli en funktionsblandad stad, dir ménniskor
ror sig stora delar av dygnet och med entréer ut mot gatorna for att skapa en levande stad
med ménniskor i rorelse. Service, dagligvaruhandel och kulturinstitutioner ska inte bara
forldggas i centrala delarna av Lund, utan &ven i de mindre stadsdelscentrum som finns runt
om i staden, for att skapa levande stadsdelar, och underlétta i ménniskors vardag genom att
minska behovet av resor. For att spara pa den vérdefulla &kermark som omger Lund ska ny
bebyggelse frimst ske i form av fortétning av staden, framforallt pd outnyttjade omraden och
runt starka kollektivtrafikstrdk. Arbetsplatser ska inte bara forldggas i Lund, utan dven i
kommunens mindre tétorter for att minska resebehovet och skapa levande samhéllen (Lunds
kommun 2010a).

Cykel, buss och den framtida sparvdgen ska dominera som trafikslag i Lund. Lunds kommun
har jobbat med att sdnka bilandelen till forman for hallbara firdmedel sedan mitten av 1990-
talet, bland annat genom begrinsandet av biltrafik i de mest centrala delarna av staden.
Starka cykelstrdk ska utvecklas, sdrskilt langs med huvudvégnitet, och inom Lund ska
staden vara sa pass tét att det maximalt &r 5 km frin utkanten av staden till centrum, vilket
gynnar cykeln som fardmedel (Lunds kommun 2010a).

OP 2010 — Allmdinna intressen och stillningstaganden (Lunds kommun 2010b) utvecklar
OP 2010 och fordjupar de mest centrala delarna. Dir lyfts vikten av ett vil utbyggt cykelniit,
bade regionalt och lokalt, fram samt dven en vil utvecklad kollektivtrafik for att Lunds
kommuns invanare ska resa mer hallbart. Aven hur man kan planera bilsnilt, exempelvis
genom begrinsning av parkering, tas upp.

4.1.3.2 LundaMaTs Il

LundaMaTs III dr Lunds kommuns strategi for ett hallbart transportsystem i kommunen, och
den nuvarande versionen &r den tredje i ordningen och trddde i kraft 2013. I LundaMaTs III
har man satt ménniskan i fokus och man satsar pé att skapa ett tillgdngligt, attraktivt och
héllbart transportsystem. En rad mal har satts upp gillande trafikens utveckling i kommunen
med grund i mélen om att halvera véxthusgasutslappen till 2020. Man vill fordndra
fardmedelsfordelning sa att 70 % av alla resor inom kommunen och 45 % av alla resor till
och fran kommunen ska ske hallbart (kollektivtrafik, cykel eller gang) ar 2020. Andelen
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cykeltrafik inom kommunen ska 6ka med 1 % for varje invanare arligen, och samtidigt ska
motorfordonstrafiken per invdnare minska (Lunds kommun 2013b).

LundaMaTs III lyfter ocksé fram sex fokusomraden; byarnas utveckling, levande stadskirna,
verksamheters transporter (innefattar bédde arbetsplatsernas anstélldas resor och
godstransporter), regional arbetspendling, vixande Lund och innovativa Lund. Tillsammans
ska dessa fokusomraden bygga ett héllbart transportsystem (Lunds kommun 2013b). I dessa
fokusomradena lyft starka cykelstrak och en attraktiv cykelmiljo fram som viktiga delar for
att nd malen. Mgjligheten att omvandla vissa gator i stadskédrnan frén gator med blandtrafik
till cykelgator och samverkan mellan foretag for att pdverka de anstélldas val av firdmedel
till arbetsplats lyfts fram (Lunds kommun 2013Db).

4.1.3.3 Cykelstrategi

Den nu gillande cykelstrategin for Lunds kommun géller {f6r &ren 2013-2017 och har
ledorden For att fler ska cykla mer. Den &r framtagen av Lunds kommun i samarbete med
konsultforetaget Tyréns. Syftet med strategin ar att ge forutsittningar for ett 6kat cyklande,
integrera cykelplanering med annan planering och fi ett system dir man regelbundet
forbattrar cykelsystemet. Malet &r att andelen cykeltrafik per invanare ska 6ka med 0,4 %
per ar mellan 2013 och 2017 (Lunds kommun 2013a).

Cykelstrategin &r indelad 1 sju fokusomraden som 1 sin tur innehdller delomraden och
atgdrdsforslag.

Fokusomride 1: Dialog, piaverkan och kommunikation

Fokusomréden 1 handlar om hur cyklisterna och kommunen ska fora dialog med varandra
for att forbattra cykeln till ett mer attraktivt firdmedel. Kommunikation ska ocksa ske mellan
kommunen och boende och besdkare om hur och varfér kommunen arbetar med cykling.
Lunds kommun ska ocksa marknadsfora cykeln som fairdmedel till nyinflyttade i kommunen.
Det ér dven viktigt att cyklisterna kénner till de lagar och regler som giller i trafiken, si
kommunen tar ansvar for att formedla detta till invdnarna.

Fokusomréide 2: Service for okat cyklande

God service ska finnas pé och lédngs nétet for att underlatta for cyklisterna och fa fler att vélja
cykeln som fiardmedel. Uppdaterade cykelkartor ska finnas p4 kommunens hemsida och
kunna hiimtas i kommunhuset. Aven vinterviighallningsplanen ska finnas tillgéinglig pa
hemsidan. Vigvisningen ska uppdateras sé att den dr kontinuerlig dven i nybyggda omraden.
Det ska finnas luftpumpar strategiskt utplacerade i staden och ett effektivt 1dnecykelsystem.

Fokusomride 3: Drift och underhall av cykelsystemet

Da snd, grus och ojamnheter i viglaget dr nagra av de vanligaste orsakerna till cykelolyckor
ar drift och underhall av cykelsystemet av storsta vikt. Gang- och cykelbanor ska ha en hog
standard pa jimnhet och framkomlighet, det ska var halkfritt och 16s sno ska ej forekomma.
Underhallet av cykelinfrastrukturen ska forbittras och vissa strickor ska asfalteras om och
hél och ojamnheter ska lagas.

Fokusomride 4: Utveckling av dagens cykelsystem — Infrastruktur

Infrastrukturen ska tillgodose de behov som finns bade for pendlingscyklister och turist- och
rekreationscyklister. Déarfor maste cykelsystemet kontinuerligt utvecklas och forbéttras. For
pendlingscyklister som fardas l&nga strickor dr det viktigt att cykelvigarna haller god
standard och mojliggdr for hoga hastigheter. Saknade ldnkar i systemet ska utvecklas och
mdjligheten till utbyggnad av det regionala cykelnitet. Nit for bade rekreationscykling och
snabbcykelvigar ska utredas och fler cykelparkeringar i centrum ska anléggas. Det ska vara
enkelt att kombinera cykelresor med kollektivtrafik, och darfor ska planering ske for hela
resan, €] bara delresor.
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Fokusomride 5: Utveckling av den kommunala planeringen for cykel
Planeringsprocessen for cykelplaneringen ska forbattras for att effektivisera och ta till vara
pa nya idéer. Kunskap om cykelplanering ska finnas och utvecklas hos politiker och
tjanstemdn och god kontakt med universitet dr viktig for att ligga i framkant vad géller ny
forskning. Hogre krav pa cykelparkering vid ansékan om bygglov ska ocksa finnas, sa att
bil- och cykelparkering beddms och vérderas pa samma sétt.

Fokusomride 6: Dokument, policy och strategier

Dokument och policys ska uppdateras regelbundet och samlas pd kommunens hemsida
tillsammans med planeringsunderlag och annan information. Det planeras ocksa att
information ska sammanstillas i1 kartunderlag med hjdlp av exempelvis geografiska
informationssystem, GIS.

Fokusomréide 7: Utvirdering och uppféljning

Cykelstrategins mél och atgérdsarbete ska foljas upp varje ar och planeringsprocessen ska
utvérderas. Utvirdering och uppfoljning ska redovisas bade i bokslut for LundaMaTs och 1
ett eget cykelbokslut varje ar (Lunds kommun 2013a).

4.1.3.4 Policy fér gang- och cykeltrafik i Lunds kommun

Lunds kommun har internt tagit fram en policy for gang- och cykeltrafik som anvénds for
att sdkerstdlla kvaliteten vid ny- och ombyggnation av gdng- och cykelnitet. Policyn &r till
for att kommunens tjanstemdn och politiker samt upphandlade konsulter och entreprendrer
ska ha en gemensam grund for utformningen av gang- och cykelnitet. Den nu géllande
policyn antogs av Tekniska nimnden 2007 (Lunds kommun 2007). Enligt Cykelstrategin
skulle denna policy uppdateras 2013, och sedan vart tredje ar, vilket inte verkar ha gjorts
(Lunds kommun 2013a).

Policyn for gang- och cykeltrafik behandlar utformningsfragor géllande olika aspekter av
géng- och cykelinfrastrukturen. P4 gator dér biltrafikens hastighet dr 30 km/h eller ldgre
rekommenderas att cyklisterna firdas i blandtrafik. Over 30 km/h rekommenderas separat
géng- och cykelbana, dér enkelriktade cykelbanors bredd rekommenderas till 1,6 meter vid
laga floden, upp till 1000-1500 cyklister/dygn, och 2 meter vid hogre floden. For
dubbelriktade cykelbanor rekommenderas en bredd pa 2 meter vid ldga floden, upp till 1500
2000 cyklister per dygn, och 2,5 meter vid hogre floden. Vid ny- och ombyggnation av géng-
och cykelbanor ska gdngbanan vara belagd med betongplattor och cykelbanan med asfalt,
for att tydligt skilja trafikanterna at. For att separera gang- och cykelbanorna fran biltrafiken
ska en skyddsremsa pa minst 0,7 meter avgriansa korbanan fran de oskyddade trafikanterna.
Om trid ska planteras i skyddsremsan méste den vara minst 2 meter. For friliggande gang-
och cykelvigar med sma floden rekommenderas en bredd péd 3 meter, och vid hogre floden
3,5 meter. Pa dessa krdvs ingen separering mellan géende och cyklister (Lunds kommun
2007).

I korsningar ska korytorna for cyklister vara minst lika breda som cykelbanorna som leder
fram till korsningen. I signalreglerade korsningar ska sekundarsignaler alltid finnas for att
forbattra synligheten for cyklister, med framdragna cykelfdlt for cyklister och bakitdragna
stopplinjer for biltrafiken. For att ytterligare underlétta for cykeltrafiken ska cyklister kunna
detekteras automatiskt eller rapporteras av biltrafiken. I korsningar dir cykelbanan gér langs
med en huvudgata eller huvudled ska passagen dver en lokalgata eller gata med 14gt flode
beldggas med roda plattor. Cykeltrafiken ska tillhdra huvudledstrafiken sd att anslutande
trafik har vdjningsplikt for cyklisterna. Dir det inte &r mdjligt for gdng- och cykeltrafiken att
korsa i plan ska planskilda korsningar utformas sé att dessa blir den naturliga vigen for de
oskyddade trafikanterna. Tillfarterna ska vara raka och planskildheten ska utformas sa att
dessa blir 6ppna och dverblickbara. I tunnlar ska separering mellan gdende och cyklister
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goras med nivéskillnad och plattldggning for gdende, samt separering mellan cyklisternas
fardriktningar med markeringar. For att hoja sdkerheten for den oskyddade trafiken bor
korsningspunkter hastighetssdkras pa att biltrafiken haller en hastighet pa maximalt 30 km/h.
Detta kan genomforas med fysiska atgirder, exempelvis upphdjning av gang- och
cykelpassagen (Lunds kommun 2007).

Viégvisning langs med cykelndtet ska underldtta for resande och ska visa mot
bostadsomrdden och orter utanfor staden. Enligt policyn for gang- och cykeltrafik &r
huvudcykelstraken stommen i Lunds cykelnit, och skyltas med olika farger. Belysning ska
finnas lings med géng- och cykelnitet, den ska vara jimn och far inte skymmas av hinder
eller vegetation. Skyltar och liknande fér inte placeras i gang- och cykelbanor om det inte ar
oundvikligt, exempelvis om det saknas skyddsremsa (Lunds kommun 2007).

Gang- och cykelbanor ska prioriteras vid drift och underhill, bade vad géller snordjning och
barmarksunderhdll. Vid vdgarbeten har entreprendren ansvar for att leda om gang- och
cykeltrafiken om det &r nédvéndigt. Om géng- och cykeltrafiken stdngs av helt méste det
finnas tydlig végvisning for alternativa rutter. Busshdllplatser ska utformas sa att
cykeltrafiken leds bakom hallplatsen, for att minimera konfliktsituationer mellan
bussresendrer och cyklister. Hillplatserna ska utformas for att skapa létta byten mellan cykel
och kollektivtrafik (Lunds kommun 2007).

4.1.4 Cykelbokslut 2015

Varje ar gors ett cykelbokslut enligt fokusomrdde 7 i kommunens cykelstrategi. I skrivande
stund finns cykelbokslutet frdn 2015 tillgéngligt som senaste bokslut. I cykelbokslutet
presenteras uppfoljning av mélen som finns uppsatta i cykelstrategi. Enligt cykelbokslutet
2015 har cykeltrafiken minskat med 5 % per invanare jaimfort med 2013, vilket 4r motsatsen
till malet om att cykeltrafiken &rligen ska 6ka med 0,4 % per invénare, frimst pd grund av
att kommunens befolkning 6kar snabbare 4n andelen cykeltrafik. Inom Lunds stad gors 46
% av alla resor med cykel, medan motsvarande siffra for hela kommunen ar 42 %.
Anledningen till denna hoga siffra ér framst for att majoriteten av alla resor inom kommunen
sker i staden. I dialog med medborgare framhévs vikten av ett bra cykelsystem och av dessa
upplevs Lunds cykelsystem inte na upp till vad som definieras som ett bra cykelsystem. For
att fa litta byten mellan kollektivtrafik och cykel &r det viktigt med bra placerad
cykelparkering. Runt stationen och i stadskérnan finns minga parkeringsplatser och man har
bland annat genomfort rensningar av cyklar for att frigéra plats (Lunds kommun 2016b).

De flesta olyckor med cykel i Lunds kommun &r singelolyckor. 15 % av alla cyklister
anvinde hjdlm 2015, och for att 6ka denna siffra har kampanjer for hjilmanviandning och
for cykelbelysning genomforts under aret. For att 6ka trafiksékerheten for cyklisterna sker
en utbyggnad av cykelnitet varje ar. En ny metod som anvénds for att prioritera cykeltrafik
1 korsningspunkter &r att bygga om dessa till cykeloverfarter. Detta har testats pd ett antal
platser i staden. Cirka 1 % av cykelnitet nyasfalteras varje ar for att forbéttra standarden.
Enligt cykelbokslutet har snordjning och grussopning fungerat bra under 2015. For att
tillgodose olika gruppers behov i cykelsystemet har samarbeten skett mellan olika skolor for
att kartligga barns skolvigar. Lunds kommun har dven varit delaktig i projektet med att
bygga en supercykelvig mellan Malm6 och Lund och samarbetat med Trafikverket i
planeringen av Skanes regionala cykelnét (Lunds kommun 2016b).
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4.1.5 Huvudcykelstrak i Lund

Det stir inte mycket om huvudcykelstréken eller huvudcykelnétet i ndgon av kommunens
officiella dokument. I OP 2010 — Allménna intressen och stillningstaganden (Lunds
kommun 2010b) pekar man ut ett huvudcykelnédt i kommunen med huvudcykelstraken i
Lund markerade. Pa detta huvudcykelnit ska framkomligheten vara hog, det ska vara enkelt
att orientera sig ldngs stréken och tryggheten och trivseln for cyklisterna ska vara hog. Man
framhéver att huvudcykelstraken ska vara prioriterade vid investeringar samt att parkmiljo
och bebyggelse runt om straken kan behova forbéttras for att 6ka attraktiviteten av straken.
Dock utvecklas det inget om vad dessa investeringar ska ldggas pa eller hur forbéttringar av
den omgivande miljon ska g till. Man skriver dock specifikt om att handeln bor planeras 1
ndrheten av kollektivtrafikknutpunkter och lings med huvudcykelstrdk for att minska
inkdpsresor med bil (Lunds kommun 2010b).

I den géllande cykelstrategin skriver kommunen att cykelsystemet ska klassificeras och att
dessa klassifikationer ska visas pd kartor. Kommunen skriver i strategin att det behovs en
oversyn av klassificeringarna for att forbittra systemet och pa sikt kunna anvinda det som
underlag vid planering bade i tidiga skeden och vid drift och underhéll. Detta skulle vara
klart 2015. Kommunen skriver dven att huvudcykelstrdken behdver utvérderas for att kunna
utvecklas, vilket sedan ska foras in i den ekonomiska verksamhetsplaneringen (Lunds
kommun 2013a).

