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Abstract:

The purpose of the report is to study the yellow cycle route in the city of Lund and
investigate the inadequacies that could be found on today's route. The yellow cycle
route goes from Dalby in the south to Gunnesbo in the north.

The method used to answer the questions of this report is literature study and a
technical inventory. The analysis of the studied route is based on Lund’s cycle
strategy and the national cycle strategy.

the yellow cycle route was quite good, and therefore does not require major
rebuilding. The best part in this cycle route was that which goes from Kung Oskars
vag to Norra Ringen along the railway track. Because the last-mentioned distance
resulted the highest travel speed compared to other parts of this route. While the
worst part was the one passing through the center of the city, because the measured
travel speed was much less than the other.

The studied route is mainly affected by the large number of crossings and
roadworks that take place in the center of Lund. The yellow route, on the other
hand, connects the important part of the city with center, something that is
considered important to increase the number of cyclists. The lighting, bicycle
parking and bicycle pumps are quite good, but need improvement outside the city
center.
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Sammanfattning

En oOkad cykelanvandning framjar miljovanligare transportalternativ och diskuteras
darfor ofta med bakgrund av en héllbar utveckling. Lunds kommun har som mal att
framja de hallbara transportsatten, sa att dess befolkningsokning inte medfor okning i
biltrafik. Cykelnatet i Lund indelas i huvudnét och lokalnat och huvudnétet delas i sin
tur in i fem prioriterade huvudcykelstrak. Varje huvudstrak pa Lunds cykelkarta ar

markerad med en bestdmd farg.

Syftet med det har kandidatarbetet &r att studera det gula huvudcykelstraket inom Lunds
stad samt undersoka de brister som kan finnas pa det befintliga straket. Det gula straket
stracker sig mellan Dalby i sdder och Gunnesbo i norr. Strackan som ska studeras vidare
i detta arbete gar mellan Linero i sder och Norra Ringen i norr.

Metoden som anvands for att besvara arbetets fragestéllningar ar litteraturstudie och en
trafikteknisk inventering. Analysen av det studerade straket baseras pa Lunds
cykelstrategi samt den nationella cykelstrategin. Lunds cykelstrategi bestar av sju
fokusomraden vilka syftar till att fa fler att cykla. Den nationella cykelstrategin &r den
forsta av sitt slag och pekar pa att ett cykelstrak ska erbjuda god sakerhet, tillganglighet
och framkomlighet. For att kunna bedoma strakets kvalitet delas det upp i tre delar. Den
forsta delen stracker sig mellan korsningen Dalbyvédgen/Norrangavagen i soder och
slutet av Dalbyvagen i norr. Den andra delen gar fran Ostra Martensgatan till Kung
Oskars vag. Den tredje delen bestar i sin tur av tva delar. De bada delarna gar fran Kung

Oskars vag till Norra Ringen.

Sammanfattningsvis var det gula huvudcykelstraket i ganska bra skick och behover
darfor inte storre ombyggnader. Den bésta delen i det gula straket var den som gar fran
Kung Oskars vég till Norra Ringen ldngs jarnvéagssparet. Den sistnamnda strackan
medfdrde den hogsta reshastigheten jamfort med reshastigheterna i de andra delarna av
straket. Den samsta delen var den som passerar genom centrala Lund eftersom den

uppmatta reshastigheten var lagst av alla.



Strakets huvudsakliga problem ar det stora antalet korsningar och de vagarbeten som
sker i centrala Lund. Straket binder & andra sidan ihop stadens delar med centrum och
viktiga malpunkter, ndgot som anses betydelsefull for att fa fler att cykla. Belysningen,
cykelparkeringar och cykelpumpar finns i ganska bra utstrdckning, men behdver

forbattras utanfor stadskarnan.



Summary

The increasing use of bicycle promotes environmentally friendly transport option, so it
discussed in the light of sustainable development. Lund's municipality aims to promote
sustainable ways of transport, so its population increase does not lead to an increase in
pollution. The cycling network in the city of Lund is divided into main and local
networks. The main network is divided into five main cycle routes. Each main cycle

route on the bicycle map of Lund is marked with a definite color.

The purpose of the report is to study the yellow cycle route in the city of Lund and
investigate the inadequacies that could be found on today's route. The yellow cycle
route goes from Dalby in the south to Gunnesbo in the north. The part which was chosen
for further studies goes between Linero in the south and Norra Ringen in the north.

The method used to answer the questions of this report is literature study and a technical
inventory. The analysis of the studied route is based on Lund’s cycle strategy and the
national cycle strategy. Lund's cycle strategy consists of seven focus areas aimed at
increasing the number of cyclists. The national cycle strategy is the first of its kind and
points out that the main cycle route will offer safety, accessibility and passable. In order
to assess the quality of the yellow route, it has been divided into three parts. The first
part of the route extends between the crossing Dalbyvégen/Norrdngavégen in the south
and the end of Dalbyvigen in the north. The second part goes from Ostra Martensgatan
to Kung Oskars vag. The third part consists of two parts. Both of them go from Kung

Oskars vég to Norra Ringen.

In summary, the yellow cycle route was quite good, and therefore does not require
major rebuilding. The best part in this cycle route was that which goes from Kung
Oskars vég to the Norra Ringen along the railway track. Because the last-mentioned
distance resulted the highest travel speed compared to other parts of this route. While
the worst part was the one passing through the center of the city, because the measured

travel speed was much less than the other.

The studied route is mainly affected by the large number of crossings and roadworks
that take place in the center of Lund. The yellow route, on the other hand, connects the
important part of the city with center, something that is considered important to increase
the number of cyclists. The lighting, bicycle parking and bicycle pumps are quite good,
but need improvement outside the city center.
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1.Inledning
| allménhet pagar det en stor inflyttning till storstadsregioner, vilket betraktas som en

naturlig utveckling i linje med befolkningsokning. Lunds befolkning passerade 119000
invanare varen 2017 med befolkningstathet som motsvarar 275 invanare per
kvadratkilometer. Lunds kommun har som mal att vaxa med 900 bostader per ar for att
halla sig i takt med denna utveckling och darfor efterstravar ett 6kat bostadsbyggande

samt ett forbattrat trafiksystem (Lunds kommun, 2017).

1.1 Bakgrund
Lunds kommun efterstravar en blandad stad med hdg tillganglighet som gynnar gang-

och cykeltrafik. Blandningen omfattar tre olika begrepp: funktionell, social och estetisk
blandning. Det betyder att staden ska anpassas till de olika manniskogrupperna oavsett
alder, inkomst eller kulturbakgrund. Staden ska ocksa bevara och bibehalla sina gamla
byggnader samtidigt som nya moderna byggnader byggs. Nar en stor och
pataglig byggnation véxer fram, blir behovet av trafikforbattringar sérskilt angelaget
(Lunds kommun, 2012).

