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Sammanfattning

Cykeln &r en avgorandefaktor for en uppna en samhallseffektiv och langsiktigt
hallbar transportforsérjning dar en mer attraktiv cykelinfrastruktur kan ge
upphov till att fler valjer att resa med cykel 1 stéllet for bil.
Overflyttningseffekterna fran biltrafiken skulle innebara en reduktion av
avgasutslapp, icke-avgaspartiklar fran vagtrafik, bulleremissioner och mindre
trangsel i staden. Samtidigt skulle en sadan 6verflyttning ge en hélsoframjande
fysisk aktivitet som ger en positiv effekt pa folkhalsan i landet. For att ka
cykelanvandningen for att na ett mer hallbart transportsystem har Sveriges
riksdag forsokt definiera mal som att cyklandet ska fordubblas till ar 2035. For
att detta ska uppnas behover mer fokus laggas pa cykelvagnatets funktion for
att uppna en bra infrastruktur som é&r attraktiv att anvanda

Syfte med arbete ar att sammanstdlla en overblick Over hur och vilka
standardkrav som stélls pa gang-och cykelvagar (GC-vagar) i dagslaget, hur
dessa kan variera for olika platser samt hur val lampade kraven ar utifran
resendrernas behov. Detta gors for att sdkerstélla att konstruktion uppfyller
lampliga standardkrav for cyklister for att potentiellt kunna Overbygga
suboptimering i man om att skapa en mer attraktiv infrastruktur.

Arbetet inleds med att bygga en kunskapsbas genom en litteraturstudie om
dimensionerings principer och faktorer som bidrar till den slutgiltiga
konstruktionen samt de krav som stélls. Darefter genomfors en intervjustudie
bestaende av ett urval av svenska kommuner utifran en varierande storlek och
lokalisering i landet for att ta hansyn till fragor som kommunens storlek,
milj6, ekonomi och personella resurser. Intervjustudien ska ge en bild 6ver den
nuvarande standarden av konstruktionerna som brukas och vilka
utvecklingspotentialer som kan medfdélja. Intervjustudien kompletteras med en
jamforelsestudie dar olika planeringsdokument fran olika kommuner och
Trafikverket och analyseras och jamfdrs med varandra for att jamfora olika
dimensionerings resultat for att se hur det kan skilja sig mellan platser.

Resultatet visar att standardkraven ar lampliga och att en hog standard uppnas
inom studiens ramar. Det framgar att slutgiltiga dimensioneringsresultat
sakerstélls for att tillgodose belastningar ifran tyngre fordonslaster som inte
produceras av fotgéngare och cyklister. Detta forblir &ven en av de storsta
problembeskrivningar som togs upp 1 intervjustudien, dér orsaker till
nedbrytning oftast var ett resultat av utomstaende effekter dar den otillatna
trafik som framfors pa GC-véagar var en av de storsta faktorerna. De flesta
kraven stélls darmed inte utifran cyklister och fotgangares behov vilket behdver
vidare utvecklas. Detta beror frdmst kontaktytan vilket &r véasentligt for
sdkerheten, komforten och framkomlighet for cyklister. Ur jamforelse analysen



drogs slutsatsen att de studerande kommunerna foljde i grunden samma
regelverk men att applikationen mellan kommunerna ser valdigt varierande ut.
Dar det finns stora variationer mellan de olika dimensionering resultat aven for
kommuner vilket antas ha liknande klimat och undergrundsmaterial. Vidare sa
jamfordes kommuners befolkning och antal km/GC-véag i man om att ge en grov
uppfattning pa den utbyggda infrastrukturen och storlek av respektive kommun.
Men det finns ingen korrelation mellan dessa faktorer och konstruktionen dér
det skulle ga att ifragasatta om dimensioneringen har stallts korrekt mot behovet
och om detta &r en effektiv anvandning av resurser.