4.1.6 Vintervaghallning av cykelvagnatet

Vintervighéllningen av cykelnitet sker med bade sandning, saltning och plogning. Sand
anvinds framforallt pd strickor dér trafiken dr begridnsad. Saltning dr den metod som
fungerar bést for Lunds klimat med ishalka och underkylt regn och anvinds frimst i
forebyggande syfte utefter vaderleksrapporter. Plogning sker ocksa av cykelvignitet, dock
ldamnas 2 cm snd vid plogning, d4 maskinen inte kan kora allra ndrmst marken pa grund av
eventuella ojimnheter i marken. Vintervdghéllningen sker utefter en prioriteringsskala
framtagen av kommunen. Prioriteringsskalan har tre steg utefter i vilken ordningen de ska
snordjas. Huvudcykelstraken sammanfaller 1 stor utstrickning med den hogsta
prioriteringsgraden, som &r rod i figuren nedan (Lunds kommun 2017c¢).
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Figur 3. Karta 6ver vintervéghallningen i Lund vintern 2016/2017 (Lunds Akommun 2017c¢). 7
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4.2 Trafiktekniska parametrar vid inventering

En trafikteknisk inventering har gjorts for tvd av huvudcykelstrdken i Lund och tva strak
som har hoga cykelfloden men som inte dr klassade som huvudcykelstrdk. De tva
huvudcykelstraken som valts ut dr det blé stréket, som striacker sig mellan Norra Filaden i
norr och Sankt Lars och vidare mot Malmé 1 sdder, och det grona straket, som stracker sig
frin Nobbelov 1 norr och ner mot Staffanstorp 1 séder. De tva strdken som inte &r
huvudcykelstrdk 4dr dels Tornavidgen — Svenshogsvdgen, mellan bostadsomradet
Planetstaden och Féladstorget, och dels Stora Sodergatan — Kyrkogatan — Bredgatan —
Getingevigen, mellan bostadsomradet Delphi i norr och Mejeriet i sdder. Inventeringen har
genomforts pd cykel, med hjdlpmedlen mobilkamera och en checklista som tagits fram for
dndamalet. I checklistan har kriterier for cykelstrdk samlats frin de vetenskapliga kéllor som
presenteras 1 litteraturstudien, VGU Krav och VGU Rad (Trafikverket & SKL 2015a;
2015b), GCM-handbok (SKL & Trafikverket 2010) och CROW (2006). Checklistan finns i
sin helhet i Bilaga 1.
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Figur 4. Karta 6ver Lunds cykelndt, med huvudcykelstraket markerade i respektive férg.

ki selcla

Inventeringen delas upp strakvis, och for varje strak kommer allmén information om strékets
dragning genom staden och cykelflddet lings med strickan tillsammans med parametrarna
framkomlighet, enkelhet, trafiksdkerhet och attraktivitet att behandlas. Dessa parametrar
presenteras mer utforligt nedan.
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Framkomlighet

I framkomlighet ingér aspekter som péverkar hur snabbt cykelresan kan genomforas samt
hur bekvdm resan ér. Det ror aspekter om infrastrukturens utformning och dragning for att
maximera hur fort man kan ta sig fram, vilken hastighet man som cyklist kan hélla och hur
cykeltrafiken behandlas i korsningspunkter. Drift och underhéll behandlas ocksa, alltsa hur
beldggningen ser ut lings med stréken, finns det grus pé cykelinfrastrukturen, tuktas grenar
och buskage lings med straken och hur fungerar det med snordjningen. Det sistndmna har
inte studerats for alla strak, utan endast ett fatal.

Genhet behandlas ocksa under denna rubrik, med hjilp av mattet genhetskvot som beréknats
for varje delstricka. Aven restiden frdn en punkt i utkanten av staden in till Stortorget har
tagits fram, da det &r en av stadens storsta malpunkter. Utformning av korsningspunkter och
om dessa medfor véntetider under resan har ocksd analyserats, samt utformningen av
cykelbanor forbi busshallplatser och mdbleringen lings med cykelsystemet.

Enkelhet

Enkelheten att folja strdken samt dess sammanhang och kontinuitet har bedomts for hur
logiskt systemet dr och hur det gar att f6lja. Végvisningen har studerats for att se hur det gar
att folja straken nir man dr ovan vid att cykla strickan.

Trafiksiakerhet

Trafiksékerheten har studerats ur ett fysiskt perspektiv, alltsd hur infrastrukturen bidrar till
en 0kad sdkerhet. Exempel for detta dr hur korsningspunkter utformats och hur separering
mellan cyklister och andra firdmedel ser ut. Aven trygghet, vilket ir en mer subjektiv aspekt,
har undersokts. Bland annat genom att studera belysning och vegetation runt stréken och
tunnlars utformning.

Attraktivitet

Den omgivande miljon har analyserats for att undersoka om den bidrar till att oka strakets
attraktivitet. Aven nédrhet till biltrafiken har studerats, som inte bara kan upplevas som
osdkert utan dven orsaka obehag i form av buller och forsdmrad luftkvalitet fran utslépp.
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4.3 Trafikteknisk inventering av huvudcykelstraken

4 3.1 Bla straket

Det blé huvudcykelstraket, se figur 4 ovan och figur 5 och 6 nedan, gar frdn Malmé i1 s6der
in i Lund i1 en gang- och cykeltunnel under riksvdg 108. Fran tunneln gar straket ut i
blandtrafik pa Sankt Lars vdg, med smala korfélt utan vigren. Efter en kort bit pa vigen gér
straket in pé en friliggande ging- och cykelvdg genom sddra Sankt Lars fram till att korsa
Sankt Lars vigs norra del, sdder om Hoje 4. Over Hoje & gar huvudcykelstraket pa en smal
del pa brons véstra sida dér cykeltrafiken samsas med fotgéngare. Vidare norrut fortsétter
huvudcykelstraket genom norra Sankt Lars-omradet pa gang- och cykelbana pé véstra sidan
av Sankt Lars vig for att sedan komma fram till Klostergdrden. Genom Klostergarden gar
straket mellan flerbostadshus, forst pa gang- och cykelbana ldngs med gata och sedan pé
friliggande géng- och cykelvdg. Strdket gir sedan pa géng- och cykelbana lings med
Nordanvig for att sedan svinga norrut pd Finalgatan, som i skrivande stund &r en del av en
byggarbetsplats ddr biltrafik ar forbjuden men cykeltrafik tillaten.

Fran Finalgatan svinger huvudcykelstraket ut pa en gdng- och cykelbro 6ver Ringvéigen och
sedan pa en friliggande gang- och cykelvdg lings med stadsparken och Hogevall. Vid in-
och utfarterna av ging- och cykelbanan vid Hogevall finns pollare uppsatta for att hindra
biltrafik fran att kora in. Fran Hogevallsgatan, dér cykeltrafiken gér i blandtrafik, gér
huvudcykelstraket Over Svanegatan mot Sankt Ménsgatan. 1 denna korsningen har
cykeltrafiken pa huvudcykelstrdket vdjningsplikt mot trafiken pa Svanegatan. P4 Sankt
Mansgatan gér straket i blandtrafik med gatsten som underlag norrut mot Stilbrogatan och
sedan genom Kattesund. I Kattesund finns pollare uppsatta i vistra delen for att hindra
biltrafik att kdra in och platsen dr gemensam for gdende och cyklister vilket kan skapa
konfliktsituationer. Frdn Kattesund svinger stréket norrut ut i blandtrafik lings med
Stortorget. Darifran fortsatter straket pd Kungsgatan och upp genom Lundagérd, dér ging-
och cykelvégarna dr grusbelagda.

Norrut fran Lundagard gir huvudcykelstraket pa gatstensbelagda Sandgatan med blandtrafik
fram till att det svdnger in pa en friliggande gang- och cykelvdg genom kvarteret Paradiset.
Over Allhelgona Kyrkogata mot UB-parken, dr det en signalreglerad ging- och
cykeloverfart. Genom UB-parken gér grusbelagda friliggande géng- och cykelvigar upp mot
Helgonavégen. I norra dnden av parken ansluter Helgonavégen och darifran svénger stréket
norrut i det pollaromringade gangfartsomrddet i korsningen mellan Helgonavigen och
Solvegatan. Fran Solvegatan fortsdtter huvudcykelstrdket in pé en friliggande ging- och
cykelvdg mellan BMC och Astronomiinstitutionen, for att sedan komma ut vid bron pa
Tornavégen over Baravigen. Har gir huvudcykelstraket pd vidstra sidan av Tornavégen, pé
en dubbelriktad géng- och cykelbana, for att sedan korsa Tornavdgen i en gang- och
cykelpassage och fortsétta norrut pé en friliggande gang- och cykelvig véster om Ekologi-
huset och Kemicentrum. Vid Kemicentrums parkeringsplats gar straket under Getingeviagen
1 en tunnel for att sedan ga forbi ett ridhus. Norr om ridhuset blir cykelbanan éven en ridstig
nér straket fortsétter norrut i en tunnel under Norra Ringen. Efter tunneln korsar stréket
Magistratsvigen pd en gdng- och cykelpassage och fortsétter sedan in i Borgarparken pd en
friliggande gang- och cykelvdg. Det fortsitter sedan norrut for att sedan svénga visterut och
sd smaningom komma fram till Faladstorget, som é&r slutet pa4 huvudcykelstraket.

Flodet av cyklister pa straket dr storst inne i stadskdrnan, fran Kattesund till S6lvegatan.
Siffror fran 2014 visar att det sdder om Stadsparken inte genomforts s& manga manuella
rdkningar ldngs med det bla stréket, och de punkter déir rdkningar har gjorts visar pa ett flode
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pa cirka 1000 cyklister per dygn eller lagre. Maskinella rdkningar som gjorts samma &r visar
att cykelflodet till och fran Lund frdn Malmo ligger pé cirka 1500 cyklister per dygn. I norra
delen av huvudcykelstraket dr flodena mycket hoga pa Solvegatan, mer dn 4500 cyklister
per dygn, men fortsatt norrut minskar det till att ligga runt 10002300 cyklister per dygn,
med de hogsta flodena vid Magistratsviagen (Ahlstrom 2015).
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Figur 5. Det bla huvudcykelstrékets Figur 6. Det bla huvudcykelstrékets
norra del. sodra del.

4.3.1.1 Framkomlighet

Framkomligheten lings med huvudcykelstraket dr av sjdlvklara skél varierande med tanke
pa strakets langd. En genomgéende trend for straket dr dock dess krokiga dragning, se Figur
5 och 6 ovan. De manga svingarna reducerar hastigheten cyklisterna kan fdrdas i och
minskar dirmed framkomligheten.

Stor del av striket gir pa friliggande gang- och cykelvig, se figur 7 nedan, utan separering
mellan gaende och cyklister eller cyklisternas fardriktning, vilket foljer Lunds kommuns
gang- och cykelpolicy men kan skapa framkomlighetsproblem nér cyklister maste ta hinsyn
till att fotgdngare kan dyka upp.

Figur 7. Exempel pa friliggande géng- och cykelvégar langs det bla huvudcykelstraket
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Pa andra delar av strdckan har man gjort tydlig separering mellan gaende och cyklister, se
figur 8 nedan, med hjélp av olika materialval; asfalt pd cykelbanan och betongplattor pa
gangbanan. [ norra delen av Sankt Lars har man nyligen byggt om en dubbelriktad cykelbana
med tydlig separering, se figur 9. Dock kan tradet som sparats vid ombyggnaden ifrdgasittas,
dé det kan bli ett potentiellt hinder for cykeltrafiken.

Figur 8. Exempel pa separerad géng- och cykelbana pa Figur 9. Dubbelriktad gang- och
Tornavigen, vid bro 6ver Baravégen. cykelbana pa Sankt Lars.

I tunnlar har man enligt Policy for gdang- och cykeltrafik i Lunds kommun separerat cyklister
frdn géende och cyklisternas fardriktning. P4 det bld striket finns tva tunnlar innanfor
kommungrénsen; en under Getingevégen och en under Norra Ringen. Bada ér gent placerade
sé att de blir en naturlig vig for cyklister att ta. De bada tunnlarna har liknande utformning,
med vita, sldta viggar med olika monster pa viggarna och belysning i taket, vilken dr tind
hela dygnet. Separeringen som finns i tunneln borjar dir lutningen av gdng- och cykelbanan
borjar, se figur 10 och 11 nedan.
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Figur 10. Separering infor tunnel Figur 11. Tunnel under Getingevégen.
under Getingevéagen.
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I stadskdrnan giller till storsta del blandtrafik, dir cyklisterna liksom andra fordon férdas pa
gatsten. Dar straket géar lings med Stortorget &r biltrafiken begridnsad, men busstrafiken ar
hog. Det som dock kan paverka framkomligheten &r att gatan har satt sig 1dngs med de tungt
trafikerade bussgatorna vilket kan skapa obehag for cyklisten. P4 mindre gator ar detta
problem inte sérskilt stort, utan det &r snarare manga svingar med dalig sikt som skapar
framkomlighetsproblem och hastighetsreducering for cykeltrafiken, se figur 12.

Figur 12. Korsning mellan Sankt Mansgatan och
Vistergatan. Huvudcykelstraket fortsétter rakt
fram.

Flera av gang- och cykelpassagerna pé straket dr markerade med rdda plattor, se figur 13,
medan andra endast &r asfalterade, se figur 14. I varken de rodmarkerade eller de asfalterade
cykeldverfarterna har biltrafiken vijningsplikt mot cykeltrafiken.

Figur 13. Rodféargad cykeloverfart vid Figur 14. Gang- och cykeloverfart
Stadsparken. med vita markeringar.

Genom Kattesund ér biltrafik forbjuden men det finns ingen separering mellan gadende och
cyklister, vilket kan skapa konflikter och genomfarten har darfor en hastighetssankande
effekt pa cykeltrafiken. Markbeldggningen ér varierande, med en blandning av gatsten och
olika typer av plattor sa det saknas indikation pé vart de olika fardmedlen ska férdas, och det
ar heller inte utmarkt som gangfartsomrade, se figur 15 och 16.
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Figur 15. Kattesund, véstlig riktning.

Figur 16. Kattesund, 6stlig riktning.

Mellan Getingevdgen och Norra Ringen ligger ett ridhus, vilket innebdr att det pad den
friliggande ging- och cykelvdgen kan forekomma hédstar. Det dr dven en bilparkering
tillhdrande ridhuset lings med géng- och cykelvégen s& dven biltrafik kan forkomma, se
figur 17. Norr om ridhuset, genom tunneln under Norra Ringen blir cykelbanan dven ridstig,
vilket forutom att skapa framkomlighetsproblem for cyklister dessutom skapa trafikosdkra
situationer bade for cyklister och ryttare, se figur 18.

Figur 17. Bilparkering framfor Figur 18. Kombinerad cykelbana och
ridhus. ridstig i tunnel.

36



Vid ridhuset var dven vigbanan i daligt skick, med flera hal och sprickor 1 asfalten vilket
syns i figur 17. Aven pa Klostergarden var delar av infrastrukturen i daligt skick, med
framforallt mycket sprickor i asfalten. Framfor en gdng- och cykelpassage pa Klostergarden
fanns en remsa med grus, dir det troligtvis genomforts ett vigarbete men inte lagats med ny
asfalt. Placeringen av detta hal gor att det &r svart att undvika den, se figur 19.

Figur 19. Géng- och cykelpassage Figur 20. Samma verfart som ifigur
med hél, nordlig riktning. 19, vid vintervéglag, sydlig riktning.

Aven snérdjningen har studerats for delar av sddra striickan. I stort sett sammanfaller
prioriteringsgrad 1 med det bld huvudcykelstriket, forutom lings med Finalgatan vilket kan
forklaras med att dir sker vdgarbete. Undersokningen av sndrdjningen genomfordes en
vardagsmorgon vid 07.30-08.00-tiden och uppfattades under inventeringstillfillet att
fungera bra pa striackor. I korsningar var det dock mycket snd, och bilspér 1 snoén vinkelrétt
mot cykeloverfarten forsvarade cyklingen, se figur 20 ovan.

Restiden for straket har undersokts bade pa Google Maps (2017) och genom en métning, dar
applikationen Runkeeper har anvénts for att méta avstand och tidsatgdng. Stréket har delats
upp 1 tva delar, sddra och norra strickningen, da det dr mest troligt att man fardas langst med
dem till en mélpunkt i stadskdrnan &n frén ena &nden av stréket till andra. Den sddra strickan

som valts dr mellan Sankt Lars Foretagsomrade och Stortorget och den norra dr mellan
Fiéladstorget och Stortorget.

Tabell 1. Restid, avstand och hastighet pa det bla strakets sddra strackning.

Stortorget — Sankt Lars Foretagsomrade

Restid Reshastighet

Sydlig Nordlig Avstand Sydlig Nordlig

riktning riktning riktning riktning
Google Maps | 9 min 12 min 3,3km 22 km/h 16,5 km/h
Maitning 9 min 46 s 10 min46s | 3,12 km 19,3 km/h | 17,2 km/h
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Tabell 2. Restid, avstand och hastighet pa det bla strakets norra strickning.

Stortorget — Féladstorget

Restid reshastighet

Sydlig Nordlig Avstand Sydlig Nordlig

riktning riktning riktning riktning
Google Maps | 10 min 12 min 3,4 km 20,4 km/h | 17,0 km/h
Maitning 10min25s |11 min6s 3,16 18,2 km/h | 17,2 km/h

Aven genheten pa striickan har undersokts, bade med Google Maps (2017) och med métning
med applikationen Runkeeper, varav foljande siffror kunnat utlisas. Fagelviagen har métts i
Google Maps (2017). De strackor som undersokts dr samma som for restiden.

Tabell 3. Genhetskvoter for det bla straket.