Lunds kommun har, som alla andra kommuner i Sverige, som mal att framja de hallbara
transportsatten, sa att dess befolkningsokning inte medfor 6kning i biltrafik. Den
kraftiga biltrafikokningen paverkar, pa ett negativt satt kommunens transportpolitiska
mal. Biltrafiken genererar storre buller, luftfororeningar och trangsel an de miljovanliga
transportsatten sdsom kollektivtrafik och cykeltrafik. (Lunds kommun, 2012). De
grundlaggande ramverken for kommunens utveckling utgérs av hallbarhet, ekologiskt,
socialt och ekonomiskt, nagot som skapar en levande stadsmiljo. Stadslivet samlas
kring starka strak och noder darfor behdver stadsmiljoerna kompletteras med tilltalande
stadsrum, god orienterbarhet, kénsla av tillhérighet och tillganglighet (Lunds kommun,
2018).

Alla nya projekt som genomfors inom Lund &r baserade pa Gversiktplanen som antogs
av kommunfullméktige ar 2010. Planen visar grunddragen i anvandningen av mark-
och vattenomraden och i bebyggelseutvecklingen och hur riksintressen ska tillgodoses
enligt miljobalken. Oversiktsplanen visar ocksa att Lunds kommun har som mal att
halvera bilresorna till 2050. Denna malniva kommer ifran klimatbasutredningen (Lunds
kommun, 2012).


https://sv.wikipedia.org/wiki/Befolkningst%C3%A4thet

Cykelnéatet i Lund indelas i huvudnét och lokalndt och huvudnatet delas i sin tur in i
fem prioriterade huvudcykelstrdk. Huvudcykelstraken binder ihop stadens olika
stadsdelar med centrum och riktar sig i forsta hand till de personer som foredrar att resa
med en hog medelhastighet. Dessa strak kan vara mest lampliga for bland annat
arbetspendling. Varje huvudstrak pa Lunds cykelkarta ar markerad med en bestamd

farg.
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Figur 1 Lunds cykelkarta som visar de olika huvudcykelstrdken



e Det blaa straket gar fran Norra Féladen i norr till Sankt Lars och vidare mot
Hjéarup och Malma i sdder.

e Det grona straket gar fran NGbbelov i norr till Staffanstorp i séder.

e Det gula straket stracker sig mellan Gunnesbo i norr och Dalby i soder.

e Det violetta straket kopplar Vérpinge som ligger i vaster med Sodra Sandby som
ligger i den Gstra delen av Lund.

e Det roda straket visar kopplingen mellan Klosters Félad i vast och Ostra Torn i

Ost.

Arbetet baseras pa Lunds cykelstrategi som publicerades i oktober 2013 och bestar av
sju olika fokusomraden vilka beskriver olika atgarder som behéver uppfyllas for att fa
fler att cykla. Dessa sju fokusomraden kommer att beskrivas mer utforligt senare i
uppsatsen. (se kapitlet 3.1)

Arbetet baseras ocksa pa den forsta nationella cykelstrategin som presenterades av
regeringen varen 2017 och syftar till att 6ka antalet cyklister. Strategin pekar pa att
cykelstraket ska erbjuda god sikerhet, tillganglighet och framkomlighet. De tre

overgripande bedomningskriterierna beskrivs vidare i kapitlet 3.1



1.2 Syfte
Det har kandidatarbetet syftar i forsta hand till att bedoma ett av Lunds huvudstrak for

cykel samt understka de brister som kan finnas pa det befintliga huvudcykelstraket.

Arbetet syftar ocksa till att undersoka vilka bedémningskriterier som paverkar strakets
kvalitet. Sedan ska ett forsok att komma med forbattringsforslag goras for att skapa
battre forutsattningar for cyklister, vilket kan paverka manniskors val av fardmedel pa

ett positivt sétt.

Detta gors med syftet att gynna anvandningen av miljovénliga transportsétt inom Lund

for att uppna det hallbara samhaéllet.

1.3 Fragestallningar
a) Vilka faktorer ar det som paverkar ett cykelnats kvalitet?

b) Hur definieras dessa faktorer? Vad paverkar dessa faktorer? Hur mats dessa
faktorer?

¢) Hur gors dessa faktorer matbara i falt och vid begrénsad observation?

d) Hur bedéms kvaliteten pa ett av Lunds cykelhuvudstrak med avseende pa dessa
i falt métbara faktorer?

e) Vilka forbattringar foreslas for att 6ka detta straks kvalitet?



1.4 Avgransning
Arbetet avgransas till bara ett av de fem prioriterade huvudcykelstraken som finns pa

Lunds cykelkarta. Denna avgransning gors dels for att kunna anpassa arbetet till den

givna tidsramen, dels for att det finns ett stort antal relevanta studier.

En viktig avgransning &r att de kriterier/faktorer som valjs for kvalitetsbedémning ska
vara mojliga att samla in i f&lt och under en mycket begransad period.

Amnen som handlar om hallbarhet blir allt vanligare, s finns det redan ett
flertal tidigare rapporter, studier och projekt med liknande innehall. Tanken med
arbetet ar att komplettera Line Wanglund Forsbergs examensarbete som genomférdes
ar 2017 och omfattar tva huvudcykelstrak och tva andra strak i staden. Forsberg har i
sitt arbete valt ut det blaa straket samt det grona straket for djupare studier, darfor ska

detta arbete fokusera pa det gula straket.

Arbetet avgransas ocksa geografiskt till inom tatorten Lund. Det gula straket gar mellan
Gunnesbo i norr och Dalby i soder och passerar genom Stortorget och Linero. Detta
innebar att den delen som ska studeras vidare gar mellan Norra Ringen i norr och

stannar vid Linero i sdder, se figur 1.



2. Metod
For att utfora detta kandidatarbete har jag anvant mig av tva olika metoder:

litteraturstudie och trafikteknisk inventering.

Arbetet bestar av fem fragestéllningar som ska besvaras. For att kunna besvara de fem

fragorna kombinerades de bada metoderna.

2.1 Litteraturstudier
Denna metod har anvants for att svara pa de forsta tre fragestéllningarna angaende

faktorer som paverkar ett cykelnats kvalitet.

Materialen som jag behdvde ta hansyn till innan jag borjar detta arbete ar dversiktsplan
(OP) for Lunds stad som antogs av Lunds kommunfullmiktige &r 2010. Jag har ocksa
last andra material sdsom Lunds cykelstrategi 2013 — 2017 och fordjupad Gversiktsplan

(FOP) for Lunds stad. Dessa material finns tillgangliga pa Lunds kommuns webbplats.

For att fa en forsta uppfatning om de olika huvudcykelstraken inom tatorten Lund har

jag anvant Lunds cykelkarta som jag hamtat fran Lunds kommun.

En annan hjalpmedel som var av nytta for mig ar internetsokning. Jag borjade soka
litteratur mycket brett i databaser som Lunds universitets publikationsdatabas (LUP)
och Google scholar. Exempel pa sokord jag anvant &r. cykel*, cyklist*,

huvudcykelstrak*, cykelvagnat*, cyklande stad* och cykelvanlig stad*.