Stracka Fagelviag (km) | Genhetskvot: Google Maps | Genhetskvot: Mdtning
Sodra 2,32 1,42 1,34
Norra 2,44 1,39 1,30
Hela 4,77 1,40 1,31

Som genhetskvoterna visar ér strket betydligt langre dn fagelvdgen, vilket man ocksa ser
pa kartan dver huvudcykelstraken (Figur 3). Det blé strdket har manga svéngar, ofta skarpa
saddana, vilket bromsar hastigheten for cyklisterna. Dessa skarpa svingar gor att
infrastrukturen inte alltid blir den vig man véljer att ta, ett exempel pa detta dr den informella
vig som skapats pa Klostergarden, vilken visas i figur 21.
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Figur 21. Informell genvég pa Klostergarden.

P& andra partier ldngs straket krivs onddiga svingar, varav Solvegatan &r ett exempel pa
detta. S6lvegatan har separerade géng- och cykelbanor pd bada sidor om gatan, varav bada
ar dubbelriktade men inte sdrskilt breda. Niar man som cyklist férdas i nordlig riktning blir
det i korsningen men Helgonavégen naturlig att korsa Solvegatan och cykla uppfor pd ostra
sidan. Dock méste man da korsa Solvegatan igen, norr om BMC, for att fortsitta pa
huvudcykelstraket och dér finns det inte ndgon cykeldverfart. Denna utformning skapar en
omvdg for cyklister i nordlig riktning alternativt fardas dessa pd viéstra sidan och det kan da
uppkomma konflikter med fotgidngare eller cyklister i motsatt riktning.
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4.3.1.2 Enkelhet

Det som framst studerats av det bla strikets enkelhet &r dess vdgvisning. Det som frimst kan
konstateras &r att den bla fargen som anvinds for att utmérka straket som ett huvudcykelstrk
ar samma bla farg som anvénds for vanlig vigvisning och padbudsmérkning. Detta kan skapa
forvirring nér det forekommer vigvisning i samma nyans som visar i olika riktningar, pé
olika sitt, se figur 22 nedan for ett exempel.

Figur 22. Exempel pé skyltning langs
huvudcykelstraket.

Forutom att skyltarnas farg skapar otydlighet lings med straket saknas ocksa skyltning pa
manga stéllen. D4 straket har ménga svédngar och krokar krivs ocksid mycket skyltar for att
det enkelt ska gé att folja. P& vissa platser finns skyltning endast i ena riktningen och pa
andra saknas det 1 bdda riktningar. Ett exempel pa detta dr i gdng- och cykelpassagen over
Allhelgona Kyrkogata, mellan kvarteret Paradiset och UB-parken. I alla riktningar féorutom
lings med huvudcykelstraket finns pdbudsmarkering som visar pa cykelbana eller gdng- och
cykelbana. I och med att pabudsmarkeringen dessutom har samma firg som
huvudcykelstraket kan det uppsté forvirring om man &dr ovan cyklist i Lund och forlitar sig
pa végvisningen lings med huvudcykelstraket, se figur 23-26 nedan.

- .

Figur 23. Huvudcykelstrdket gar genom Figur 24. Huvudcykelstraket gar in i UB-parken
signalregleringen och under valvet pa bilden men skyltning saknas.
men det saknas skyltning.

>
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Figur 25. Skyltning nordvist pa Allhelgona Figur 26. Skyltning norrut pad Helgonavagen med
kyrkogata med bla pdbudsmaérken, dock inget blé pabudsmarken, dock inget huvudcykelstrak.
huvudcykelstrak.

Pa Klostergarden dr delar av vigvisningen pa huvudcykelstraket i samma morkbla farg som
anvinds vid cykelstrk i allménhet. I korsningen mellan Nordanvig och Ostanvig anvinds
denna morkbla skyltning for att i sydlig riktning vigvisa mot Malmo och Hjérup ldngs med
Ostanvig, trots att huvudcykelstriket som sigs leda till samma platser gir en annan vig
genom Klostergdrden. Liknande forvirring finns sdder om Klostergarden, i korsningen
mellan Sankt Lars vig och Klostergardsviagen. Dar pekar morkbla végvisning mot Stortorget
osterut pa Klostergardsgatan, medan huvudcykelstraket till Stortorget fortsitter en bit pa
Sankt Lars for att sedan svinga vésterut pa Sunnanvig. Se figur 27 och 28.

Figur 28. Skyltning mot Stortorget osterut pa Sankt Lars vég.

Figur 27. Skyltning mot Malmé/Hjérup i
korsningen mellan Nordanvég och
Ostanvig.

Dar straket korsar Svanegatan, mellan Hogevallsgatan och Sankt Méinsgatan, har cyklisterna
vijningsplikt i norrgdende riktning och stopplikt i sédergdende. Utformningen av dverfarten
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ar ocksa otydlig, sérskilt i norrgdende riktning kan det vara svart att forstd vart man ska cykla
over Svanegatan, se figur 29 och 30.

Figur 29. Stopplikt pa Sankt Ménsgatan for trafik Figur 30. Hogevallsgatans korsning med
pa Svanegatan. Svanegatan.

4.3.1.3 Trafiksékerhet

Forutom 1 stadskdrnan, dér strdket gir i blandtrafik, dr huvudcykelstriket separerat fran
biltrafik, antingen som friliggande gang- och cykelvig eller som cykelbana. Det som dock
kan konstateras &r att det pa ett par platser saknas tillrdckligt breda skiljeremsor och bestér
av endast kantsten, vilket inte dr enligt Policy for gang- och cykeltrafik i Lunds kommun,
som kréver en skyddsremsa pd minst 70 cm mellan kérbana och cykelbana.

Figur 31. Bro 6ver Hgje, pa Sankt
Lars vig.

Vad som ocksa syns tydligt i figur 31 ovan ar den begrdnsning av plats som finns pa bron
over Hoje &. Dubbelriktad cykeltrafik och fotgéngare &r hanvisade till den véstra delen av
bron som endast dr cirka 1,5 meter bred. Ddr kan alltsd konflikter mellan cyklister och
fotgéngare ske, alternativt tvingas cykeltrafiken ut i korbanan som dven den dr smal.

Dessa friliggande géng- och cykelvégar dr dock vanligtvis breda, upp mot 3—3,5 meter. Dock
saknar de separering mellan gdende och cyklister, i enlighet med Policy for gang- och
cykeltrafik i Lunds kommun, och det kan skapa konflikter mellan de olika trafikanterna och
dessutom sidnka cyklisternas hastighet och ddrmed blir framkomligheten forsdmrad.
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Vissa av de friliggande géng- och cykelvdgarna gar genom parkomraden sa som Lundagard
och UB-parken, ddr de visserligen dr breda men underlaget dr grus, vilket kan orsaka
halkolyckor. P4 vissa platser, exempelvis i Lundagéird, finns brunnslock i marken dér
cykeltrafiken férdas, vilket inte rekommenderas enligt VGU (Trafikverket 2015a; 2015b).
Aven daligt skick pa vdigbanan pa flera stillen, vilket tas upp under framkomlighet, paverkar
trafiksékerheten di ojdmnheter och hal kan orsaka olyckor for bade cyklister och fotgéngare.

Pa ett flertal platser har pollare satts upp for att forhindra biltrafik. Dessa pollare dr hinder
for cykeltrafiken och kan orsaka olyckor. Platser dér pollare forekommer dr pa den
friliggande géng- och cykelvédgen vid Hogevallsbadet (se figur 32 nedan), vid Kattesund, vid
Lundagard (se figur 33 nedan) och i korsningen mellan S6lvegatan och Helgonavigen, dér
det ar gangfartsomrade. Andra hinder som forkommer pa cykelstriket dr tridet som star
mellan cykelbanans fardriktningar pd Sankt Lars vig (se figur 9), och en ramp for fotgéingare
vid korsningen mellan Blidvadersvdgen och Sunnanvég, se Figur 34.

| i = ,.’l

Figur 32. Pollare vid Hogevallsbadet. Figur 33. Pollare vid Lundagard/Kungsgatan.

Figur 34. Ramp i cykelbana.
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Liangs med det bld huvudcykelstriket sker ett byggarbete, utmed Finalgatan dir det byggs
nya bostadshus. I och med detta dr Finalgatan avstdngd for biltrafik, och endast géende,
cyklister och transporter till byggarbetsplatserna far forekomma. D4 gatan for detta syfte ar
bred dr framkomligheten och trafiksdkerheten for cyklister inte pdverkad i stor utstrackning.

4.3.1.4 Afttraktivitet

Langs med huvudcykelstrdket &r omgivningarna varierande. Som cyklist fardas man genom
bostadsomriden, verksamhetsomrdden och gronomréden. Straket &r i stor utstrackning
separerad frin biltrafik vilket minskar obehaget av buller och utslépp frin denna. Aven bland
bebyggelsen, framforallt utanfor stadskdrnan, finns mycket gronska ldngs med straket. Dock
kan denna gronska ocksa upplevas som otrygg, speciellt i morker. Parkomréddena Lundagérd,
UB-parken och Borgareparken kan upplevas som 6dsliga och mdrka pa natten och det ér
troligt att oskyddade trafikanter védljer andra végar for att undvika obehagliga situationer.
Aven vid ridhuset och andra partier diir bebyggelsen inte #r sérskilt tit kan det uppfattas som
otryggt i morker dé fa ror sig dir under kvélls- och nattetid.

Aven tunnlarna som finns i norra delen av striket kan upplevas som otrygga under natten.
Trots att belysning finns, bdde i tunnlarna och lings med hela strdket, lyser denna endast upp
sjdlva cykelbanan och inte omgivningarna.

4.3.2 Grona straket

Det grona huvudcykelstréket, se figur 4 ovan och figur 35 och 36 nedan, stricker sig fran
Staffanstorp i sdder, in i Lund 6ver E22 sdder om Tetra Pak pad en friliggande géng- och
cykelvig. Det gir sedan in p4 gang- och cykelbana pa Asaviigen genom ett villaomrade for
att sedan komma ut pd Malmovégen, dir straket gar pa géng- och cykelbana pa ostra sidan
av gatan fram till den signalreglerade korsningen med Ruben Rausings gata. Dér korsar
straket Malmovédgen och fortsétter pa véstra sidan pd en gang- och cykelbana. I den
signalreglerade korsningen med Sodra vagen och Ringvégen fortsitter stréket pa véstra sidan
forbi Mejeriet for att sedan svinga in pa Gyllenkroks all¢ dér det fortsatt &r gang- och
cykelbana. Norra delen av géng- och cykelbanan ldngs med Gyllenkroks allé gar in ndgra
meter 1 Stadsparken, och det blir grusat underlag. I korsningen med Svanegatan och
Gronegatan har cyklister och bilister vdjningsplikt mot biltrafik i dst-véstlig riktning. Hér
overgdr huvudcykelstrket till att g& i blandtrafik med gatsten som underlag. Fran
Gronegatan svanger det grona straket in genom Kattesund och far hir gemensam strickning
med det bla striket fram till Stortorgets nordvistra horn.

Det grona striket stracker sig sedan norrut lings med Lilla Fiskaregatan, som ar en géng-
och cykelgata dir biltrafik dr forbjuden. Cykeltrafiken ar hénvisad mittdelen av gatan och
géende dr hdnvisade till de bada sidorna. Detta halls dock inte och fotgéingare befinner sig
ofta 6ver hela gatuutrymmet vilket kan skapa konfliktpunkter med cykeltrafiken. Frén Lilla
Fiskaregatan kommer straket ut vid Bantorget for att sviinga norrut pa gatstensbelagda
Bytaregatan, dir det rdder blandtrafik med begrdnsad biltrafik. Darifran fortsatter stréket
norrut, i blandtrafik utmed Clemenstorget och pa Karl XI gatan, med véjningsplikt for
cyklister som fardas langs med huvudcykelstrédket bade i korsningen mellan Bytaregatan och
Sankt Petri Kyrkogata och i1 korsningen mellan Karl XI gatan och Sankt Laurentiigatan. I
korsningen mellan Karl XI gatan och Kung Oskars vég tillits endast gdng- och cykeltrafik i
nord-sydlig riktning, med en signalreglerad ging- och cykelpassage dver Kung Oskars vig.

Huvudcykelstréket fortsétter sedan norrut genom ett villaomréade, dér stréket gar i blandtrafik
fram till att det svinger ut pa Kévlingevagen, dir det gar pa gédng- och cykelbana pé viéstra
sidan av gatan. Straket gir endast en kort bit pd Kévlingevdgen innan det svingar in pa en
friliggande géng- och cykelvig genom Monumentparken. [ norra anden av Monumentparken
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gér huvudcykelstraket ut pa Norra Ringen en kort bit dver jarnviagsbron, pa gang- och
cykelbana separerad fran biltrafiken pa Norra Ringen med ett véigricke. Straket korsar sedan
Kavlingevigen med signalreglering innan det gér in pd en friliggande gang- och cykelvig
som stricker sig soder om Norra Ringen. Denna del av striket dr smalt, med fasta hinder pé
bada sidor och en lutning nerdt i véstlig riktning, och avslutas med en cykelfélla innan straket
fortsdtter norrut genom en ging- och cykeltunnel under Norra Ringen och vidare pé
villagatorna Trumslagaregatan och Infanterigatan. Norr om Infanterigatan gar straket i &nnu
en ging- och cykeltunnel under Nobbelovsvigen for att sedan fortsétta pd en friliggande
géng- och cykelvdg fram till Nobbelovs torg, som ar slutet pa striket.

Cykelflodet pa det grona strdket dr hogst inne 1 stadskdrnan, mellan Mejeriet vid Stadsparken
till korsningen mellan Karl XI gatan och Kung Oskars vig, med hogst antal lings med Lilla
Fiskaregatan dér dven det lila och det gula straket gar. Soderut lings med Malmovagen ar
flodet dven relativt hogt, mellan 1000 och 2000 cyklister per dygn i korsningen med Ruben
Rausings gata. Lingre sdderut finns inga manuella métpunkter, men maskinella rdkningar
som gors med slang visar pd att cirka 600 personer cyklar till och frdn Staffanstorp varje
dag. Norr om stadskdrnan ar flodet av cyklister liagre, till storre del farre an 1000 cyklister
varje dygn. Den nordligaste punkt pd det grona straket som rdknades 2014 var s6der om
géng- och cykeltunneln under Norra Ringen, dir ocksé det storsta flodet noterades, pa 1400
cyklister per dygn (Ahlstrom 2015).

Bantorget museum och
- friluftsmuseum
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Figur 36. Det grona huvudcykelstrakets

Figur 35. Det grona sddra del.

huvudcykelstrakets norra del.

4.3.2.1 Framkomlighet

Liksom lidngs det bld huvudcykelstriket ligger det grona huvudcykelstriket till stor del pa
friliggande géng- och cykelvidgar, speciellt i de sydligaste och de nordligaste delarna av
straket innanfor Lund. Dessa friliggande géng- och cykelvigar har, liksom lédngs det bla
straket och enligt rekommendation i Policy for gang- och cykeltrafik i Lunds kommun, ingen
separering mellan cyklisternas fardriktning eller mellan gaende och cyklister.
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Fran och med Kévlingevigen i norr och Gronegatan i sdder gér straket i blandtrafik. I norr,
laings med ndgra smégator i bostadsomradet Oscarshem (se figur 37) och ldngs med
Karlavégen (se figur 38), gér huvudcykelstraket pa villagator dér endast begransad biltrafik
till och frn bostdder forekommer. Dér har cykeltrafiken darfor mycket utrymme dér den
fardas i korbanan, d&ven om det pa vissa platser forekommer parkerade bilar 1ings med gatan.

Figur 37. Villagata lings med

huvudeykelstraket. Figur 38. Villagatan Karlavégen.

Genom stadskédrnan forkommer till stor del blandtrafik pa gatsten. Lings med Karl XI gatan,
bade norr och sdder om korsningen med Kung Oskars vig dr korsningspunkterna upphdjda
och gatstensbelagda medan strickorna ar asfalterade, se figur 39. Detta sédnker
framkomligheten for cykeltrafiken men reducerar samtidigt biltrafikens hastighet.

Figur 39. Upphéjd korsning pa Karl XI gatan.

vid Clemenstorget.

I korsningspunkterna norr och sdder om Clemenstorget har cykeltrafiken lings med
huvudcykelstraket vdjningsplikt mot trafiken pa Sankt Laurentiigatan respektive Sankt Petri
Kyrkogata, vilket 4ven det minskar cykeltrafikens hastighet pa huvudcykelstraket, se figur
40 ovan. Langre soderut, utmed Bytaregatan, r biltrafiken begransad och det ar framforallt
gdende och cyklister som fardas pa gatan mellan Knut den Stores torg och Klostergatan. I
korsningen med Klostergatan finns dock endast 6vergéngstille, vars zebrardnder tacker upp
hela Bytaregatans bredd, over Klostergatan. Da det egentligen &r olagligt att cykla pa
overgangstillen gors detta dnd4d, di det vore orimligt att cyklister behovde leda sin cykel
over gatan utmed ett hogt belastat cykelstrdk som dessutom &r utmirkt som prioriterat av
kommunen. Aven lings med Lilla Fiskaregatan forekommer endast gdende, cyklister och
varuleveranser. Flodet av cyklister dr ett av de hogsta i Lund, dock ar framkomligheten
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begrinsad dé& fotgéngare ofta forekommer i cykelbanan i mitten av gatan. I stadskérnan
sammanfaller det grona strdket med det gula straket fran Kung Oskars vég i norr fram till
Stortorget, med det lila 1&ngs med Lilla Fiskaregatan och med det bld {f6rbi Stortorget och
genom Kattesund. Dessa tva sistnimnda striackor beskrivs narmare under 4.3.1.1.