Dessutom har jag anvant mig av tryckta kallor och bécker. Min huvudlitterature i detta
kandidatarbete ar boken Trafiken i den hallbara staden som &r utgiven av Christer
Hydén 2008 och GCM-handbok som &r utgiven av Sveriges kommuner och landsting
och Trafikverket 2010. Ytterligare publikationer som har anvénts under arbetsgangen
ar TRAST utgiven av Banverket, Boverket, Sveriges kommuner och landsting och
Végverket 2007 och VGU som dr utgiven av Trafikverket i samarbete med Sveriges
kommuner och Landsting 2004. Den nederlandska handboken Sign up for the bike —
design manual for a cycle-friendly infrastructure som d&r utgiven av organisationen
C.R.O.W. ar 1996 har ocksa anvants i detta arbete.



2.2 Trafikteknisk inventering
Utifran litteratur sammanstélls kriterier som utgor underlag for den trafiktekniska

inventeringen som genomfordes av mig vid flera tillfallen i mars och april 2018.

Syftet med den trafiktekniska inventeringen ar att svara pa de sista tva
fragestallningarna, det vill saga bedoma kvaliteten och fa en uppfattning om de brister
som kan finnas pa ett av Lunds cykelhuvudstrak. Detta for att kunna féresla

forbéattringar.

Vid den trafiktekniska inventeringen far jag ocksa mojlighet att fotografera pa plats.
Dessa bilder anvands i arbetet som hjalpmedel for att skapa en béttre forstaelse for det

observerade stréket.



3. Beddmning av ett cykelnats kvalitet

3.1 Faktorer som paverkar ett cykelnats kvalitet
Sverige efterstravar att uppna ett hallbart samhallet och darfor har regeringen beslutat

om den forsta nationella cykelstrategin. Denna presenterades av regeringen varen 2017
och syftar till att 6ka antalet cyklister. Strategin utgor en utgangspunkt for fortsatt arbete
och ska féljas upp och vidareutvecklas. Cyklisterna ar en blandad grupp som innehaller
olika typer av manniskor med olika behov och forutsattningar. Darfor pekar den har
strategin framst pa cyklisters syften, behov och forutsattningar. Strategin innehaller
ocksa beskrivningar av nuldge och utmaningar samt de insatsomraden som ska

prioriteras.

Enligt Svenska cykelstrategin beskrivs cykelstraken sa har: "Med snabba cykelstrak
avses langre strdk som forbinder stader, storre tatorter eller olika stadsdelar med
varandra dar olika grupper av cyklister ska kunna ta sig fram snabbt, smidigt och
bekvamt aret runt. Straken ska erbjuda god tillganglighet, sékerhet och framkomlighet.
Detta ska forbattra for dem som redan cyklar i form av kortare restid och 6kad trafiksa-
kerhet" (Regeringskansliet, 2017a).

Lunds kommun efterstravar ocksa att uppna ett hallbart samhéllet och darfor har
kommunen publicerat en egen cykelstrategi. Lunds cykelstrategi publicerades i oktober
2013 och bestar av sju olika fokusomraden vilka beskriver olika atgarder som behdver

uppfyllas for att fa fler att cykla.

Det forsta fokusomradet handlar om framtagning av kommunikationsplan for hur
budskapet i cykelstrategin ska spridas i hela Lunds kommun. Ménniskor har, enligt
kommunen, ratt att vara med och paverka sin egen omgivning, narmiljo och planeringen

for att fa ett battre cykelsystem.

Det andra fokusomradet presenterar service som ett verktyg for att oka antalet cyklister
och oka attraktivitet. Vagvisning, cykelkartor, reseplanerare, lasta cykelparkeringar och
lanecyklar ar exempel pa olika service.

Det tredje fokusomradet definierar drift och underhall som faktorer med stor betydelse
for manniskor nar det galler val av cykeln som transportmedel. De har tva faktorerna
bidrar till okad sakerhet i trafiken. Halt vaglag, vintergrus som ligger kvar pa
cykelbanor, ojamnheter och haligheter i cykelbanor ar nagra exempel pa de brister som

behdver forbéttras.



Det fjarde fokusomradet innefattar atgarder kring utbyggnader, ombyggnader och
forbattringar av cykelvagar och korsningspunkter, utveckling av cykelparkeringar och
forbattringar for de som kombinerar cykel med kollektivtrafik. Syftet med dessa
atgarder ar att stodja utveckling av dagens cykelsystem, vilket tillgodoser behoven av
cykelpendling.

Atgarder som ingdr i det femte fokusomradet bidrar till utveckling av den kommunala
planeringen. Exempel pa sadana atgarder ar forbattrad samverkan med andra aktorer,

forbéattrat planeringsunderlag och 6kad kunskap.

Det sjatte fokusomradet handlar om atgéarder som kan forbattra och utveckla befintliga

dokument och ta fram nya dokument, samt 6ka dess spridning.

Det sista fokusomradet innefattar de atgarder som rér uppfoljning och utvérdering, med
andra ord atgarder som syftar till att folja upp och utvérdera det som gjorts och se hur

detta dverensstammer med strategin.

TRafik for en Atraktiv Stad (TRAST) ar ett projekt finansierat av Trafikverket och
Sveriges Kommuner och Landsting. TRAST ér ett hjalpmedel for kommunerna och
syftar till att skapa attraktiva stader med fokus pa manniskan. TRAST rekommenderar
ett balanserat trafiksystem, dar alla trafikslag ska ha god sékerhet, tillganglighet och
framkomlighet (Boverket, Trafikverket och SKL 2015).

Den nederlidndska organisationen C.R.O.W. beskriver i sitt planeringsverktyg Sign up
for the bike” flera olika parametrar som péaverkar tillgdngligheten pa ett mycket utforligt
satt. C.R.O.W presenterar fem olika tillganglighetsparametrar: sakerhet, kontinuitet,
direkthet, komfort och attraktivitet.

Bedomningskriterier och rekommendation om hur ett cykelstrak bor analyseras varierar
mycket beroende pa kéallan. Litteraturgenomgangen pekar pa att de faktorer som framst

paverkar cykelnts kvalitet ar: trafiksakerhet, tillganglighet och framkomlighet.

3.1.1 Trafiksdkerhet
Definition: Trafiksakerhet definieras enligt TRAST som resultatet av atgarder for att

minska olycks- och skaderiskerna i trafiken (Boverket, Trafikverket & SKL 2015). Det



svenska trafiksakerhetsarbetet har sin grund i Nollvisionen. Nollvisionen &r ett av de
langsiktiga transportpolitiska malen som Trafikverket har satt upp och stravar efter
idag. Nollvisionen kan definieras som Trafikverkets vision om att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt i trafikolyckor och att transportsystemet maste anpassas successivt till
detta. For att na detta mal behéver kommuner, foretag, organisationer och myndigheter
arbeta tillsammans (Trafikverket, 2017).