Soder om stadskérnan fortsitter straket mot Staffanstorp pd Malmovédgen. P4 Malmdvégen
ar cykeltrafiken hinvisad till véstra sidan frdn Ringvigen for att korsa gatan vid Ruben
Rausings gata och fortsitta soderut pa stra sidan. Cykelbanan lings med Malmdvigen ar
separerad mellan gdende och cyklister lings med hela strickan, och mellan cyklisternas
firdriktning pa vissa partier. Separeringen sker med vita markeringar i marken. Aven om
huvudcykelstréket &r hdnvisat till en dubbelriktad cykelbana pa ena sidan av végen (se figur
41) gér det att cykla pd bada sidor om gatan. Lings Malmdvégen finns tva signalreglerade
korsningar som huvudcykelstraket gar genom. Enligt observationer pa plats finns ingen
cykeldetektering 1 ndgon av korsningarna. I bida finns breda cykeloverfarter markerade i
vitt. I korsningen mellan Ruben Rausings gata och Malmdviagen méste man som cyklist
korsa tva signaler for att komma pé rétt sida och fortsétta langs huvudcykelstriket, vilket
okar véntetider och framkomligheten minskar, se figur 42.

o

Figur 41. Dubbelriktad cykelbana pa Figur 42. Korsning mellan Malm&végen och
Malmovigen. Ruben Rausings gata.

Snoérdjningen vid vintervdglag har studerats for Malmdvégen en vardagsmorgon vid 07.30-
08.00-tiden och pa det hela taget var det forhdllandevis enkelt att cykla dir trots att det
sndade. Markbeldggningen var i relativt gott skick, och inga storre skador eller sprickor
uppticktes under inventeringen.

Restiden for striket har berdknats pa samma sétt som for det bl straket. Strackorna som
studerats for restid och genhet dr i s6der mellan Stortorget och Tetra Pak, som &r en stor
arbetsplats som ligger pa Ruben Rausings gata, ndra huvudcykelstrakets strickning pa
Malmoviagen. I norr har strickan mellan Nobbel6vs torg, vilket &r startpunkten for stréket 1
norr, och Stortorget studerats.

Tabell 4. Restid, avstand och hastighet pa det grona strakets sddra strackning.

Stortorget — Tetra Pak (Ruben Rausings gata)

Restid Reshastighet

Sydlig Nordlig Avstand Sydlig Nordlig

riktning riktning riktning riktning
Google Maps | 7 min 7 min 1,9 km 16,3 km/h | 16,3 km/h
Maitning 5min 46 s 6 min 47 s 1,8 km 19,0 km/h | 16,6 km/h
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Tabell 5. Restid, avstand och hastighet pa det grona strakets norra strackning.

Stortorget — Nobbelovs torg

Restid Reshastighet

Sydlig Nordlig Avstand Sydlig Nordlig

riktning riktning riktning riktning
Google Maps | 13 min 13 min 3,8 km 17,5 km/h | 17,5 km/h
Maitning 12minlls |11 min49s 3,63 km 17,8 km/h | 18,5 km/h

Genheten for straket och dess genhetskvoter har ocksé studerats och resultatet presenteras i
tabell 6 nedan. Det dr framforallt i centrum som stréket tar omvéagar in genom Kattesund och
nerfor Gronegatan och Gyllenkroks allé istéllet for att stricka sig langs Stora Sodergatan.

Tabell 6. Genhetskvoter for det grona straket

Féagelvig (km) | Genhetskvot: Google Maps | Genhetskvot: Métning
Sodra 1,40 1,36 1,29
Norra 2,90 1,31 1,25
Totalt 4,27 1,33 1,27

Liksom pa det bla straket har det pé det grona skapats informella genvégar i skarpa kurvor.
I Monumentparken mellan jairnvagsspéaren och Kévlingevéigen har en sddan genvig skapats
av bade cyklister och fotgingare, se figur 43 nedan.

Figur 43. Informell genvig i Monumentparken.

4.3.2.2 Enkelhet

Langs med hela straket dr vigvisningen mycket tydlig och den grona fargen &r enkel att folja.
P& nagra platser saknas skyltning, exempelvis pa Karl XI gatan dir det grona stréket
sammanfaller med det gula, och det endast finns gul skyltning pé ett par stillen. Dér stréket
sammanfaller med det bla straket dr vigvisningen tydlig med bade grona och bla skyltar. Det
finns dock platser lings strédket dér buskage och vixtlighet ticker skyltar i nuldget, vilket
kommer skapa problem med synligheten under sommaren om inget underhall gors.
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Soder om Malmdvégen, dér straket svangar dsterut mot Staffanstorp, gér det langs villagatan
Asaviigen, som #r en atervindsgrind for biltrafik. For cykeltrafiken kan partiet uppfattas
vara otydligt utformad, da det upplevs som att man firdas pé trottoaren, se figur 44.
Dessutom saknas skyddsremsa mot kdrbanan, dven om behovet av en sddan kan ifradgaséttas
da flodet av bilar ar litet.

Figur 44. Géng- och cykelbana pa Asavigen.

4.3.2.3 Trafiksékerhet

Det grona striket gar till stor del i blandtrafik, dock ar biltrafiken begrdnsad pa manga av
dessa strickor, exempelvis &r biltrafik forbjuden pd flera av gatorna ldngs straket i
stadskdrnan. Dar finns dessutom hastighetsreducering i form av gatsten som underlag samt
att gatorna ofta dr smala. Langs villagatorna dér bil- och cykeltrafik delar pa samma utrymme
kan biltrafiken antas lag, da det inte &r genomfartsgator utan den biltrafik som férdas dér kan
antas vara de som kor till och frén sin bostad langs gatan.

Delar av stréket gér pa gdng- och cykelbana langs med gator med biltrafik. Pa dessa strackor
ar cykeltrafiken dubbelriktad, men ofta utan separering mellan gdende och cyklister och
cyklisternas fardriktning. Ett exempel pa detta dr langs med Gyllenkroks all¢, dir det ocksé
saknas tillrdckligt bred skyddsremsa mellan cykelbanan och bilparkeringen lings med gatan,
se figur 45. Det finns ocksd brunnar i cykelbanan. Halva Gyllenkroks allé¢ dr grusbelagd,
vilken kan orsaka halkolyckor. I korsningen mellan Gyllenkroks allé, Svanegatan och
Gronegatan har staket satts upp vilket blir ett hinder for cykeltrafiken, se figur 46 nedan.

Figur 45. Géng- och cykelbana pa Gyllenkroks allé.  Figur 46. Korsning mellan Gronegatan, Gyllenkroks
allé och Svanegatan.

48



Langs med Norra Ringen gar huvudcykelstraket pa en friliggande gang- och cykelvdg med
brant lutning véasterut. Denna gang- och cykelvdg har fasta hinder pd bida sidor och é&r
relativt smal, se figur 47 nedan. Denna stricka avslutas med en cykelfdlla i nerforsbacke,
innan strdket svdnger norrut. Vid denna cykelfdlla minskar dels framkomligheten for
cykeltrafiken, dessutom &r det ett fast hinder for cyklister som kommer i hog hastighet pa
grund av nedfrsbacken, se figur 48.

Figur 48. Cykelfélla sedd fran Violgatan.

Figur 47. Géng- och cykelvig parallell
med Norra Ringen.

4.3.2.4 Attraktivitet

Det grona huvudcykelstraket gar till stor del genom gronomriden, bade i1 nérhet till
bebyggelse men édven frikopplad fran denna. I norra delen av straket &r det mycket
parkliknande omraden, exempelvis Nobbelovsparken sdder om Nobbelovs torg och
Monumentparken. Genom stadskdrnan ar bebyggelsen som titast for att sedan bli glesare 1
sOdra delen av straket innan straket korsar E22 och lamnar staden.

Figur 49. Skarp sving norr om
tunnel under Norra Ringen.
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Gronskan upplevs som trevlig under dygnets ljusa timmar men kan uppfattas som obehaglig
och otrygg under de morka, 4ven om belysning finns langs hela strickan. Tunnlarna som gér
under Nobbelovsvagen respektive Norra Ringen kan ocksd upplevas som otrygga savél pa
dagen som pa natten, dven om de &dr utformade med sldta viggar och belysning tind dygnet
runt. Tunneln under Norra Ringen har en vinkelrdt sving precis norr om tunneln, vilket
begrinsar synligheten vilket kan skapa otrygghet och paverka bade framkomligheten och
trafiksékerheten, se figur 49.

50



4.4 Trafikteknisk inventering av hogt belastade strak

Tva strdk som inte dr markerade som huvudcykelstrak har valts ut for djupare studier {or att
undersoka skillnaderna mellan dessa och huvudcykelstraken. De bada strdken har hoga
floden av cyklister, med stora mélpunkter ldngs med strackan, och ar naturliga cykelstrak
genom staden. Det forsta strdket som presenteras dr Tornavédgen, som borjar 1 sydvéstra
Lund, och fortsitter norrut for att overgd i1 Svenshogsvigen vid korsningen med
Getingevigen och sedan fortsétter fram till Faladstorget. Andra strdket som studerats ar
strickan mellan Mejeriet vid Stadsparken i sdder, norrut pa Stora Sodergatan, Kyrkogatan,
Bredgatan och Getingevdgen for att sedan svinga norrut under Norra Ringen till
bostadsomradet Delphi.

4.41 Tornavagen — Svenshogsvagen

Tornavégen stricker sig frdn sydostra Lund norrut runt stadskérnan och &r ett naturligt strak
for boende, arbetande och studerande i dstra Lund, se figur 50 pa nésta sida. Strickan som
studerats stracker sig fran korsningen med Neptunusgatan i sdder, norrut genom den
signalreglerade korsningen med Dalbyvégen och upp forbi Hallands och Vistgdta nation
mot korsningen med Tunavégen. Denna korsning &r signalreglerad med cykelboxar i alla
riktningar, dock utan cykeldetektering i signalen. Striket fortsétter norrut forbi fler nationer
och Lunds tekniska hogskola och andra universitetsinstitutioner. P4 denna del av strickan
finns en busshallplats, Professorsgatan, dér flera regionbussar och en stadsbuss stannar. Vid
héllplatserna pa bada sidor leds cykeltrafiken bakom hallplatsen. P& véstra sidan finns ett
véderskydd, vilket kan skapa siktproblem for forbicyklande. Langre norrut ligger korsningen
med Solvegatan, som dven den dr signalreglerad med cykelboxar i alla riktningar, utan
cykeldetektering. Fram till denna korsning &r lutningen ganska brant i nordlig riktning.
Stréket leds vidare pa bro éver Baravigen och vidare norrut. Pa strackan mellan Sélvegatan
och Getingevigen utfors en del védgarbete pa bdda sidor om gatan, och pd ett stille har
cykeltrafiken behovts ledas om pa grund av detta.

Korsningen med Getingevidgen dr signalreglerad med relativt sméd vénteutrymmen f{or
cyklister. Tornavigen overgdr i korsningen till Svenshogsvdgen och fortsdtter forbi
fotbollsplaner pd Ostra sidan, med staket som skapar ett fast hinder direkt intill gdng- och
cykelbanan, och Viktoriastadion pé vistra sidan. I hdjd med Viktoriastadion upphor det att
finnas cykelbanor pé bada sidor av gatan, vilket det gjort &nda fran korsningen med
Neptunusgatan. Cykelbanorna pd bada sidor av gatan uppmuntrar cyklisterna till att till
storsta del fardas pd hoger sida i fardriktningen, och det har pd vissa delar av strackan funnits
separering mellan gaende och cyklister och medan det pa andra har varit en gemensam gang-
och cykelbana. Norr om Viktoriastadion korsar Svenshogsvdgen Norra Ringen, och
cykeltrafiken leds under denna, av biltrafik hogt trafikerade korsningen, i en tunnel. Tunneln
ar separerad mellan cyklisternas fardriktning med streckad linje, och upphojd, plattbelagd
géngbana finns pé bada sidor om cykelbanan. Tunneln slédpper in mycket dagsljus genom ett
stort hal i taket och det finns dven belysning. Norr om tunneln korsar straket Magistratsvigen
i en signalreglerad korsning. Man kan sedan fortsdtta cykla pa bada sidor om
Svenshogsvigen, men mest naturligt blir att fortsdtta pa dstra sidan pé en friliggande géng-
och cykelvég fram till att man kommer fram till Filadstorget pa dstra sidan av gatan.

Flodet av cyklister ar relativt 1agt langst ner i sdder, under 1000 cyklister per dygn, men blir
snabbt storre norr om korsningen med Dalbyvégen. Storst flode dr det mellan korsningen
med Tunavégen fram till Viktoriastadion da det ligger pd mellan 2000 och 3000 cyklister
per dygn. Norr om korsningen med Magistratsvidgen i norr dr flodet av cyklister 1700 per
dygn enligt 2014 4rs métning (Ahlstrom 2015).
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Figur 50. Cykelstrak langs Tornavédgen och
Svenshogsviagen.

4.4.1.1 Framkomlighet

Fran Tornavigens borjan i sdder, vid Neptunusgatan, till Viktoriastadion strax séder om
Norra Ringen, har Tornaviagen gang- och cykelbanor pd bada sidor om gatan. Dessa ér
separerade mellan gdende och cyklister stora delar av striackan, dock ej mellan Tornavégens
korsningar med Dalbyvégen och Tunavégen, se figur 51 och 52. De dr dubbelriktade for
cykeltrafik men relativt smala for tva cyklar att motas. Ging- och cykelpassager Over
angransande lokalgator har rod plattliggning for att markera cykelstréket.

T
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Figur 51. Tornavdgen, sektion utan separering mellan géende
och cyklister, med rod cykeloverfart vid korsningen med

lokalgata.

ion med

Figur 52. Tornavégen, sekt
separering mellan gdende och cyklister.
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Liangs strackan finns ett antal signalreglerade korsningar, varav korsningen med Dalbyvigen
och korsningen med Getingevigen har cykeldverfart bredvid 6vergéngsstillet. Korsningarna
med Ostervangsviigen, Tunaviigen och Solvegatan har diremot cykelboxar dir cykeltrafiken
hamnar framfor biltrafiken, som har bakatdragen stopplinje, se figur 53. Ingen av de
signalreglerade korsningarna har dock automatisk cykeldetektering sa vid laga floden av
biltrafik kan det bli 1anga vintetider i korsningarna med cykelboxar.

Figur 53. Signalreglerad korsning med Tunavégen Figur 54. Signalreglerad korsning med
med cykelbox. Getingevigen utan cykelbox.

Under Norra Ringen gér en tunnel pa dstra sidan om Svenshdgsvigen som dven om den
avstandsmissigt blir en omvég dndé ar en genvig for cykeltrafiken som slipper korsa den
hogt bilbelastade Norra Ringen. Tunneln ér bred, med upphdjda gangbanor pa bada sidor
om cykelbanan, som dr placerad i mitten av tunnelsektionen, se figur 55. Frdn den
signalreglerade korsningen med Magistratsvdgen norr om Norra Ringen fortsétter
cykelstraket pa en ging- och cykelbana, utan separering mellan gdende och cyklister, fram
till Faladstorget, se figur 56.

Figur 55. Tunnel under Norra Ringen. Figur 56. Gang- och cykelbana mellan
Magistratsvigen och Féladstorget.

Pé strackan mellan S6lvegatan och Getingevégen utfors tva vigarbeten som bada paverkar
cykeltrafiken, framforallt pd vistra sidan. Narmst Solvegatan har gang- och cykeltrafiken
tvingats ut pd en remsa i korbanan som &r separerad mot biltrafiken. Denna temporira gang-
och cykelbana dr dock smal och det far inte plats mer dn en trafikant i bredd. Langre norrut
finns en byggarbetsplats pa véstra sidan av gatan som dven paverkar gdng- och cykelbanan.
Asfalten har rivits upp pa delar av strackan och dér dr stenfraktioner istillet, vilket paverkar
framkomligheten och komforten samt kan orsaka skador pé cykeln.
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Strékets restid har berdknats pa samma sétt som for det blé och det grona huvudcykelstraken,
med hjilp av Google Maps och métningar med applikationen Runkeeper. Pa s sdtt har dven
medelhastigheten samt skillnaden i avstaind mellan de olika métmetoderna kunnat jimforas.
Mitningarna har utforts mellan Neptunusgatan i bostadsomradet Planetstaden 1 soder till
Féladstorget i norr.

Tabell 7. Restid, avstand och hastighet for straickan Neptunusgatan till Féladstorget.

Restid Reshastighet

Sydlig Nordlig Avstand Sydlig Nordlig

riktning riktning riktning riktning
Google Maps | 12 min 13 min 3,2 km 16,0 km/h | 14,8 km/h
Maitning 11min22s | 12min 16 3,26 km 17,1 km/h | 16,0 km/h

Aven genheten har beriiknats p4 samma sitt som tidigare, mellan samma punkter som for
restiden. Fagelvdgen har mitts pa karta i Google Maps. Strickan som undersokts gar rakt,
utan nédgra skarpa svéngar, och genhetskvoten blir darfor 1ag.

Tabell 8. Genhetskvoter for strickan Neptunusgatan till Féladstorget.