Paverkas av foljande:

Hastighet

Det finns flera olika Nollvisionsatgarder, vilka trafikverket arbetar med. Exempel pa en
typisk Nollvisionsatgard ar hastighetssékring till 30 km/tim med hjalp av farthinder i
moten mellan motortrafik och gang- och cykeltrafik. Trots de atgarderna och det
allmant okade intresset for trafiksakerhetsfragor, sa har antalet svara och dodliga

personskadorna inte minskat i dnskvérd takt (Hydén, 2008).

Det finns tva situationer dar en gang-, cykel- och mopedpassage definieras som
"tillrackligt” saker. Antingen ska GCM-passagen vara planskild eller ska 85 procent av
bilisterna kéra i 30 km/tim eller langsammare (Trafikverket, 2013).

Tva praktiska atgarder kan bidra till 6kad sakerhet langs cykelstraket. Den forsta
atgarden &r att minska hastigheten hos bilister till max 30 km/tim vid mote med
cyklister. En annan viktig atgard &ar att forsoka minska antalet korsningar med
motortrafik om sa ar méjligt. Om detta inte & majligt behGver man satsa pa den typ av
korsning som medfér minst dods- och skaderisk (C.R.O.W., 1996).

Typ av korsning

Korsningen &r en knutpunkt dér trafiknat ansluter till eller korsar varandra. Typ av
korsning har stor betydelse nar det galler sékerhet och darfor ar det viktigt att trafikanter

forstar vad som forvantas av dem nar de ror sig i en korsning.

For att bedoma cykelstrakets sakerhet behdver man ta hansyn till alla korsningspunkter

mellan straket och vagarna. Det finns tva typer av korsningar: signalreglerade
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korsningar med cykelpassage eller cykeloverfart och obevakade korsningar med

cykelpassage eller cykeldverfart.

Enligt lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner definieras cykelpassage som "en del
av en véag som ar avsedd att anvéandas av cyklande eller férare av moped klass 11 for att
korsa en korbana eller en cykelbana och som kan anges med vagmarkering. En
cykelpassage ar bevakad om trafiken regleras med trafiksignaler eller av en polisman

och i annat fall obevakad." (Regeringskansliet, 2017a).

Cykeloverfart definieras som "en del av en vag som &r avsedd att anvéndas av cyklande
eller forare av moped klass 11 for att korsa en kdrbana eller en cykelbana och som anges
med vagmarkering. En cykeldverfart ar bevakad om trafiken regleras med trafiksignaler
eller av en polisman och i annat fall obevakad. Vid en cykeloverfart ska trafikmiljon
vara utformad sa att det sékras att fordon inte férs med hogre hastighet an 30 kilometer
I timmen." (Regeringskansliet, 2017a).

Den forsta september 2014 kom en ny trafikregel for cykeldverfart. Den nya lagen ger
cyklister foretrade mot bilister vid cykeloverfarter. FOr att fortydliga reglerna &nnu mer
har regeringen gjort om vagtrafikdefinitioner. Justeringen tréadde i kraft den 15 april
2016. Allt detta i syfte att gora det sékrare, lattare och tydligare for cyklister
(Regeringskansliet, 2017b).

Cykelpassage Cykeloverfart

Figur 2 Korsningstyper

Obevakade overgangsstéallen skapar i manga fall falsk trygghet, vilket innebar att
cyklisterna kanner sig trygga i osékra situationer. Den falska tryggheten leder till att
bade bilister och cyklister slappnar av och minskar uppméarksamheten, nagot som

markant 6kar risken for olyckor (Hydén, 2008).
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Drift och underhall

Drift och underhall av cykelstraken spelar stor roll for att cyklingen ska vara saker aret
runt. Polisens och sjukvardens uppgifter visar att mellan 60 procent och 75 procent av
de cykelolyckor som kréaver sjukhusvard ar singelolyckor. Den storsta andelen olyckor
orsakas pa grund av végrelaterade faktorer sdsom véagytan och vagutformningen. Halka
pa grund av is, sno, grus eller 16v utgor huvudorsak till de vagrelaterade olyckorna.
Darfor har Underhall stor betydelse for sakerheten (Hydén, 2008).

Kommunerna maste tillhandahalla ett underhall med god standard av gang- och
cykelvagar for att minska skaderisker. Kommunerna bor gora sitt trafiksakerhetsarbete
annu mer intensivt. Utformning och underhall av infrastrukturen ska anpassas efter
cyklisters behov (Trafikverket, 2016).

Belysning

For att minska antalet trafikolyckor kravs det ocksd att synbarheten &r bra. Man
behover darfor ocksa beakta belysningen ldangs straket. Belysningen ska vara

kontinuerlig for att 6ka den upplevda tryggheten (SKL och Trafikverket, 2010).

Belysningsstolpar bor placeras i skiljeremsan mellan cykelbana och vagbana. Samtidigt
ar det viktigt att belysningsstolpar inte utgér nagot hinder for cyklister. De ska uppfylla
Trafikverkets foreskrifter VVVFS 2007:305 (se tabell 1).

Placering Hojdled (H) Sidled (S)

Utanfor vig 1,0-20m 03—-40m
Over gangbana =2, 1m 0.5-40m
Over cykelbana  >2.5m 0.5—4.0m

Tabell 1 Placering av belysningsstolpar

En annan orsak som gor belysningen extra viktig ar att en trevlig plats pa dagen kan bli
skrammande och otrygg pa natten. Parker, skogar och tunnlar ar nagra exempel pa

sadana platser. Avsaknad eller brist av belysning kan paverka méanniskors val av
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transportmedel pa kvallar och natter. Detta har en negativ inverkan pa den upplevda
tryggheten (Hydén, 2008).

Separering

En viktig atgard som brukar genomféras for att 6ka sakerheten i ett trafiknat &r
trafikseparering. Detta innebér att olika trafikslag skiljs at i tid och rum for att undvika
en mojlig kollision mellan de trafikslagen. Separeringsformen har stor betydelse for
gaendes och cyklisters sakerhet och trygghet eftersom bada saknar skyddande skal.

Separering kan ocksa forbattra tillgangligheten for samtliga trafikanter.

Det finns olika anledningar bakom separering av gang- och cykeltrafik fran biltrafik
sasom Okad sédkerhet, trygghet, bekvamlighet och trevnad for alla, men speciellt for
barn. Manniskans talighet mot krockvald utgor en grundprincip nar det galler
separering fran biltrafik, darfor rekommenderas separat gang- och cykelbana om
biltrafikens hastighet dverstiger 30 km/h. Separering kan ha negativa bieffekter sasom
osakra korsningspunkter mellan gang- och cykeltrafik och biltrafik men aven 6kad

anlaggningskostnader.

Man maste ta hansyn till olika faktorer for att kunna bestimma om separeringen ska
goras eller inte. Exempel pa sadana faktorer &r risk att en olycka intraffar, bilars
hastighet och mdjligheten att leda biltrafiken en annan vég. Nar man beslutar om
separering maste man ta hansyn till avstand till bostadsbhebyggelse for att se till att den
nya utformningen &r anvandbar/nyttig.