Fagelviag (km) | Genhetskvot: Google Maps | Genhetskvot: Médtning
3,06 1,05 1,07

4.4.1.2 Enkelhet

Da striket inte dr ett huvudcykelstrdk finns ingen tydlig vdgvisning att folja, dock dr det
utmarkt som en del av stadens cykelnit pa cykelkartan. Strickans gena dragning och narhet
till stora malpunkter gor det till en logisk vég att vélja for ménga cyklister, &ven om man
kanske inte cyklar hela strdket. Man kan anta att det dr stor andel studenter och
universitetsanstdllda som fardas langs straket, dd ménga stora mélpunkter, s& som Lunds
tekniska hogskola, ligger langs med Tornavidgen. Utformningen pa infrastrukturen skapar
ocksa ett logiskt strak, framforallt pd grund av att det finns cykelbana pé bada sidor om gatan
stor del av strackan.

4.4.1.3 Trafiksdkerhet

Framforallt 4r det den begrinsade bredden pd cykelbanorna som kan skapa
konfliktsituationer, bdde mellan gdende och cyklister och mellan cyklister som fardas i olika
riktning eller som cyklar om varandra i samma riktning. Da det pa delar av strickan inte
heller finns separering mellan gaende och cyklister kan risken for konflikter 6ka. Langs med
stora delar av straket finns ocksé fasta hinder pa utsidan av gatans bada sidor, bade i form
av hickar och buskage runt tradgardar och parker, men dven stingsel runt vigarbeten och
runt fotbollsplanerna vid Viktoriastadion. Det saknas dven skyddsremsa mellan cykelbana
och korfélt pé flera strickor, se figur 57 péd nésta sida for exempel pa detta samt stéingsel
kring fotbollsplanerna.

Mellan Tornavégens borjan i sdder fram till korsningen med Soélvegatan har gatan en brant
lutning nerat 1 sodergdende riktning, vilket innebir att cykeltrafiken kommer upp i hoga
hastigheter vilket kan skapa konfliktsituationer mellan olika typer av oskyddade trafikanter.
I samband med smal skyddsremsa kan detta dven innebér storre risk for konflikter med
biltrafik.
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Figur 57. Fasta hinder ldngs med Svenshogsvégen.

4.4.1.4 Attraktivitet

Liangs straket finns mycket grona inslag, bade fran intilliggande parker och tradgardar och
fran gronska ldngs med gatan. Bebyggelsen ér till storsta del bostdder, med blandade inslag
av villaomraden och flerbostadshus. Den branta lutningen i norrgaende riktningen paverkar
attraktiviteten negativt, da det krdvs mycket anstrdngning att ta sig norrut.

Tunneln under Norra Ringen slédpper in mycket dagsljus genom halet i taket, se Figur 56,
vilket okar sikten och da dven trygghetskénslan. Under dygnets morka timmar kan tunneln
dock upplevas otrygg trots att dér finns belysning. Hela straket &r upplyst pa natten, men
kénslan av otrygghet kan trots det infinna sig da férre ror sig dér da.

4.4.2 Stora Sodergatan — Kyrkogatan — Bredgatan — Getingvagen — Delphi

Detta strak, se figur 58 pa nédsta sida, har studerats fran Mejeriet i soder, dir det avviker fran
det grona huvudcykelstrdket genom att stricka sig langs med Stora Sodergatan. Pa sodra
delen av Stora Sodergatan har det nyligen byggts cykelbanor och cykelfdlt med slipade
gatstenar pa bada sidor sa framkomligheten for cyklister har forbédttrats avsevirt fran att
tidigare fardats i blandtrafik pa strackan. Denna ombyggnation stricker sig fram till strax
soder om den signalreglerade korsningen med Stora Tvirgatan. D4 fortsdtter cykeltrafiken
norrut i blandtrafik pa gatstensbelagd gata, genom centrum upp ldngs Stora Sodergatan, dar
det finns en del gatuparkering och busshéllplatser, och forbi Stortorget. Dock blir det i
korsningen med Lilla Tvérgatan forbjudet for obehdorig biltrafik att kora in i centrum, vilket
gor att flodet av biltrafik ar 1agt.

Norr om Stortorget dvergar Stora Sodergatan i Kyrkogatan, som dven den &r gatstensbelagd,
med gatuparkering pd delar av véstra sidan. Det finns dven en busshéllplats vid Lundagard.
Cykeltrafiken fardas dven hér i blandtrafik upp mot korsningen med Paradisgatan och Sankt
Petri Kyrkogata, dédr det forekommer mycket korsande cykel- och gangtrafik enligt Ahlstrom
(2015). I denna korsning upphor forbudet for obehorig biltrafik och Kyrkogatan dvergar
dven i Bredgatan. Bredgatan dr dven den gatstensbelagd med gatuparkering pa delar av
strickan pa bdda sidor av gatan. I korsningen med Sankt Laurentiigatan och Allhelgona
Kyrkogatan finns cykelbox i sydlig riktning medan man i nordlig fardas genom korsningen
1 blandtrafik. Norr om korsningen upphor cykeltrafik i blandtrafik och cykelbanor finns pé
bada sidor om Bredgatan. Dock sker ett vigarbete pa Ostra sidan som cykeltrafiken leds forbi
pa en gemensam gang- och cykelbana som avskiljs frin biltrafiken med ett betongricke.
Cykeltrafiken leds dérifran norrut pa cykelbana mot Universitetssjukhuset. I korsningen med
Kavlingevigen dvergir Bredgatan 1 Getingevagen.
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Den i vanliga fall hogt trafikerade Kung Oskars vdg dr i anslutningen med Getingevigen
avstingd pa grund av vigarbete vilket gor det mycket mer smidigt att cykla genom
korsningen 4n i vanliga fall. Korsningen med Entrégatan precis soder om sjukhuset dr ganska
komplicerad, med en del enkelriktade dverfarter och enkelriktade utfarter fran korsningen.
Den ostra strickan forbi sjukhuset gar in mot sjukhuset och har fler svingar och
korsningspunkter med andra trafikanter 4n vad den véstra strackan har, som gér lings med
Norra kyrkogarden. Straket fortsdtter med gang- och cykelbana pa bada sidor av gatan och
korsar bdde Baravigen och Tornavégen i signalreglerade korsningar med cykeldverfarter.
Fran korsningen med Tornavigen fortsatter straket pa en rakstriacka fram till strax innan det
att Getingeviagen korsar Norra Ringen. Dé leds cykeltrafiken ner och korsar Getingevégen
och Norra Ringen planskilt, i tunnlar med separering med streckad linje mellan cyklisternas
fardriktning och upphdjd gdngbana. Tunnlarna sldpper in mycket dagsljus genom stora hal i
taket och har @ven belysning. Norr om tunneln under Norra Ringen korsar cykelbanan
Magistratsvéigen i plan, med rodfargad cykeldverfart, och slutar sedan vid bostadsomrédet
Delphi.

Cykelflodet pa strickan dr hogt redan vid Mejeriet och blir allt hogre genom stadskérnan,
med ndgra av stadens hogsta cykelfloden pa Sver 4000 cyklister per dygn pa Stora
Sodergatan vid Lilla Tvidrgatan och pa Kyrkogatan precis norr om Stortorget. Fortsatt péa
Bredgatan ligger cykelflodet pd 2000-3400 cyklister per dygn for att precis norr om
korsningen med Sankt Laurentiigatan och Allhelgona Kyrkogatan ligga pa 5400 cyklister
per dygn. Pa Getingevégen forbi Universitetssjukhuset dr flodet av cyklister 4800 per dygn
for att sedan minska och ligga pa 2000-3000 cyklister per dygn fram till tunneln under Norra
Ringen dér cykelflodet ligger pa 5200 cyklister per dygn (Ahlstrom 2015). Strackan ér en av
Lunds hogst belastade cykelstréak.
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FigHL{r 58. Cykelstrak ldngs Stora
Sodergatan, Kyrkogatan, Bredgatan och
Getingevigen.
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4.4.2.1 Framkomlighet

Strackan som har undersokts har tva tydliga delar, norra delen dér det finns cykelbana och
sodra delen, dér cykeltrafiken gar i1 blandtrafik genom stadskdrnan. I norra delen &r
cykelbanan separerad mellan gdende och cyklister, till storsta del med olika markbeldggning;
betongplattor for gdende och asfalt for cykeltrafik enligt Policy for gdng- och cykeltrafik i
Lunds kommun, och annars med heldragna streck, se figur 59 och 60. Cykelbanor finns pé
bada sidor om gatan, och ér till storsta del dubbelriktade, forutom vid Universitetssjukhuset,
dér den nordvistra sidan mot Norra kyrkogarden &r enkelriktad for cykeltrafik i sodergdende
riktning.

e

Figur 59. Géng- och cykelbanan lings Getingvigen,
separerad med heldraget streck.

Figur 60. Géng- och cykelbana langs
Getingevigen, separerad med olika
markbeldggning.

Soder om korsningen med Sankt Laurentiigatan och Allhelgona kyrkogatan overgér
cykeltrafiken till att fardas i blandtrafik, och gatan blir gatstensbelagd. Bilparkering lédngs
med gatan finns pd delar av strickan, se figur 62. Lings med Bredgatan finns vid
overgangsstillen med klackar som kortar §vergangen for gdende men som utgdr hinder for
cykeltrafik som férdas i kanten av gatan, se figur 61. Genom stadskérnan, ddr Bredgatan gar
over 1 Kyrkogatan, och fram till Stora Sodergatans korsning med Lilla Tvidrgatan &r
biltrafiken forbjuden for obehorig trafik, vilket 6kar framkomligheten for cykeltrafiken.

/

Figur 61. Klackar vid 6vergangsstillen pa Figur 62. Gatuparkering langs med Kyrkogatan.
Bredgatan.
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Pé delar av Stora Sodergatan har gatan smalnats av med asfaltskanter ldngs med gatan, se
figur 63. Dock ér dessa hinder for cykeltrafiken, som d4 hamnar ndrmre bil- och busstrafiken.
I s6dra delen av Stora Sodergatan byggdes det under 2016 nya cykelbanor och cykelfilt,
samt att korbanan nu har gatsten istdllet for asfalt som underlag. P4 sa sitt okade
framkomligheten for cykeltrafiken medan den for biltrafiken minskade, se figur 64.

Figur 63. Asfaltskanter ldngs med Stora Figur 64. Nybyggda cykelfilt och -banor lings

Sodergatan. med Stora Sddergatan.

Under Getingevdgen och Norra Ringen korsar cykelstriket planskilt, i tunnel under
respektive vdg. Tunnlarna dr lika tunneln under Norra Ringen vid Viktoriastadion, med ett
stort hal 1 taket som slépper in ljus. Tunnlarna &r gent placerade och skapar enkla kopplingar
mellan de hogt trafikerade gatorna.

Liangs striackan sker i skrivande stund tva vdgarbeten. Kung Oskars vig dr avstingd mot
Getingeviagen med stingsel, vilket 6kar framkomligheten for cykeltrafiken lings med
Getingevigen da korsningsmomentet forsvinner, se figur 65. Pa dstra sidan av Getingevégen
pa samma stracka sker dven ddr arbete, dock 1 stort sett utanfor gang- och cykelbanans
omrade som dérfor inte paverkas i stor utstrickning. Nedanfor Allhelgonakyrkan sker ocksa
ett vigarbete, vilket paverkar hela ging- och cykelbanan pa gatans dstra sida. Dar har gang-
och cykeltrafiken letts om enligt figur 66.
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Figur 66. Vigarbete vid Allhelgonakyrkan.

Figur 65. Vigarbete pa Kung Oskars vig.

Restiden har métts med Google Maps och applikationen Runkeeper mellan Mejeriet i soder
och studentbostadsomradet Delphi i norr.

Tabell 9. Restid, avstand och hastighet mellan Mejeriet och Delphi.

Restid Reshastighet

Sydlig Nordlig Avstand Sydlig Nordlig

riktning riktning riktning riktning
Google Maps | 11 min 14 min 3,4 km 18,5 km/h | 14,6 km/h
Maitning 10min43s | 13 min 14 s 3,49 km 19,3 km/h | 16,01 km/h

Genheten har dven den métts med badde Google Maps och applikationen Runkeeper, mellan
samma start- och slutpunkter som restiden.

Tabell 10. Genhetskvoter mellan Mejeriet och Delphi.

Féagelvig (km) | Genhetskvot: Google Maps | Genhetskvot: Métning
3,13 1,08 1,12

4.4.2.2 Enkelhet

Liksom strickan Tornavigen — Svenshdgsvégen har inte detta strdk nagon direkt skyltning
man som cyklist kan folja. Dock é&r straket rakt och logiskt att f6lja, och en naturlig véig for
resande mellan Norra Filaden och Universitetssjukhuset och stadskérnan.
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4.4.2.3 Trafiksédkerhet

Blandtrafiken i stadskdrnan kan paverka hur trafiksikerheten upplevs for cyklisterna.
Niérheten till parkerade bilar lings med gatorna kriaver ocksa att cyklisterna har uppsikt dver
dorrar som Oppnas och kan skapa tillfdlliga hinder i firdvigen. I norra delen, dar det ar
cykelbana pa bada sidor om gatan, fir cykeltrafiken ta mer plats. Skyddsremsan mellan
cykelbanan och korbanan bestar dock pa vissa platser endast av kantsten, vilket inte &r enligt
riktlinjerna i Policy for gang- och cykeltrafik i Lunds kommun, se figur 67.

— - R

Figur 67. Segment utan skyddsremsa
pa Getingevigen.

Vid sjukhuset blir den nordvistra cykelbanan enkelriktad, liksom en del av cykeloverfarterna
1 korsningen med Entrégatan. Detta kan skapa forvirring och cyklister kanske inte foljer
dessa regler och oforutsedda konflikter kan intréffa.

4.4.2.4 Attraktivitet

Stréket gér till stor del genom olika typer av bebyggelse, framforallt verksamheter sa som
sjukhus och universitetsbyggnader i norra delen och bostdder och handel i sédra delen. En
del grona inslag finns, framforallt i norr dir bebyggelsen dr glesare, men ju tdtare
bebyggelsen bli desto mindre gronska. Dock &r stadskdrnans arkitektur varierande och
skapar en intressant upplevelse for cyklisten.

Belysning finns utmed hela straket och &r tind under dygnets morka timmar. I tunnlarna
slapps mycket dagsljus in genom halen i taken och som komplement finns belysning som
lyser upp tunnlarna nér det &r morkt.

60



4.5 Jamforelse mellan huvudcykelstraken och de hogt
belastade straken

Den fysiska utformningen skiljer sig mellan huvudcykelstraken och de andra tvé straken pa
vissa punkter, medan andra faktorer &r vildigt lika for de fyra straken. De tva hogt belastade
straken gér 1 stor utstrackning ldngs med biltrafikens huvudnit i staden, vilket egentligen &r
en rekommendation for huvudnitet for cykel enligt GCM-handboken. Dessa strak gar knappt
alls pé friliggande gang- och cykelvégar, vilket huvudcykelstrdken gor. De dvriga tva striken
gér heller inte 1 parkmiljo 1 lika stor utstrackning. Dock ar de tvd hogt belastade straken som
studerats betydligt genare dn huvudcykelstraken med knappt nigra svéngar, vilket de ligre
genhetskvoterna styrker.

Inget av striken som inventerades var dimensionerade for hastigheten 30 km/h som
rekommenderas pa huvudnitet av bAde GCM-handboken och CROW. Aven om de tva hogt
belastade strdken inte dr delar av huvudnitet enligt rekommendationerna och dirfor inte
behover vara dimensionerade for hogre hastigheter &n 20 km/h anvidnds de som huvudnat.
Pa huvudcykelstraken ér anledningen framforallt de ménga svingar som finns men dven
korsningspunkter i plan, blandtrafik pé gatsten och nérheten till gdngtrafikanter, vilket ocksa
giller for de tvd hogt belastade strék som studerats.

En sammanfattning av jamforelsen finns i Tabell 11 nedan.

Tabell 11. Jamfoérelse mellan huvudcykelstraken och andra, hogt belastade, straken.

Huvudcykelstrak Andra striak
Framkomlighet Manga svingar pa strdken gér | Raka strék utan ménga svangar
att det dr svért att hilla hoga skapar gena strék.
hastigheter. Genheten dr heller | Uppforsbacke i nordlig
inte sé bra. riktning och ménga
korsningspunkter sanker dock
reshastigheten.
Genhetskvot 1,27-1,31 1,05-1,12
Reshastighet [km/h] | 16,6—19,3 16,0-19,3
Markbeldggning Asfalt pa storsta delen av Asfalt pa storsta delen av
straken, gatsten inne 1 strackan och gatsten 1
stadskdrnan och grus i stadskdrnan.
parkerna.
Stracka Friliggande ging- och cykelvdg | Straken gar till storsta del pd

pa stora delar av strdken. Dock
saknas separering mellan
géende och cyklister, vilket kan
skapa framkomlighetsproblem.
Separerad cykelbana finns pa
andra delar av straken, pa vissa
stdllen pd bdda sidor av gatan
och andra stéllen endast pd ena
sidan, da dubbelriktad
cykelbana.

I stadskédrnan och pé vissa
villagator gar straken i
blandtrafik.

cykelbana pé bada sidor om
gatan, vilka pa ett fatal stéllen
ar enkelriktade. Vissa delar av
cykelbanan har separering
mellan gaende och cyklister,
andra delar har inte det.

I stadskdrnan gér stréken 1
blandtrafik.
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Korsningspunkter Signalreglerade korsningar Signalreglerade korsningar
finns pa ett antal stéllen ldngs finns pa flera stéllen. Nagra av
straken. I dessa har dessahar cykelboxar med
cykeltrafiken egen bakatdragen stopplinje for
signalreglering i en biltrafiken. I andra har
cykeloverfart. cykeltrafiken egen
Obevakade gang- och signalreglering i en
cykelpassager finns i mindre cykeloverfart.
korsningar, ibland &r I mindre korsningar finns
cykeldverfarten belagd med obevakade ging- och
roda plattor. cykelpassager, med rod
Planskilda korsningar, bade plattbelaggning.
broar och tunnlar, finns dar Planskilda korsningar, i form
straken korsar hogt trafikerade | av tunnlar, finns dér strdken
bilvigar. korsar hogt trafikerade

bilvégar.

Vigarbeten Inga vigarbeten ha runder En del véigarbeten utmed
inventeringsperioden paverkat | strdken upptécktes under
framkomligheten pa inventeringen. Vissa
huvudcykelstraken ndmnvirt. anslutande gator var avstingda

vilket endast paverkade
cykeltrafiken utmed straken
positivt. P4 andra stillen var
trottoar och cykelbana
avstingda och de oskyddade
trafikanterna leddes ut pa en
avstingd del av korbanan.

Drift och underhall | Snér6jningen inventerades pd | Stréken inventerades inte vid
delar av strédken, och fungerade | vinterviglag.
pa strackor, dock var det simre | Beldggningen var i gott skick,
1 korsningspunkter, ddr mer snd | utan nagra storre skador.
samlades.

Beldggning pé delar av strdken
var 1 daligt skick, med hél och
sprickor i asfalten.
Vissa vigvisningsskyltar
tacktes av grenar och
vegetation.
Enkelhet Stréken &r ofta ologiska om Stréken &r raga och gena vilket

man kéanner till Lund och hittar
i staden. Ibland byter strdken
sida av gatan vilket kan vara
latt att missa nér det finns
cykelbana pé bada sidor om
gatan.

skapar logik nir man cyklar.
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Vigvisning Huvudcykelstréken har varsin | Ingen specifik skyltning
farg pa cykelkartan med identifierades lings dessa
véigvisningsskyltning i samma | strék.
farg.
Léangs det grona straket var
vdgvisningen mycket tydlig
och bra.
Liangs det bla striket var det
ganska svdrt att folja
védgvisningen, da skyltar
saknades pd ménga stillen.
Cykelkartan var svér att fa tag
pa, d4 man maste gét till
kommunhuset {or att hdmta en.

Trafiksikerhet

Stracka Stréken gar i stor utstrdckning | Strdken gér i stor utstrickning
pa friliggande géng- och pa cykelbana pa bada sidor om
cykelvig vilket minskar gatan. Dir det finns separering
konfliktsituationer med mellan gaende och cyklister
biltrafik. Dock saknar dessa minskar risken for olyckor.
separering mellan gdende och | Dir det saknas separering
cyklister vilket kan skapa mellan gaende och cyklister
konfliktsituationer mellan finns dock en okad risk for
dessa trafikantgrupper, vilkas konflikter.
reshastighet skiljer sig Skyddsremsan mellan
avsevart. korbanan och cykelbanan ér
Pa cykelbanorna som har ofta obefintlig eller smalare &n
separering mellan gdende och | Lunds kommuns (2007)
cyklister minskar risken for rekommendationer vilket 6kar
olyckor. risken for konfliktsituationer
I blandtrafik 6kar risken for med biltrafik.
konflikter med bilar och bussar.
Skyddsremsan mellan
korbanan och cykelbanan ér
ofta obefintlig eller smalare &n
Lunds kommuns (2007)
rekommendationer vilket dkar
risken for konfliktsituationer
med biltrafik.

Korsningspunkter Det ér framforallt i de I de signalreglerade

obevakade ging- och
cykelpassagerna konflikter
mellan cyklister och bilister
kan uppstd, om cykeltrafiken
tror att de har foretrade.

De planskilda korsningar som
finns utmed strdken minskar
risken for konflikter med

korsningarna med cykelbox
syns cykeltrafiken tydligt for
bilisterna och
konfliktsituationer kan ddrmed
undvikas.

I de obevakade gang- och
cykelpassagerna kan konflikter
mellan cyklister och bilister
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biltrafiken pa hogt belastade
bilvégar.

uppstd, om cykeltrafiken tror
att de har foretride.

De planskilda korsningar som
finns utmed strdken minskar
risken for konflikter med
biltrafiken pa hogt belastade
bilvégar.

strdckorna kan skapa obehag i
form av buller och utslépp for
cyklisterna.

Hinder Hinder pé cykelbanan eller Inga hinder har identifierats
cykelvigen finns pé vissa utmed stréken, forutom de
stillen utmed straken, bade i strackorna i blandtrafik dar
form av pollare och cykelfélla, | parkerade bilar utmed gatan
men dven ett trdd som ldmnats | kan utgdra hinder.

vid ombyggnaden av en
cykelbana pé Sankt Lars.

Attraktivitet Attraktiviteten dr mycket lik ldngs alla fyra inventerade strak.

Miljo Miljon léngs stréken &r Miljon léngs stréken &r
varierande, med en blandning | varierande med mycket
av olika typer av bebyggelse gronstruktur och blandad
och parkmilj6. Det finns d&ven | bebyggelse.
ménga grona inslag utmed
straken.

Belysning Belysning finns utmed alla Belysning finns utmed alla
strak. I tunnlar &r denna ténd strak. I tunnlar &r denna ténd
dygnet runt. dygnet runt.

Trygghet Parkmiljéerna och Gronstrukturen utmed stréken
gronstrukturen utmed straken kan uppfattas som otrygga nir
kan uppfattas som otrygga niar | det &r morkt, trots att det finns
det dr morkt, trots att det finns | belysning. Tunnlarna léngs
belysning. Tunnlarna ldngs straken kan upplevas som
straken kan upplevas som otrygga bade pa dagen och
otrygga bade pa dagen och natten, d& det kan vara svart att
natten, da det kan vara svart att | fa en god 6verblick dver
f4 en god Overblick over omgivningarna.
omgivningarna.

Buller och utsléapp Niérhet till biltrafik pa delar av | Nérhet till biltrafik pa delar av

strdckorna kan skapa obehag i
form av buller och utslépp for
cyklisterna.
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4.6 Intervjustudie

Intervjuer har genomforts med tvé trafikplanerare pa Lunds kommun, en tjansteperson pa
Tekniska forvaltningen och en tjdnsteperson pa Stadsbyggnadskontoret. En
sammanstéllning av intervjufrdgorna finns i Bilaga 2.

Tjénsteperson 1 arbetar pa gatu- och trafikkontoret inom Tekniska foérvaltningen dér hen &r
chef for en enhet som arbetar med trafik och mobilitet. Enheten arbetar mycket med det
befintliga transportsystemet, och storst fokus ligger pa transportmedlen gang, cykel och
kollektivtrafik, men de hanterar dven biltrafik.

Tjénsteperson 2 &r trafikplaneringschef pd Stadsbyggnadskontoret for en enhet med
trafikexperter som &r involverade i alla typer av planer som kommunen tar fram, sd som
oversiktsplan, fordjupade versiktsplaner, detaljplaner men &ven bygglovsérenden. Enheten
samverkar med Tekniska forvaltningen i olika fragor, men dven med Trafikverket,
Skénetrafiken, Lénsstyrelsen och Region Skane.

4.6.1 Trafiksituationen i Lund

I hela kommunen ar kollektivtrafiken det fairdmedel som 6kar mest. Sedan 2010 eller 2011
har den 6kat med cirka 50 % enligt Tjénsteperson 1. Biltrafiken och cykeltrafiken ligger pa
ungefdr samma nivéer 1 fairdmedelsfordelningen. I LundaMaTs har malet att cykeltrafiken
ska 6ka med 1 % per invanare varje r satts upp, dock har detta inte uppfyllts. En anledning
kan vara att inflyttande tar med sig andra resvanor &n cykling till kommunen, enligt
Tjénsteperson 1.

Fardmedelsfordelningen i staden utgors till 46 % av cykel, dock dr denna siffra lagre sett 1
hela kommunen, dér storre andel av resorna gors med bil. Bilresorna ér framforallt till och
fran staden, och inte s& mycket inom staden dér cirka 25 % av resorna gors med bil enligt
Tjénsteperson 1.

4.6.2 Trafikplanering i Lund

Gang, cykel och kollektivtrafik &r de trafikslag som é&r hogst prioriterade i Lunds
trafikplanering, enligt bdda Tjadnstepersonerna.

Politikerna i kommunen &dr de som sétter upp trafikmélen, och sedan dr det tjdnsteménnen
som arbetar for att de ska uppnas och omvandlar dem till ndgot som &r médtbart. Mélen nés
inte alltid, men enligt Tjinsteperson 1 handlar det mycket om att jobba i en riktning mot ett
maél, sa att &ven om man inte nér dnda fram har man kommit en bit pa vigen.

Tjénsteperson 2 ser en skillnad i hur mélen sétts upp 1 Lund jamfort med andra kommuner 1
Sverige. Ofta sitts det stora, fina méal om hur gang, cykel och kollektivtrafik ska prioriteras
framfor biltrafiken, men att det i praktiken inte dr s& ménga som vagar ta plats fran bilen for
att exempelvis 0ka framkomligheten for cykel- eller kollektivtrafiken. I Lund diremot ser
hen att man &r beredd att ga lingre. Lund har en historia av att begrénsa for biltrafiken,
exempelvis stingdes stadskdrnan av for bil redan under 1970-talet. Ett annat exempel ar det
ramprogram som finns 6ver ombyggnaden av Lund C, dér biltrafiken helt ska forbjudas pa
Bangatan, och endast kollektivtrafik, taxi och varutransporter ska fa kora dir. Aven pa
Klostergatan och Sankt Laurentiigatan kommer en sadan begransning ske. Ombyggnaden av
Lund C ir ett av kommunens storsta projekt just nu enligt Tjansteperson 2.
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Béda tjinstepersonerna lyfter fram Brunnshog och sparvigen mellan Lund C och Brunnshog
som kommunen storsta trafikprojekt just nu, som &r ett gigantiskt projekt med ménga kluriga
trafikfragor, enligt Tjansteperson 2.

4.6.3 Hur arbetar man med cykel

Pa Tekniska forvaltningen ligger storst fokus pd att forbéttra infrastrukturen, genom att
bygga ut saknade ldnkar i cykelsystemet. Man vill skapa en helhet, och dessutom prioritera
hela resan fran dorr till dorr. Det dr séllan befintliga cykelvdgar byggs om, det dr endast om
infrastrukturen skulle vara i vildigt daligt skick. Aven om standarder for utformningen har
forédndrats Gver tiden finns det ingen prioritering av att bygga om infrastrukturen till att folja
de riktlinjer som finns angéende exempelvis bredd pa cykelbana. En sdidan ombyggnad kan
bli aktuell nir de saknade ldnkarna tdppts igen, men just nu finns inte det behovet sdger
Tjénsteperson 1.

Att forbattra infrastrukturen pa en mer detaljerad niva, sé att man kénner sig prioriterad som
cyklist, ar ocksa ndgot Tekniska forvaltningen arbetar med. Skarpa 90-graderssviangar ska
undvikas, liksom rddljus och korsning i plan. Detta for att man ska fa ett bra flow nér man
cyklar, enligt Tjansteperson 1. Cykelparkering dr ocksd en prioriterad friga, speciellt i
stadens centrala delar vill man att det ska fungera bra da behovet ér storst dir. Servicen till
cyklisterna dr ocksa viktig, exempelvis att det ska finnas en cykelkarta och en karta dver hur
vintervaghallningen ska ske.

En annan viktig aspekt dr trygghet, ddr man pratar om dag- och nattndt. En park kan vara
trevlig att cykla i pa dagen men upplevas som otrygg pa natten. D4 har man ett nattnét som
gér langs med bebyggelse och dar det ror sig mer médnniskor. “Man vill skapa ett cykelsystem
som dr tillgdngligt, dret runt, det ska ju alltid kunna ga att cykla bra (..). Men sen ocksa dag
som natt, att det ska funka alltid egentligen” sdger Tjénsteperson 1.

I staden finns det ett politiskt beslut om att man ska ha smégatsten i stadskdrnan, nagot som
ar viktigt ur stadsbildssynpunkt sdger Tjénsteperson 1. Dock ar hen tveksam pa om det var
s det var fran borjan, troligen var det grus och lera som anvdndes som markbeldggning.
Foérutom att den grovhuggna gatstenen gor att det blir skumpigt for cykeltrafiken, har man
ocksd problem med att gatorna sitter sig. De gamla kulturlagren i gatan &r inte
dimensionerad for den trafik som gar dir idag. Dérfor ldgger man idag asfaltsgrus under
gatstenen, och far modernt undertill och gammalt 6ver sdger Tjinsteperson 1.

P& Stadsbyggnadskontoret arbetar man med cykel pd en mer Overgripande niva. I
detaljplaner tar man hansyn till hur cykeltrafiken ska koppla samman med det befintliga
cykelndtet, och hur det ska fungera med cykelparkering inom detaljplaneomridet. I
fordjupade Oversiktsplaner, ddr man arbetar med storre omraden, tittar man pa hur de
overgripande cykelstraken ska dras, exempelvis vart det behdvs genomgéende strak eller om
det bara dr kvarteret som ska trafikforsorjas. Det kan ocksd handla om hur cykeltrafiken ska
behandlas i korsningspunkter, enligt Tjansteperson 2.

4.6.4 Huvudcykelstrak

4.6.4.1 Historia och syfte

Huvudcykelstréken hirstammar enligt Tjinsteperson 1 frdn den stadsplan som uppréttades
under 1970-talet nir man borjade expandera Lund och bygga ut nya bostadsomraden. Dé la
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man in huvudcykelstrdken i denna plan, och bestimde att det var dessa cykelstrak som man
skulle satsa pa, och det har varit kvar sedan dess.

Grunden till den nya stadsplanen kom nér man beslutade att istdllet for att bygga en
genomfartsled genom Lunds stadskérna i slutet av 1960-talet istillet begrdnsa biltrafiken. Pa
den tiden var det vildigt modernt att satsa pa biltrafiken i alla stdder och man trodde inte att
cykeln skulle bli ett fairdmedel att rikna med framdver. Ofta tog man bort det gamla gatunétet
i staden och la dit fyra filer for biltrafik istéllet, vilket ocksé néstan hdnde i Lund. Istéllet sa
man att man istéllet ville reducera biltrafiken och virna om stadskdrnan och de som gér,
cyklar och aker buss. S& i borjan av 1970-talet stingde man av genomfartstrafiken vid
Stortorget, som tidigare haft 25 000 fordon per dygn, enligt Tjdnsteperson 1.

Niér staden véxte ville man underlétta for minniskor att ta sig fran stadens yttre omraden till
centrum och dd blev det naturligt att bygga sammanhidngande cykelstrdk fran de nya
bostadsomridena som vixte fram, tror Tjinsteperson 1. Aven att binda ihop Lund med
nérliggande tétorter var en viktig anledning till hur striken drogs. Anledningen till vilka
strdckningar som valdes tror Tjinsteperson 1 kan bero pa att man passade pé att binda ihop
bostadsomriaden som byggdes ungefir samtidigt. Exempelvis det blé straket som gar mellan
Klostergdrden och Norra Filaden, som byggdes samtidigt. Men hen sédger att det ocksa kan
vara ett sammantrédffande att det blev just de strackningarna som valdes.

Syftet med straken var ocksa att forbéttra trafiksdkerheten for cyklisterna, och darfor har inte
straken alltid blivit de genaste. For det mesta gar de pd cykelbanor och man resonerade
troligen att det var det sékraste, enligt Tjansteperson 1. Straken ligger vid sidan av flera stora
végar, och enligt Tjénsteperson 2 har man troligtvis tyckt att det varit viktigare att optimera
trafiksdkerhet och fa lite biltrafik snarare dn att hitta de gena och tydliga straken dér de flesta
ménniskor egentligen vill rora sig.

4.6.4.2 Huvudcykelstraken idag

”Om jag refererar till mig sjdlv, jag dr kanske inte en typisk cyklist men det kanske dnda
dr... jag tdanker dndd ndr jag ska ndgonstans att den genaste vdgen viljer jag ndstan alltid.
Jag tinker inte att om jag cyklar en liten omvdg hdr sd blir det en lugnare miljo och firre
bilar. Utan den genaste vdgen dr det viktigaste. Jag tdnker ju inte att jaha, det bld strdket
gdr ju faktiskt saddr. Ja det spelar ju inte sd stor roll for mig utan jag tar ju den genaste
vdgen oavsett var de hdr fina fdargstrdaken gar. Sa man kan ocksd fundera pd hur stor
betydelse har de for den enskilde cyklisten” séger Tjansteperson 2.

Enligt Tjénsteperson 2 blir det en klurig principfraga, vart man vill ha huvudstraken for
cyklisterna. Fran Stadsbyggnadskontorets sida ser de att det finns stora fordelar med att de
stora, starka cykelstrdken faktiskt gér i de stora gatustréken. Darfor skulle man behdva
fundera pé om de strk som ligger nu dr de mest lampliga, och dven vilken betydelse de har
1 praktiken.