Med begreppet "separering” menas inte endast att separera cykeltrafik fran motortrafik,
utan ocksa fran gangtrafik. Gaende kanner sig otrygga da cyklister fardas fort och tyst.
Enligt VGU blir separering sérskild angeldgen om antalet cyklister och gaende som
samtidigt anvander lanken &r stort: mer &n 200 cyklister och 200 gaende per timme eller
mer &n 300 cyklister och 50 gaende per timme. Separering ar ocksa angelagen pa stallen

dar barn och &ldre ofta befinner sig eller passerar (SKL & Trafikverket 2004).

Hur_trafiksdkerhet mats: olycksdataanalys (STRADA) é&r ett direkt satt for att

bedoma trafiksdkerheten pa ett visst stille i trafiknatet. Det finns ocksa indirekta
indikatorer sdsom hastigheten vid kollisionsolyckor. Dock ar det svart att hitta bra
indikatorer nér det géller singelolyckorna.
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3.1.2 Tillganglighet
Definition: Enligt TRAST definieras tillgdngligheten sa hér: “Tillgdnglighet kan

definieras som den latthet med vilken medborgare, naringsliv och offentliga
organisationer kan na det utbud och de aktiviteter som de har behov av eller 6nskar”

(Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

Paverkas av foljande:

Avstand

Placering av olika malpunkter har i sjalva verketen mycket stor betydelse for
tillgangligheten. Ju mindre det fysiska avstandet ar mellan olika aktiviteter, desto béattre
blir tillgangligheten. Avstaenden till viktiga malpunkter ar alltsd mycket avgdrande
(Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

Kontinuitet

Kontinuitet handlar, enligt den nederlandska organisationen C.R.O.W. om
sammanhangande cykelndt med obruten och hog standard samt om enhetlighet och
orienterbarhet (C.R.O.W., 1996).

Enhetlighet innebér att cykelnatet ska utformas sa att cyklisterna latt kan veta vad som
ar ett huvudstrak och vad som &r lokalnat. Huvudcykelstraket ska ha likartad
utformning langs hela strackan med avseende pa ytmaterial, bredd, belysning,
vagvisning etc. (C.R.O.W., 1996).

Orienterbarhet innebar att cykelstraket ska ha en sjalvforklarande och lattforstaelig
struktur. Pa varje cykelstrak bor finnas tydliga, enhetliga och vélplacerade
vagvisningar. Med andra ord, ska cyklisterna latt kunna orientera sig (C.R.0O.W., 1996).

Direkthet

Direkthet handlar om genhet, fordréjning och narhet till malpunkt. Den grundlaggande

principen for att individen skall vélja att cykla &r att cykelstraken ska vara sa gena som
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mojligt. Cykelstraken kopplar ihop viktiga malpunkter och darfor ar genheten sarskilt
viktigt. Cykling &r tids och anstrangningskravande och darfor vill cyklisterna helst
minimera den fysiska anstrangningen nar de valjer vég. | allménhet behover
cykelstraken kunna erbjuda narmaste vagen utan stérre omvégar. God direkthet innebéar
att cyklisterna ska kunna halla jamn hastighet langs hela straket (C.R.O.W., 1996).

Fordrojningen handlar om onddigt lang restid for cyklisterna pa grund av langa
omvagar eller hinder pa vagen. Fordrojningen minskar attraktivitet oerhort mycket och

tvingar manga cyklister att vélja ett annat fardmedel (C.R.O.W., 1996).

Komfort

Komfort innebar att cykelstraket ska erbjuda snabba och bekvama cykelresor dar
cyklisterna kan halla jamn hastighet langs hela straket. | praktiken innebar detta att
cykelstraket skall ha jamn belaggning, vaderskydd och vara separerad fran biltrafiken.

Dessutom skall cykelstraket vara upphdjt fran markniva (C.R.0.W., 1996).

Cyklisterna tillhér gruppen oskyddade trafikanter och paverkas darfor mycket av
vadersituation. Vader- och vindpaverkan bor minimeras, genom att cykelstraket

skyddas av t.ex. vegetation och/eller bebyggelse (C.R.0.W., 1996).

Attraktivitet

Attraktivitet ar ganska subjektivt och beror i hog grad pa individens personlighet.
Darfor finns det inga krav som behdver uppfyllas av cykelstraket for att betraktas
attraktivt. Attraktivitet kan inte behandlas isolerat fran andra aspekter. Istallet ska
attraktivitet ses som ett paraplykoncept som innehaller de ovan namnda parametrarna
bland annat sékerhet, kontinuitet, direkthet och komfort (C.R.0O.W., 1996).

I allménhet &r huvudcykelstraket attraktivt om det &r utformat och val anpassat till
omgivningen. Straket skall ocksa ha kontinuerlig belysning for att minska kénslan av
otrygghet hos cyklisterna. En ytterligare aspekt som har stor betydelse nar det galler
attraktivitet ar vaderskydd langs straket (C.R.O.W., 1996).
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Hur tillganglighet mats: Genhetskvot ar ett matt pa tillganglighet. Genhetskvoten

berdknas genom att dividera cykelstrakets langd med fagelvagen mellan tva
malpunkter, dar kvoten bor ej 6verstiga 1,25 (Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

Restidskvoten &r ett annat matt pa tillganglighet och definieras som kvoten mellan total
restid med cykel och total restid med bil mellan tva malpunkter, dar kvoten ej bor

overstiga 1,5 (Svensson, 2008).

Tillganglighet kan ocksa matas med hansyn till avstand, restid, resuppofring,

bekvamlighet och trygghet. Resuppofring innefattar bade tid och kostnad.

3.1.3 Framkomlighet
Definition: Den allménna definitionen av framkomlighet &r enligt TRAST:

"Framkomlighet kan definieras som den del av tillgangligheten som beskriver
tidsforbrukningen vid forflyttning mellan start- och malpunkt.” Framkomligheten beror
i hog grad av hur hastigheten for respektive fardmedel forhaller sig till hastigheten i sitt
trafiknat. Hastigheten beror i sin tur pa infrastrukturens kapacitet och dess standard.
God kapacitet innebar att cykelstrak och korsningar ska vara dimensionerade for
hogtrafik, dar bristande kapacitet kan leda till forsamrad framkomlighet i punkter eller
langs straket (Boverket, Trafikverket & SKL 2015).

Paverkas av foljande:

Framkomlighet paverkas av flera olika faktorer sdsom véagvisningar, vaglag,
ojamnheter, flode, tillgangligt fysiskt utrymme och typ av separering. Gator med stort
flode, snabb trafik och hdg andel tung trafik utgor barriarer for cyklister, vilket forsvarar
cyklisternas forflyttningsmojligheteter och forsamrar darmed framkomligheten.
Korsningspunkter ar ett tydligt exempel pa stallen dar barridren ger storst effekt. Enligt
rekommendationer fran VGU ska korsningspunkterna alltid utformas pa ett bra satt for
att uppna ett gott samspel mellan trafikanterna. Fordrojningar, omvégar och stora
nivaskillnader &r ytterligare nagra exempel pa faktorer som paverkar framkomligheten.
(Svensson, 2008).
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Hur framkomlighet méts: Det normala sattet att méta framkomligheten &r genom

restid och reshastighet, dar en hdg reshastighet betyder god framkomlighet och vice
versa (Svensson, 2008). Flode per tidsenhet ar ocksa ett matt pa framkomligheten.
Vidare kan framkomligheten métas genom att identifiera vilka fordrojningar cyklisterna

drabbas av pa en stracka och i olika korsningspunkter.

3.2 Val av faktorer for denna studie
Inventeringen i denna rapport baseras huvudsakligen pa den nationella cykelstrategin.

Strategin bygger pa att cykelstraket ska erbjuda god sékerhet, tillganglighet och fram-
komlighet. Dessa utgor grundlaggande kriterier for inventeringen. Detaljerna har dock
samlats fran flera olika kallor, Lunds cykelstrategi (Lunds kommun 2013-2017),
TRAST (Boverket, Trafikverket & SKL 2015) och den nederlandska handboken Sign
up for the bike (CROW 1996).

Nedan foljer en beskrivning av hur jag valt att méta faktorerna trafiksakerhet,
tillganglighet och framkomlighet. Val av matsatt beror mycket pa att dessa ska vara

matbara i falt samt mojliga att genomféra under en begrénsad period.
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3.2.1 Trafiksakerhet
Hastighet

Bilars hastighet vid moten mellan motortrafik och cykeltrafik har undersokts.
Undersokningen tar inte hansyn till hur bilisterna beter sig, utan endast till
hastighetsbegransningar som galler pa vagarna och anges med végskyltar.

Typ av korsning

For att bedoma cykelstrakets sakerhet har alla korsningspunkter mellan straket och
védgarna kontrollerats. Antalet korsningar samt typ av korsningar har undersokts.

Hansyn har ocksa tagits till om korsningspunkterna ar bevakade eller inte.

Drift och underhéll

Drift och underhall har undersokts genom att undersoka de végrelaterade faktorerna
sasom vagytan och vagutformningen. Ojamnheter och haligheter i cykelstraket ar nagra
exempel pa de faktorerna som har undersokts. Halka pa grund av is och sno var omojligt

att undersoka eftersom undersokningen har genomférts under varen.

Belysning

Belysningsstyrka och belysningsfordelning har undersokts langs det gula
huvudcykelstraket. Belysningsstolpars placering har ocksa undersokts for att se till att

belysningsstolparna inte utgor nagot hinder for cyklister.

Separering

Varje del av strdket har undersokts vad som galler cyklandes separering fran bade gang-

och motortrafik.
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3.2.2 Tillganglighet
Fem olika tillganglighetsparametrar har undersokts for att kunna bedéma

tillgangligheten i det gula huvudcykelstraket. De fem parametrarna ar kontinuitet,

direkthet, avstand, komfort och attraktivitet.

Kontinuitet

Kontinuitet har bedomts for hur latt det &r att folja straket. Forekomsten av tydliga och

valplacerade vagvisningar har ocksa kontrollerats.

Direkthet och avstand

Stora omvagar samt hinder pa vagen har kontrollerats. Cykelstrakets narhet till de

viktiga malpunkterna har ocksa undersékts.

Komfort

Typ av beldggning samt vind- och vaderskydd i form av vegetation och/eller bebyggelse

har undersokts i inventeringen.

Attraktivitet

Attraktivitet ar ett paraplykoncept som inte kan undersokas isolerat fran andra aspekter.
Utdver de ovan namnda parametrarna har i detta sammanhang nivaskillnader

undersokts.

3.2.3 Framkomlighet
Fordrojningar, omvagar och stora nivaskillnader &r exempel pa framkomlighetsproblem

som har undersokts under inventeringen.
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Vidare har restiden och reshastigheten for varje del av straket matts under inventeringen
genom att straket cyklats tva ganger i riktning soder till norr. Sedan har en jamforelse

mellan den uppmétta reshastigheten gjorts.

4. Beskrivning av det gula straket
For att kunna analysera ett huvudcykelstrak behdver man skaffa en sa bra uppfattning

som mojligt av nulaget. Resultatet av analysen utgor sedan underlag for vilka atgarder
som &r rimliga att foresla efter ambitionen att forbattra forutsattningarna for okad
cykling. Hela strackan som ska studeras vidare &r 5.7 km lang och gar fran korsningen
Dalbyvéagen/Norrangavagen i séder till Norra Ringen i norr. Eftersom det ar svart att

titta pa hela strackan pa en gang ska straket delas upp i tre delar.

4.1 Den forsta delen
Den forsta delen av det gula straket ar 2.9 km lang och stracker sig mellan korsningen

Dalbyvégen/Norrangavagen i soder och slutet av Dalbyvagen i norr. Denna del av
straket gar langs Dalbyvégen 6ver vag E22, dar det finns en liten bro. Bron ar avsedd
for gang- och cykeltrafik. Efter denna bro fortsatter straket bredvid Dalbyvagen fram
till Ostra Méartensgatan. En stor del av straket &r omgiven av trad och buskar. Ett flertal
hotell, restauranger, butiker och busshallplatser finns det langs med denna del av

straket.

Figur 3 Cykelstréket mellan Norréngvégen och Ostra Mdrtensgatan (Google maps 2018)
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4.2 Den andra delen
Den andra delen av det gula straket &r 1.7 km lang och gér fran Ostra Méartensgatan till

Kung Oskars vag. Straket gar runt Martenstorget, dar vagen &r en stenlagd vag, sa att

bilisterna haller en Iag hastighet.

padll Y
LT —_——

Figur 4 Mdrtenstorget

Efter torget &r det Botulfsgatan foljt av Stortorget och
Lilla Fiskaregatan. Flera strak gar in i varandra langs
dessa gator. Det gula huvudcykelstraket gar in i Bantorget
och fortsatter genom Klostergatan. Sedan passerar straket
Bytaregatan. Cykelstraket fortsatter genom
Clemenstorget. Vid kung Oskars vag fortsatter straket

over bron som leder motor-, gang- och cykeltrafik over

jarnvagen. (figur 6)

Figur 5 Vdgvisning

Figur 6 Bron éver jérnvédgen
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4.3 Den tredje delen
Vid kung Oskars vag far cyklisterna tva alternativ for att ta sig till Norra Ringen. De

bada alternativen tillhér det gula huvudcykelstraket, men kopplar straket med olika

malpunkter. (se figur 7).

Figur 7 Tva vdgar vilka leder cykeltrafiken fran Kung Oskars vdg till Norra Ringen (Google maps 2018).

Det forsta alternativet (till véanster i figur ovan) ar 1.3 km. Efter Kung Oskars bro gar
denna vag langs jarnvagssparet, genom en park dver Kaprifolievagen och slutligen fram

till Norra Ringen.

Det andra alternativet (till hdger i figur ovan) ar 1.7 km. Efter Kung Oskars bro gar
denna vag langs Kaprifolievagen for att sedan ga pa en separat cykelvag genom Kobjer

och slutligen fram till Norra Ringen.