Tjénsteperson 1 ser ett behov av att gora om systemet och rita ut huvudeykelstraken som
ofta dr krokiga. "Det gar ju knoligt genom Klostergdrden, ingen hittar den vigen” sidger
hen. Forr var huvudcykelstraken mer kopplade till driften, exempelvis sndrdjningen som 1
forsta hand skedde pd huvudcykelstraken. Nu har man tittay dver detta, och i vissa fall
prioriterar man parallella strak, som kan tjdna fler ménniskor, i forsta hand.

Idag finns inte nagra storre skillnader mellan huvudcykelstraken och det dvriga cykelnétet
sdger Tjansteperson 1. Det som utmdrker huvudcykelstraken dr den firgade végvisningen
och den geografiska, radiella dragningen genom staden, och &ven driften i viss midn. Man
har inte uttryckt att det ska finnas négra skillnader i utformningsstandard, men det som skulle
kunna bli aktuellt ar att separera mellan gdende och cyklister med olika markbeldggning
enligt Policy for gang- och cykeltrafik i Lunds kommun. Tjénsteperson 2 tror att den storsta
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skillnaden &r den tradition som finns kopplad till huvudcykelstrédken, och liksom
Tjénsteperson 1 framhéver hen den fiargade vagvisningen. I dvrigt ser hen inte att det finns
ndgot specifikt utmérkande for straken.

4.6.5 Nya strak

4.6.5.1 Nordsydliga straket

Just nu haller Tekniska forvaltningen pa att forbéttra for cykeltrafiken i centrala strdk med
hog belastning, dér det saknas infrastruktur med bra yta att cykla pa. Man fokuserar pa strak
dér det cyklar manga, att de ska fa det battre och forhoppningsvis ska blir det sa bra att det
genererar fler cyklister, sdger Tjinsteperson 1. Ett sddant strak ar det nordsydliga straket fran
Mejeriet upp till Allhelgonakyrkan, varav den sydligaste delen redan dr ombyggd. Problemet
ar att gatan dar for smal for att det ska fa plats cykelbanor pd bada sidor. Tjénsteperson 1
beréttar att trots att man kan tycka att det finns gott om plats pa strackan, s far inte riktigt
allt plats nér man borjar rita pa det. Déarfor dr 16sningen att bygga cykelfilt, som bade bil-
och busstrafik kan 14na plats fran nér det behovs, exempelvis blir gatan for smal for att tva
bussar ska kunna mdtas. Man vill heller inte ta plats fran fotgéingarna dé det ror sig mycket
ménniskor till fots i centrum. Darfor har man valt att satsa pa cykelfélt med slit, sagad
gatsten, som avgriansas mot kdrbanorna med en svart rad gatstenar. En sadan provstricka
finns redan pa Stora Sodergatan. Utdver detta kommer man ocksd gora
trafiksdkerhetshdjande punktitgirder, for att exempelvis ddmpa bil- och busstrafikens
hastighet i korsningar.

I och med forbéttringen av detta strak finns tankar om att dra ut det grona straket att gé ldngs
med Stora Sodergatan ner till Mejeriet, istillet for att de ska svinga in mot Stadsparken.
Tjénsteperson 1 tror att planerarna forr i tiden ville att ménniskor skulle cykla pad Gronegatan
och Gyllenkroks allé, men det gor inte cyklisterna. Det dr inte vad folk ritar pd en karta utan
den genaste vdgen cyklisterna véljer. Darfor behdver dven cykelkartan uppdateras, i och med
denna utbyggnad.

4.6.5.2 Snabbcykelvdg mellan Malmé och Lund

Lunds kommun &r involverad i snabbcykelvigen som planeras mellan Malmo och Lund. Just
nu undersoks tva olika korridorer, en lidngs jarnvdgen och en lite krokigare som foljer
bebyggelsen. Man har inte bestdmt hur straket ska ta sig in genom Lund, enligt Tjénsteperson
1. Hen berittar att man for tillféllet tittar pad olika alternativ om vart det ska sluta, antingen
gér det hela vdgen in till stationen, eller stannar det pd vidgen, exempelvis vid Ringvigen,
arenan eller den nya pagatégsstationen som planeras pé Klostergérden.

Tjénsteperson 2 berittar att det kan vara ldmpligt att dra snabbcykelstraket till
pagatagsstationen pa Klostergdrden, som planeras i samband med utbyggnaden frin
dubbelspar till fyrspar mellan Malmo och Lund och planeras vara klar 2024. Dér skulle det
kommunala cykelnétet ta vid. Vilka behov for kompletteringar av det kommunala nétet detta
kan innebédra dr inget som diskuteras dn, utan fOrsta prioritet &r att dra straket till
pagatagsstationen. Tjénsteperson 2 beréttar att ndr man analyserat olika mojligheter sett att
det finns goda forutséttningar for att dra striket langs med jarnvigen, och att det skulle vara
samhillsekonomiskt motiverat.
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5 Diskussion och slutsatser

5.1 Resultatdiskussion

Lunds huvudcykelstrdk &r en gammal idé som lever kvar sen nistan 50 ar tillbaka. De
utvecklades med trafiksidkerhet som utgdngspunkt vilket starkt har préglat strakens utseende.
Enligt CROW (2007) finns det en stor nytta av att dela in cykelndtet i huvudnét och lokalnit,
men det krdvs studier av hur stort cykelflodet &r, eller kommer bli, innan man bestimmer
lokaliseringen av huvudnitets lankar, ndgot som dven Rissel et al (2010) bekréftar. I Lund
gjorde trafikplanerarna tvirtom nér de planerade huvudcykelstraken. Planerarna bestimde
vart de tyckte att cyklisterna skulle cykla och sedan byggdes de strdk som finns kvar idag.

I kommunens cykelstrategi skriver man att det planeras en utvardering av huvudcykelstraken
fram till 2015, detta har inte skett beréttade Tjinsteperson 1 under intervjun. Dock visar det
pa att det finns planer pd att se over cykelnédtet och att man fran kommunens sida ser behov
av fornyelse

Nedan kommer huvudcykelstraken diskuteras utifrdn parametrarna framkomlighet,
enkelhet, trafiksdkerhet och attraktivitet, for att sedan jamféras med de andra tva studerade
straken.

5.1.1 Framkomlighet

I OP 2010 skriver kommunen att framkomligheten pa huvudcykelnitet ska vara hdg, dock
har man inte gjort ndgra fordndringar av huvudcykelstrdken sedan huvudnitet planerades pa
1970-talet och da var inte framkomlighet prioritet. Flera av huvudcykelstraken ér krokiga,
med ménga svidngar som sdnker hastigheten. De undviker den genaste dragningen léngs
storre gator fOr att istdllet g& genom parkmiljoer, dar beldggningen grus gor att
framkomligheten minskar och risken for olyckor Okar. Dessa friliggande géng- och
cykelvigar ligger ofta avsides frén storre leder som manga trafikanter véljer att rora sig, bade
bilister, cyklister och gdende. GCM-handboken ger riktlinjer om att huvudnitet for
cykeltrafik ska vara lika gent som huvudnétet for biltrafik, med sa f& omvégar som majligt,
ndgot man alltsd inte tdnkt vid planeringen av Lunds huvudnit for cykel. Aretun och
Robertson (2013) skriver att man ska planera for cykel pa samma sétt som man planerar for
bil, ndgot man inte gjort for Lunds huvudcykelstrak. Flera kéllor (Svensson 2008; SKL &
Trafikverket 2010) som studerats framhédver att genhetskvoten inte bor dverstiga 1,25, dock
visar mitningar som gjorts att huvudcykelstrdken har hdgre genhetskvoter. GCM-handboken
rekommenderar ocksa att huvudnitet ska binda ihop stadens delar med centrum och viktiga
mélpunkter, vilket huvudcykelstrdken i stor utstrackning gor.

Huvudnétet ska enligt VGU ocksé utformas med separata cykelbanor eller cykelfilt, och ska
bara i undantag integreras med andra trafikslag, blandtrafik ska alltsd undvikas i stor
utstrdckning. Huvudcykelstrdken i Lund gar dock 1 relativt stor utstrdckning pa gator med
blandtrafik. Framforallt géller detta i stadskdrnan, men i och med dess struktur med smala,
osymmetriska gator blir det svart att fa till en hogkvalitativ infrastruktur for cykeltrafiken.
Ett annat framkomlighetsproblem i stadskérnan dr gatstenen, dock blir det en intressekonflikt
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1 och med det politiska beslut som finns om att det for stadsbildens skull ska vara gatsten 1
stadskdrnan.

Medelhastigheterna som matts under inventeringen, samt de som himtats fran Google Maps,
visar pa att den av bland annat CROW och GCM-handboken rekommenderade
dimensionerande hastighet pd 30 km/h som efterstrivas pé ett huvudnit inte uppnas. Dels
kan det bero pé faktorer sa som att den cykel som anvénts inte varit den bésta, eller métarens
oférméga att cykla snabbt, men mer troligt &r det att cykelvdgen helt enkelt inte &r
dimensionerad for sa hoga hastigheter. I stadskdrnan &r det omdjligt att cykla 30 km/h pé
grund av den risk man utsétter sig sjdlv och andra trafikanter for. Utanfor stadskdrnan kan
hoga hastigheter kommas upp i pd korta strickor, dock gor krokiga cykelbanor och
korsningspunkter att medelhastigheten reduceras. Den &dven bitvis déliga kvaliteten pa
beldggningen sdnker hastigheten.

I OP 2010 framhivs att huvudcykelstraken ska vara prioriterade vid investeringar, dock
berdttade Tjansteperson 1 under intervjun att det som prioriteras dr nybyggnation av saknade
lankar 1 cykelndtet och inte ombyggnad av befintlig infrastruktur. Detta visar pd att
kommunen inte prioriterar huvudcykelstraken trots allt, och att de snarare forsummas.

Négra av de vidgarbeten som utforts lings med de studerade strickorna har under tiden som
detta examensarbete genomforts blivit fardiga, och andra har pébdrjats. Da fokus inte har
varit att analysera hur cykeltrafik leds om vid vigarbeten kan de végarbeten som tas upp 1
rapporten ses som exempel pa hur det kan se ut, och darfor har ingen uppdatering av dessa
vigarbeten gjorts.

5.1.2 Enkelhet

Ett av de fa utmérkande dragen f6r huvudcykelstraken &r den fargade vdgvisningen, som ska
leda cyklisten ldngs med stréket. Vagvisningen lings med striken dr dock av varierande
kvalitet utefter de tva strdk som inventerats. Det grona straket har bra och tydlig vigvisning
langs hela straket, det saknas endast skyltar pa ett fital platser. Daremot har det blé straket
mycket bristféllig vagvisning. Det saknas skyltar pé ett stort antal platser, pa vissa stéllen 1
en riktning och pé andra i bada riktningar. Som ocksé patalats tidigare har strakets skyltning
samma bla firg som andra trafikmérken, vilket kan skapa forvirring, sirskilt dér det saknas
vagvisningsskyltar for huvudcykelstraket. I och med det blé strakets krokiga dragning blir
végvisningen extra viktig.

En annan uppmérksammad aspekt av vigvisningen dr ddr man pé Klostergarden skyltat en
annan vig dn huvudcykelstraket, men till samma malpunkter som huvudcykelstraket géar
mellan. Antagligen har man insett att det inte &r det genaste, eller smidigaste, att cykla genom
Klostergérden, utan det gér snabbare och enklare att cykla vid sidan av. Men istéllet for att
skylta om huvudcykelstrdket har man skyltat med vanlig morkbla cykelvédgvisning, vilket da
innebdr att kommunen inte dr ndjd med huvudcykelstrakets dragning. Detta bekréftar
Tjénsteperson 1 under intervjun d4 hen framhéver att straickan genom Klostergérden inte dr
sa bra. Dock kan 16sningen med skyltning i olika riktningar bade skapa forvirring, men ocksé
gora den uppmérksamma cyklisten medveten om att huvudcykelstraken kanske inte ar de
bésta resvéigarna.

CROW framhéver vikten av ett logiskt cykelsystem, med sammanhang och kontinuitet i de
olika ldnkarna. For att den mentala karta som cyklisten reser efter ska forédndras, kravs det
att strdken man vill att cyklisterna ska firdas pa har tydlig identifikation och att det blir
enklare och mer logisk for resendrerna att ta dessa resvégar istéllet for andra. Darfor hade

70



tydligare vigvisning och fler utmirkande drag behovts ldngs med huvudcykelstraken for att
locka fler att cykla dér istdllet for ndgon annanstans.

Forutom végvisningen dr dven vissa platser langs med striken ologiska. Exempelvis att
huvudcykelstraken endast gér pa ena sidan av en gata, &ven om det finns cykelbana pé bada
sidor. Aven onddiga omviigar som vissa av straken har gor det ologiskt for cyklisten att folja
huvudcykelstraken langs med hela resan.

Det ér inte enkelt att fa tag pd cykelkartan, da den endast finns att himta i fysisk form 1
kommunhuset. P4 kommunens hemsida finns endast reseplanerare, och inte cykelkartan i
digital form. Nagot som ocksd kan podngteras &r att reseplaneraren inte alltid visar att
huvudcykelstraket dr den rekommenderade resvigen.

5.1.3 Trafiksakerhet

Trafiksékerheten var den viktigaste aspekten nidr man planerade huvudcykelstraken under
1970-talet. En foljd av detta dr att straken till stor del gar pd friliggande gang- och
cykelvigar, istdllet for lings med storre gator som kan ge en genare vig. Pa dessa finns ingen
separering mellan gdende och cyklister, vilket inte heller rekommenderas i kommunens
riktlinjer for utformning av cykelinfrastruktur pa denna typ av vdg. Dock framhévs i den
vetenskapliga litteratur som studerats (Svensson 2008) att det dr av stor vikt att inte klumpa
thop gaende och cyklister pa grund av de ménga olikheter som finns mellan dessa fardmedel.
En viktig aspekt dr framkomlighet, som minskar nér snabba och 1dngsamma resenérer delar
pa samma utrymme, men en annan dr trafiksdkerheten. Trafiksdkerheten minskar avsevért
pa grund av de olika hastigheter som géende och cyklister fardas i. Detta dkar risken for
konflikter mellan dessa trafikanter.

CROW framhéver att huvudnétet inte ska ga i blandtrafik om det inte &r absolut nédvéndigt,
och di ska hastigheten pa motorfordonen inte dverstiga 30 km/h och biltrafikens ADT ska
max vara 2000 fordon/dygn. Dar huvudcykelstraken gar i blandtrafik ar det forutom vid ett
par undantag laga floden av biltrafik, och hastighetsédkrande &tgirder har gjorts pd flera
platser. Gator med hogt ADT av biltrafik och héga hastigheter som huvudcykelstraket
korsar, har planskilda korsningar, bade i form av broar eller tunnlar, for att oka
trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter.

Hinder forekommer pd huvudcykelstraket i olika former. Dels finns pollare pa flera stéllen,
och cykelfallan pa det grona straket dr ocksa ett tydligt exempel. Langs det bla straket star
ett trdd i cykelbanan, lings med Sankt Lars vég, vilket kan utgora ett hinder for cykeltrafiken.

Liangs med flera gator dér cykelbanor gér intill kdrbanan saknas tillrackligt bred
skyddsremsa enligt rekommendationer frdn kommunen, vilket forsdmrar trafiksidkerheten.
Dessutom innebdr det att cyklisternas utrymme minskar, dd man inte vill cykla for nédra
korbanan och dérfor inte utnyttjar hela cykelbanans bredd.

5.1.4 Attraktivitet

Robertson et al (2013) skriver att stadsmiljon runt cykelnétet dr en viktig aspekt for att locka
ménniskor att cykla pa det. Gronska och variation 1 omgivningarna skapar en intressant
cykelresa. Ur denna synpunkt dr huvudcykelstraken positiva. Strdken som undersokts har
stor variation utmed vigen, med mycket grona inslag bade i form av parker straket gar genom
men dven gronska som planterats utmed strdket. I stadskdrnan dr gronskan mindre utbredd,
dock &r arkitekturen intressant och skapar varierande inslag i resan.
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Vad som snarare kan uppfattas som oattraktivt i stadskdrnan &r nérheten till bil- och
busstrafiken, bade d& den upplevda risken kan bli hogre och att motorfordon med buller och
utslapp kan skapa obehag, darfor avrader bland annat CROW fran att ligga cykelnétet néra
tungt trafikerade gator. Det krdver ocksa en stor uppmérksamhet fran cyklisternas sida att
fardas i den hektiska trafikmiljo stadens centrum utgor.

Obehag fran motortrafik har undvikits pd vissa tungt belastade gator genom planskilda
korsningar. Nagra av dessa planskilda korsningar dr broar, som blir naturliga for
cykeltrafiken pa de studerade straken att anvéinda dé de ligger gent placerade och inte innebér
ndgra storre hojdskillnad. I andra korsningspunkter har en gang- och cykeltunnel placerats
under den trafikerade gatan. P4 de strdk som undersokts har dven tunnlarna varit gent
placerade och blir en naturlig védg for cykeltrafiken. Dock kan de upplevas som otrygga pa
natten, och striket kan upplevas som oattraktivt ndr det &r morkt da det i manga fall inte
finns en annan korsningspunkt i nirheten. Aven om tunnlarna har ljusa, slita viiggar och ér
breda och raka upplever manga dem som obehagliga d4 de upplevs som dde och svéra att
overblicka. Alla tunnlar, utom de som sldpper in dagsljus genom taket, har belysning ténd
dygnet runt.