5. Bedomning av gula cykelstrakets kvalitet
5.1 Trafiksakerhet

Hastighet

Det gula huvudcykeltraket innehaller i helhet flera korsningspunkter dar bilisterna kor
snabbare an 30 km/tim vid mdte med cykelstraket. Exempelvis ar den tillatna
hastigheten pa Norrangavagen 50 km/tim. Ett annat exempel ar Fritjofsvagen dar
bilisterna far kéra med hastighet 40 km/tim. | stadskéarnan haller bilisterna en lag
hastighet vid mdte med cyklisterna.
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Typ av korsning

Vid korsningen Dalbyvéagen/Norrangavégen finns det en obevakad cykelGverfart trots

att hastigheten ar 50 km/tim pa Norrangavagen.(Figur 8)

Figur 8 Cykeléverfart vid Dalbyvdgen/Norrdngavégen

Darefter stracker sig straket cirka 1.2 km utan nagon korsning. Sedan forekommer ett
signalreglerat Gvergangsstalle med cykelpassage vid Dalbyvagen/Fritjofsvéagen.
Bilisterna kor med hastigheten 40 km/tim och har véjningsplikt mot fotgédngare och

cyklister. (Figur 9)

Figur 9 Overgdngsstille med cykelpassage vid Dalbyvégen/Fritjofsvigen
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Efter ungefar 300 meter korsar cykelstraket en bussgata avsedd for bussar fran Hjalmar

Gullbergs vag i riktning mot centrum. Bade bussforarna och cyklisterna har

vajningspliktsmarken. (Figur 10)

Figur 10 Korsning mellan cykelstraket och en bussvdg fran tva vinklar

Direkt efter detta passerar cyklisterna
en pafartsramp till motorvagen E22.
For att kunna passera detta
overgangstalle maste cyklisterna
lamna foretrdde for  bilisterna.
Cyklister/gdende har, precis som
bilister, vajningspliktsmarken det vill

Figur 11 Overgdngsstiille vid korsningen med E22 séiga alla tre maste stanna vid den hér

korsningen.
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Sedan korsar cykelstraket ytterligare en pafartsramp till E22. Har finns det ett
signalreglerat dvergangsstélle som skiljer straket fran rampen dar hastigheten blir 110

km/tim.

Over vag E22 finns det en liten bro. Vid bérjan och slutet av bron finns det ett

signalreglerat 6vergangsstalle (Figur 12 och 13).

Figur 12 Bérjan av bron Figur 13 Slutet av bron

Vid  korsningen  Dalbyvégen/Tornavédgen  forekommer ett  signalreglerat
overgangsstalle. Efter ungefar
600 meter finns det ett
obevakat Gvergangsstalle med
cykelpassage for att
cyklisterna ska kunna ta sig
igenom  cirkulationsplatsen
som finns. (Figur 14) Vid
slutet av Dalbyvégen
forekommer ettt ytterligare

obevakat 6vergangsstalle med

Figur 14 Cirkulationsplats i Dalbyvéigen (Google maps 2018)

cykelpassage fdljas av ett
signalreglerat Overgangsstélle med cykelpassage.

Vid Klostergatan forekommer ett obevakat dvergangsstalle. Vid slutet av Bytaregatan
forekommer ett ytterligare obevakat dvergangsstélle. Efter Clemenstorget forekommer

ett ytterligare obevakat Gvergangsstélle som kopplar straket med Karl X1 gatan. Vid
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korsningen Karl X1 gatan/ Kung Oskars vag finns det ett signalreglerat 6vergangsstalle

med cykelpassage.

Den forsta delen av straket innehaller ett stort antal korsningar. Nio korsningar pa en
2.9 km lang stracka ar relativt mycket. Detta har negativ paverkan pa framforallt
strakets sakerhet, men aven pa strakets framkomlighet och tillganglighet. Antalet
obevakade korningar (fyra korsningar) ar lite mindre &n de som &r reglerade (fem
korsningar). Korsningspunkterna i den sista delen av straket forekommer endast mellan

straket och affarernas ingangar.

Drift och underhall

Den forsta samt den sista delen av det gula huvudcykelstraket &ar asfalterade.
Belaggningen i den forsta delen var i ganska bra skick, det vill séga hardgjord, jamn
utan nagra storre skador eller sprickor. Den sista delen var nyasfalterad. Delen av
straket som gar i centrala Lund har belagts med markstensbelaggning. Vid

investeringstillfallen har inga stora skador upptéckts i denna del.

Belysning

Langs det gula huvudcykelstraket finns det inga platser eller anlaggningar som kan bli
skrammande och otrygga pa natten. Dessutom finns en jamnt fordelad belysning langs
med straket. Dessa tva faktorer pekar enligt Hydén (2008) pa att den upplevda
tryggheten ar bra.
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Separering

Hela strackan fran  korsningen
Dalbyvagen/Norréangavagen fram till
bron, som ligger Over E22, ar helt
separerad fran motortrafik, men inte
fran gangtrafik. Den sista delen av
strackan (fran bron fram till slutet av
Dalbyvagen) &r separerad fran motor-

och gangtrafik. (Figur 15)

Figur 15 Visar separeringen i Dalbyvigen

Langs Ostra Martensgatan, som ligger i centrala Lund, gor alla trafikslag ansprak pa
samma utrymme i trafiken, det vill sdga utan nagon form av separering. Dock blir
cykelstraket helt separerat fran bade motor- och gangtrafik vid Kung Oskars vag.

Separeringen fortsatter fram till Norra Ringen.

5.2 Tillganglighet

Kontinuitet

Cyklister kan latt orientera sig langs den forsta samt den sista delen av straket. Den
andra delen daremot &r diffus pa grund av vagarbeten som sker nara stadskarnan. Det
blir ocksa svart att orientera sig beroende pa den barriar som blockerar straket och

forhindrar cykling. (figur 16)
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Figur 16 Vigarbete i Lund

Det ar speciellt svart att cykla vid Martenstorget dels pa grund av trangseln, dels pa
grund av bilisterna som vill parkera, och dels beroende pa placering av restauranger

som utgdr en barridr for cyklisterna.

Signalerna finns i stor utstrackning i hela straket, nagot som underlattar cykling. De
malade vagmarkeringarna i den forsta delen ar knappt synbara, medan synbarheten ar

god i den sista delen.

Figur 17 Vidgmarkeringar pd Dalbyvdgen (den férsta delen av strdket)
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Figur 18 Vdgmarkeringar pG Kung Oskars vdg (den sista delen av strdket)

Direkthet och avstand

Végarbeten i den centrala delen av straket skapar langa omvagar for cyklister och

paverkar darmed strakets direkthet.

Det gula huvudcykelstraket sammanlankar viktiga delar av Lund. Viktiga malpunkter i
form av skolor, restauranger och butiker finns langs detta strak som gar fran Linero till
Norra Ringen och passerar genom stadskarnan. Det finns ocksd ett

flertal busshallplatser med cykelparkeringar langs med straket.

Figur 19 En busshdllplats med cykelparkeringar

29



Komfort

Delen av straket som gar i centrala Lund har belagts med markstenshelaggning. Denna
typ av belaggning tvingar & ena sidan bilisterna att halla en 1ag hastighet, vilket okar
strékets sdkerhet. A andra sidan har denna typ en dalig effekt pa cyklisterna, vilket
minskar strakets komfort for anvandaren. De 6vriga delarna ér asfalterade. Enligt mina
observationer ar det mycket lattare att cykla pa en asfalterad vag &an att cykla pa en

stenlagd vég.

En hel del av straket ar omgiven av ganska tét vegetation, nagot som har bade for- och
nackdelar. A ena sidan brukar gréna element i form av trad och buskar anvandas som
skydd mot véder och vind, vilket dkar attraktivitet. A andra sidan skapar fér héga buskar

otrygghet for cyklister, speciellt kvinnor.

Attraktivitet

Alla ovannamnda kriterier paverkar strakets attraktivitet bade positivt och negativt.
Utover dessa kriterier paverkas attraktivitet av nivaskillnaden. Den forsta samt den
andra strackan av det gula straket ar platta, utan nagra hogre nivaskillnader. Den sista
delen innehdller en ganska hdg nivaskillnad pa grund av jarnvagen som gar under
straket. Nivaskillnaden skapar inte ndgra extra anstrangningar som kan paverka

cyklingen, tack vare strakets utformning samt det nyasfalterade straket.

5.3 Framkomlighet
Att cykla den forsta delen av straket kraver enligt méatningarna 13 minuter och 50

sekunder. Reshastigheten langs strackan varierar mycket, men medelhastigheten
beréknas till 12.8 km/h. Den relativt ldga medelhastigheten kan vara en foljd av det

stora antalet korsningar speciellt vid bron som ligger 6ver E22.

Att cykla langs den andra delen av det gula huvudcykelstraket kraver 9 minuter och 30
sekunder. Den uppmatta medelhastigheten berédknas till 11 km/tim. Den relativt laga
medelhastigheten har beror framst pa vagarbeten som sker vid Lunds stadskarna och
medfor langa omvéagar, nagot som skapar fordrojningar. Detta paverkar direktheten och

forsamrar darmed framkomligheten i denna del av straket. Cyklisterna kan inte heller
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halla konstant och hog hastighet, utan maste anpassa sin hastighet till gadende. Dessutom

ar det svart att orientera sig langs denna del av straket.

Om man valjer att cykla den sista delen langs jarnvagssparet, kravs 2 minuter och 50

sekunder. Medelhastigheten berédknas till 27.5 km/tim.

Om man istéllet valjer att cykla den sista delen genom Kobjer, kravs det 5 minuter och

55 sekunder. Den berédknade medelhastigheten var 18.4 km/tim.
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6. Diskussion och slutsats

6.1 Resultatdiskussion

6.1.1 Trafiksakerhet
Enligt (C.R.0.W., 1996) ska antalet korsningar med motortrafik minskas om sa ar

mojligt. Annars behdver man satsa pa den typ av korsning som medfor minst dods- och
skaderisk. Dock stimmer detta inte alls med verkligheten nér det géller den forsta delen
av det gula huvudcykelstraket. Den forsta delen drabbas av férekomsten av det stora
antalet korsningar, ndgot som hindrar cyklister fran att halla en hdg hastighet. Det stora
antalet korsningar samt férekomsten av ett stort antal obevakade korsningar forsémrar
kénslan av trygghet och far fler att valja bort cykeln. Det fjarde fokusomradet i Lunds
cykelstrategi syftar till att forbattra korsningspunkter och kan darfor vara av nytta i detta

sammanhang.

Cykeloverfart finns endast pa ett stille i hela straket, i korsningen
Dalbyvagen/Norréangavagen. Cykeloverfart anses ur sékerhetsperspektiv bést och
darfor behdver Lunds kommun satsa pa fler cykelGverfarter, vilket ar en metod for att
prioritera cykeltrafik i korsningspunkter. Kommunen kan ocksa forbattra

trafiksakerheten genom att satsa pa fler signalreglerade korsningar.

Trots att belysningen finns i ganska stor utstrackning langst hela straket, behover
belysningen forbéttras, speciellt pa de stillen dar straket gar genom parkerna. Detta

eftersom parkerna kan upplevas som otrygg och skrammande for vissa méanniskor.

6.1.2 Tillganglighet
Det ar svart att bedoma den andra delen av straket som gar in i stadskérnan, dels pa

grund av att denna stracka gar in i ett tatbebyggt omrade och dels pa grund av de
vagarbeten som pagar och paverkar en stor stracka av denna del. VVagarbeten utgor en
barriar och medfor langa omvagar. Detta paverkar darmed tillganglighet, minskar

attraktivitet och paverkar manniskors val av fardmedel pa ett negativt satt.

Det gula huvudcykelstraket gar i blandtrafik i centrala Lund aven nar bilisterna kor med
hogre hastighet an 30 km/tim. Detta strider mot Trafikverkets rekommendationer vad

géller separering av huvudcykelndtet. Utdver detta skapar den typ av beldggning som
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finns har svarigheter for cyklisterna. Dock kan man inte rekommendera asfalterade

vagar i stadskérnan av politiska anledningar.

Det gula huvudcykelstraket binder ihop stadens delar med centrum och viktiga

malpunkter, nadgot som anses betydelsefull for att fa fler att cykla.

Observationerna visar att antalet cykelparkeringar och cykelpumpar &r mycket mer i
stadskarnan &n i de perifera stadsdelarna. Detta ingdr i det andra fokusomradet i Lunds

cykelstrategi.

6.1.3 Framkomlighet
Ur framkomlighetssynpunkt var, enligt mina observationer den sista delen av det gula

huvudcykelstraket den basta delen i hela straket. Detta trots den stora nivaskillnaden
nar straket gar dver jarnvagen pa Kung Oskars bro. En anledning kan vara att cyklingen
samtidigt underlattades langs denna del da straket langs Kung Oskars véag var
nyasfalterat, separerat, hade tydliga vdgmarkeringar och signaler. Det forsta alternativet
av den sista delen var den enda strackan som gar fran startpunkten till slutpunkten utan
nagra omvagar, nagot som medforde den hogsta resthastigheten jamfért med de andra.
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6.2 Metoddiskussion
Bedomningskriterier som undersoktes i detta arbete kan till viss del anses vara

subjektiva och kan darfor uppfattas olika av olika individer.

Nagra atgarder krockar med varandra. Om man vill ta vidare atgard for att till exempel
forbattra tillganglighet for cyklisterna kan denna atgard forsamra tillganglighet for
bilisterna. 1 sa fall beh6ver man vidare undersékningar som handlar till exempel om
antalet cyklister och bilister som passerar genom en viss punkt. Dock var det omojligt

att genomfdra av tidsmassiga anledningar.
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