Aven parkmiljoerna kan upplevas som otrygga pa natten. Flera partier lings med bada de
studerade straken gér genom parker och gronomréden, och trots att det finns belysning pé
natten blir det morkt och det &dr fa personer som ror sig i omradena vilket okar kinslan av
obehag. Litteraturen som studerats podngterar att det dr viktigt att det finns ett dagnit och ett
nattnit for att man inte ska behdva cykla i parkmiljoer pd natten, och detta dr dven nigot
Lunds kommun jobbar med enligt intervjun med Tjénsteperson 1.

I OP 2010 vill man &ka attraktiviteten, bland annat genom att forbéttra parkmiljon och
bebyggelsen om man ser behov av det. Man skriver ocksé att investeringar i strdken ska
goras vid behov men inget om vad investeringarna ska laggas pa eller hur forbéttringarna av
den omgivande miljon ska g4 till.

5.1.5 Jamfoérelse mellan huvudcykelstraken och de andra straken

Under inventeringen kunde inte négra storre skillnader mellan huvudcykelstraken och Gvrigt
cykelnit identifieras. En skillnad som uppmérksammades var dock att huvudcykelstraken 1
storre utstrickning gir pé friliggande gang- och cykelvdgar &n Ovriga nétet, vilket kan
hénvisas till det fokus pé trafiksdkerhet som fanns nédr de planerades. Detta dr dock inget
som specifikt sagts ska utmirka huvudcykelstrdken idag, utan det &r pd grund av
planeringstraditioner som funnits tidigare som de ser ut som de gor.

Under intervjuerna sa bade Tjinsteperson 1 och Tjadnsteperson 2 att den storsta skillnaden
var just den fargade védgvisningen, vilken ocksd uppmirksammades vid inventeringen. Det
finns inget forutom detta som kommunen definierat ska skilja huvudcykelstrdken fran ovrigt
nat.

Tjénsteperson 2 sa under intervjun att just traditionen som &r kopplad till strdken &r en av
skillnaderna som utmaérker dem frin dvriga cykelnitet. Tradition dr ju dock inget som spelar
ndgon roll for cyklisterna ndr de viljer resvédg, sd detta utmirkande drag &r irrelevant.
Tjénsteperson 1 sa under intervjun att en skillnad dr huvudcykelstrakens geografiska
dragning genom staden, att de just binder ihop olika bostadsomraden med stadskérnan, dock
gor flera andra strdk, som har hogre floden av cyklister, ocksa det, bland annat de tva strak
som studerats som inte dr huvudcykelstrak.
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Det nordsydliga strak som Tjinsteperson 1 beréttade att Lunds kommun ska bygga ar just
sOdra delen av det strdk som studerats mellan Mejeriet och Delphi. Att kommunen bygger
om for att skapa mer plats och hdja prioriteten for cykeltrafiken visar pé relevansen av detta
strak. Det visar ocksd pd att kommunen arbetar med att just fylla i saknade ldnkar, vilket
denna stricka dr ett tydligt exempel pd. Att det ocksa finns tankar pé att flytta in det grona
straket till att gd pd den striackan visar ocksé pa att vilja modernisera straken och ta med dem
in 1 stadens framtida cykelsystem. Dock fanns ocksé tankar hos bdde Tjinsteperson 1 och
Tjénsteperson 2 att ta bort huvudcykelstriken, sé det kan lika géirna bli s att det inte kommer
finnas ndagot huvudcykelnét for cykeltrafik i Lund i framtiden.
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5.2 Metoddiskussion

5.2.1 Litteraturstudie

Under litteraturstudien var det framforallt en svarighet att hitta relevant vetenskaplig
litteratur. Det verkar inte finnas s& mycket vetenskapliga kdllor angdende hur en stads
cykelnit ska delas upp 1 huvudnit och lokalnét, inte heller utformningen av huvudnitet star
det ndgot om i de vetenskapliga kéllor som anvénts. Darfor har handbocker som GCM-
handboken och CROW anvints, trots att dessa séllan har vetenskaplig grund. Négot som
ocksé ansetts svart har varit att begrénsa litteraturstudien, och endast ta upp sddant som kan
vara relevant for fragestédllningen och inte bara utgatt fran intressanta studier om cykling.
Detta har inte alltid lyckats.

For att genomfora studien krévdes att en metod utvecklades tidigt i arbetsprocessen. Denna
metodutveckling bestod 1 att under litteraturstudien ta fram den checklista som anvéindes
under inventeringen. Under framtagandet av checklistan stod framforallt denna studie i
fokus, vilket har lett till att dess anviandbarhet 1 andra studier inte dr sérskilt stor. Detta dr
ndgot som med fordel hade kunnat tas i beaktande tidigare och pd sd sétt hade storre
spridning av metoden kunnat fas.

5.2.2 Trafikteknisk inventering

Det forsta straket som inventerades var det bla huvudcykelstriket. Detta valdes pa grund av
dels den ogena dragningen som ansdgs intressant att studera nirmare, men dven malpunkten
Malmo soderut, vilket dr intressant for langvdga pendling. Det grona huvudcykelstréket
valdes som nésta strak att inventeras, och har varit ett bra komplement till det bla stréket da
dessa tva har skilts at pa flera sdtt. De tva andra strdken valdes ut genom studier av
cykelflodena genom staden, och det noterades att de bada hade hoga floden av cyklister och
att de dessutom hade gena dragningar genom staden, vilket hypotetiskt gor de till bra
huvudcykelstrak. Vad som ocksa hade varit intressant att inventera hade varit att undersoka
den genaste cykelvidgen mellan start- och malpunkten om detta inte hade varit detsamma
som huvudcykelstrakets dragning. Det dr dock ndgot som inte tidsméssigt varit mojligt att
genomfora.

Inventeringen genomfordes med en cykel som inte varit i bista skick, vilket framforallt kan
ha péverkat restid och medelhastigheten for straken. Dock sammanfaller restiderna och
medelhastigheterna till stor del med informationen hdmtad i Google Maps, sa man kan dnda
anta att de stimmer okej.

5.2.3 Intervjustudie

Intervjustudien genomfordes med trafikplanerare pd tvd olika forvaltningar pd Lunds
kommun, vilket ger en bredare syn pd cykelplanering och huvudcykelstrédken i staden. Dock
hade Tjénsteperson 1 mer relevant information for denna studie, och i vissa fragor har hen
béttre och mer information &n Tjdnsteperson 2, ndgot som hen ocksé pétalade.

Det hade varit intressant att intervjua fler personer. Framforallt de som planerat
huvudcykelstraken frén borjan. Dock var det sd pass ldnge sedan att det inte dr mdjligt, men
det hade kunnat ge en storre forstdelse for hur man tdnkte ndr man planerade
huvudcykelstraken.
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5.3 Slutsatser

Man kan friga sig om den hdga andelen cykeltrafik som finns i Lund beror pa kvaliteten pa
cykelsystemet eller den cykelkultur som finns i staden. Om inte universitetet hade funnits
hade kanske inte lika manga cyklat.

Den storsta slutsatsen som kunnat dras dr att det finns stort behov att se Over
huvudcykelstraken och identifiera vilken funktion de fyller i staden och om denna funktion
ar ndgot som dr vért att behalla. Huvudcykelstrdken ér inte de strdk med hogst floden och
storsta anviandning, i minga fall ar parallella strdk hogre belastade.

Enligt den information som samlats in om huvudnit for cykeltrafik genom litteraturstudien
ar huvudcykelstrdken i Lund inte ett huvudnit. Detta styrktes ocksa under inventeringen, dér
ingen tydlig skillnad mellan huvudcykelstraken och andra cykelstrék i1 staden kunde
identifieras. Sammantaget innebér det att de varken utgor ett huvudnit teoretiskt eller
praktiskt. Den drift, exempelvis snordjning, som tidigare baserats pa huvudcykelstrdken har
man delvis frdngatt, sd i dagsldget dr den enda indikationen for huvudcykelstrdken den
fargade végvisningen. Serensen (2012a) skrev tydligt att det inte rdcker att endast ha
véigvisning for att markera ett huvudcykelnat.

Intervjuerna som genomfordes med planerare pa Lunds kommun styrkte denna teori. Det
blev ocksa tydligt under intervjuerna att man vid planering och investering i cykelsystemet
fokuserar pad hogt belastade strak, exempelvis det nordsydliga strdket genom stadskdrnan.

Man kan darfor slutligen fraga sig, vad dr egentligen podngen med att ha kvar
huvudcykelstraken?

5.3.1 Rekommendationer

Den frimsta rekommendationen som ges dr att huvudcykelstraken behdver en utvdrdering
fran Lunds kommun och utefter det kan beslut fattas om de ska finnas kvar eller inte.

Det finns dérfor tva olika rekommendationer som f6ljd. Antingen véljer man att satsa pa
straken och 14ta dem bli en del av framtidens cykelnét genom att géra om dem till ett riktigt
huvudnit, vilket krdver en avsevérd forbéttring av framkomligheten. Eller inser kommunen
att huvudcykelstraken dr en relik fran forr och tar bort dem och liter dem integreras i det
overgripande cykelnitet. Efter studiens genomforande &r forfattarens rekommendation det
sistnimnda alternativet.
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Bilaga 1 - Checklista for inventering

Vetenskaplig killa: '
VGU Krav och Rad: >

GCM-handboken: *
CROW: *

Kénslan av genhet

Kommentar: Strék:
Allmiint
Milj6 Vilken typ av milj6 gar
straken genom. Park,
1 industri, bostider etc
Restid
Genhet’ Kvot: Faktisk vig/fagelvig

Kontinuitet i straket’

Avbrott i infrastruktur (falt
eller bana upphor),
otydligheter etc

Vigarbeten'*

Hur leds cykeltrafiken?
Hur ges informationen om
végarbeten till cyklisterna,
hur langt innan fir man
info?

Drift och underhall'”

Snordjning

Grus

Lov

Skador (hal, sprickor)

Vigbeldggning

Ej gatsten p4 huvudnit®

Vigvisning’,*

Latt att f6lja

Striacka

Cykelbana

Bredd

Separering g och c
Hastighet bil

Parkerade bilar (far ej
finnas) 3

Skiljeremsa mellan
cykelbana och korbana, bor
vara 1 m om bilparkering,
annars 0,5 m®

Cykelbana lings bilvig: 7-
12 cm kantsten®

Om GC-bana - hur ser
avgriansningen ut mellan g
och c?

Cykelfilt

Hastighet bil

Bredd, min 1,25, max 1,83
Parkerade bilar (far ej
finnas) :
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Blandtrafik

Hastighet bil (max 30 km/h)
3

Gupp: Hur tas cykelns
komfort hinsyn till?

Busshéllplatser1 Cykel framfor, bakom, pa
gata etc

Brunnar” P& cykelbana/falt

Mébleringz, ’ Avstand’:

Sidohinder: 0,6 m
Parksoffor: 1 m

Trad: 2 m

Kompakta hinder (buskar,
hick, stingsel): 1,25 m
Hojd’:

Buskar: 0,5 m, minst 5 m
frén cykelbana

Trad nederkant: minst 2,2 m

Belysning3

Hojd

Funkar den?

Hur vl upplyst ér det
runtomkring?

Tréad ska ej skymma
belysning

Kurvor

Hur snidva? Max 5 m radie
for cykel2

Kan man se att folk har tagit
genvagar Over gris etc?

Lutning2

Hur branta lutningar?

Korsning

Hur ménga stopp pa striicka’

Hur ménga stopp dér cyklisten
har vijningsplikt mot biltrafik*

Vingelutrymme Upp till 0,80 m extra bredd

vid vinteurymmen’
Viéntutrymme Far fler cyklar plats?

Fér 1adcykel plats?
GC-passage Litt att forsta”

God synbarhet och

siktforhallanden (Morker,
regn etc) 2

Hur lang véntetid? !
Utformning for motorfordon
gé att de max kor 30 km/hz,
Gena placeringar2

szdlig grins mellan g och

C

Signalreglerade korsningar

Latt att fé')rstz‘i2
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God synbarhet och
siktforhallanden (Morker,
regn etc) 2

Hur lang véntetid? !

Gena placeringar2

Fri ht')gersvéing3

Gront for cykel nar det r
gront for bil®

Gron Vz‘ig3

Férgrt')nt3
Cykeldetektering3
Cykelbox”

Blandtrafik eller
cykelbana/-falt
Tryckknapp pd hoger sida
Récken

Tydlig grians mellan gang
och cykel2

Planskilda korsningar

Litt att forstd”
God synbarhet och
siktforhallanden (Morker,
regn etc) 2
: 2

Gena placeringar
Ljusa viggar

o arr 3
Inga gomstéllen
Ej vinkelrita gc-vdgar in i
tunnel
Tydlig grians mellan g och
R
Belysning2
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Bilaga 2 - Intervjuguide

Tjidnsteperson pa Tekniska forvaltningen
Allmiint

Vill du bérja med att beritta lite om vad du jobbar med?

Hur ser fairdmedelsférdelningen ut idag? Bade i Lund och i kommunen.

Enligt cykelstrategin ska andelen cykeltrafik per invanare 6ka med 2 % mellan aren 2013
och 2017, har det uppnatts?

Vilket eller vilka transportslag ar hogst prioriterade i planeringen?

Vilka planer &r viktigast just nu?

Hur fér ni era mél och intentioner i de styrande dokumenten att bli verklighet? Blir
de alltid verklighet? Om inte, varfor d4?

Har ni ndgon typ av standard for hur infrastruktur for cykel ska se utformas i kommunen?
Hur prioriterar ni mellan olika atgarder for cyklister?
Vilken aspekt ér viktigast (framkomlighet, tillgénglighet, sidkerhet etc)?

Prioriterar ni forbéttring av nuvarande nétet eller utokning av nétet?

Hur tar man hénsyn till den begrinsning av plats som finns i stadskédrnan vid planering for
cykel? Marginaliserad?

Hur ser man pé gatsten som underlag for cykeln?
Hur tar ni hinsyn till olika typer av cyklister (exempelvis snabbhet, rekreation, barn,
aldre)?

Hur tar ni hdnsyn till elcyklar och ladcyklar?

Huvudcykelstrak

Varfor valdes just de strackningarna (S Sandby — Vister, Malmo — N Féladen etc)?
Har strackningarna fordndrats ndgot sedan huvudcykelstrdken anlades pd 1970-talet?

Finns det ndgra planer pd att foréndra strackningar? Exempelvis nu nédr Stora Sodergatan
byggts om? Eller i samband med bygget av sparvigen?

Vad dr syftet med huvudcykelstrdken?

I vilket skede av planeringen tar man hénsyn till cykeln/huvudcykelstriken? Ar det ndgon
skillnad mellan dessa?

Vad skulle du siga ar skillnaderna mellan det vanliga” cykelnidtet och huvudcykelstraken
inom Lunds stad?
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Fragor angiende dokument som hénvisas till i Cykelstrategin:
Vart hittar man de arliga cykelboksluten?

Vart hittar man Policy for gdang- och cykeltrafik, de uppdaterade versionerna som borde
kommit ut 2013 och 2016 enligt cykelstrategin?

Hur gdr det med den plan for utveckling av huvudcykelstrdaken som Tekniska forvaltningen
och stadsbyggnadskontoret ska ha tagit fram till 2015 enligt cykelstrategin?

Tjinsteperson pa Stadsbyggnadskontoret
Allmiint
Vill du bérja med att beritta lite om vad du jobbar med?

Vilket eller vilka transportslag dr hogst prioriterade i planeringen?
Ar det olika prioriteringar i olika typer av dokument (OP, FOP, detaljplan etc)?

Hur fér ni era mél och intentioner i de styrande dokumenten att bli verklighet? Blir
de alltid verklighet? Om inte, varfor d4?

Vilka planer &r viktigast just nu?

Hur prioriterar ni mellan olika atgarder for cyklister?
Vilken aspekt ér viktigast?
Prioriterar ni forbéttring av nuvarande nétet eller utokning av nétet?

Hur tar man hénsyn till den begrinsning av plats som finns i stadskédrnan vid planering for
cykel?

Hur ser man pé gatsten som underlag for cykeln?

Hur tar ni hinsyn till olika typer av cyklister (exempelvis snabbhet, rekreation, barn,
aldre)?
Hur tar ni hdnsyn till elcyklar och ladcyklar?

Huvudcykelstriken

Varfor har dessa huvudcykelstrak lyfts fram och dragits? Hur tdnkte man nar man
planerade dem?

I vilket skede av planeringen tar man hénsyn till cykeln/huvudcykelstriken? Ar det ndgon
skillnad mellan dessa?

Ar det ndgon skillnad i hur man tar hiinsyn till huvudcykelstriken gentemot andra
cykelstrék i detaljplaner, fopar eller 6versiktsplanen?

Finns det ndgot specifikt om huvudcykelstrak i den nya OPn?

Finns planer pd att dra ett nytt huvudcykelstrék till Brunnshog?
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Vad skulle du sdga ar skillnaderna mellan det vanliga” cykelnidtet och huvudcykelstraken
inom Lunds stad?
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