Slutsatserna fran detta arbete ger bara endast en 6versiktlig bild och kan tankas
ligga som grund till vidare studier da fler kunskapsluckor behéver fyllas inom
detta amne, dar specifika krav som utgar fran cyklister och fotgangares behov
och forutséttningar behover utformas. Detta géller framst komfort och vagytans
friktion. Nya fordonstyper inom GC-vagar borde ocksa ackommoderas sasom
elcyklar och lastcyklar till kraven déar &ven utformningsprinciper borde tas
hansyn till sadana fordon. En storre helhetsbild behover dven ges dar fokuset
kan ligga pa de mer nordliga regioner av Sverige for att battre forsta klimatets
inverkan och for att battre forsta vintervaghallningens effekter pa
dimensionering av GC-vdgar.

GC-végar ar en sektor som kan ténkas ha storre utrymme for ett mer cirkulart
flode av materialomlopp da kraven som stélls generellt sétt ar lagre an den for
véagar med motortrafik. Detta kan éppna upp mojligheter for mer atervinning av
material for att vidare minimera negativa miljoeffekter av jungfruligt material.

Nyckelord: Gang-och cykelbanor, Gang-och cykelvégar, dimensionering, krav,
overbyggnad, infrastruktur.



Summary

Bicycles are a prerequisite for a long term sustainable transportation service,
where a more attractive infrastructure would contribute to a more sustainable
transport mode such as cycling in favour of using motor vehicles. Success in
changing the main mode of travel from cars to bicycles would result in reduction
of greenhouse gas and exhaust emissions, non-exhaust emissions, noise
pollution and congestion. Cycling also promotes higher activity levels
increasing longevity and general health of the population.

Increased levels of cycling are therefore sought after in reaching a more
sustainable transport sector. The Swedish parliament has therefore attempted to
outline and devise goals to increase the use of cycling to double the amount
come 2035 as a transportation mode. For this to occur a more in-depth analysis
of the cycling infrastructure and what entitles an attractive, good quality cycling
path is required.

This thesis aims to devise a general overview of which standard requirements
are used for pedestrian and cycle paths in Sweden, to give an overview on how
these requirements can vary for different geographic locations, and how well
the requirements are set from the users perspective. The purpose with these aims
Is to ensure that that the appropriate construction requirement is in place to
prevent suboptimization of constructions for building an attractive
infrastructure.

Initially this work intends to lay an informational base through a literature study
on the design criteria and principles used for a complete pedestrian and cycle
path structure. This part will also build an understanding regarding which
requirements are used for the structure. Furthermore, an interview study is
carried out of a selection of Swedish municipals with a varied size and
geographical localisation to consider differences in size, economic, geographic,
and personal recourses. The interviews are supposed to give an overview of the
current standard for the existing infrastructure in use and which potential
developments it could have. The interview study is complemented with an
analysis comparing different planning programmes and design guides used by
different municipalities. This will also act as a base to analyse the differences
of structures implemented by municipals across different geographical places.

The main finding of this study is that the standard of pedestrian and cycling
infrastructure is more than sufficient within the study restrictions. However, the
high standards is in place to accommodate loads from heavier motorised traffic
that may occur rather than the load from only cyclists and pedestrians. This was
also the main concern voiced in the interview study which explains the level of



standard the cycling paths must maintain. Problems regarding degradation were
mainly due to exterior causes due to unauthorized use of cyclist paths by
motorised vehicles. The requirements of the structure is therefore not derived
from the need of cyclists and pedestrians which will require further
development for improvement. These factors mainly affect the contact surface
which is essential for the comfort, safety, and accessibility of cyclists. Within
the analysis study the conclusion were that the studied municipals follow the
same regulation but that applications still varied between municipals.
Differences in design criteria within municipals were varied even within those
of similar geographical and geological conditions. Municipals population and
total length of Km/Cyclist path was determined to give a rough estimation of
the existing infrastructure and its size. But the findings show no correlation
between these factors were for some cases the design criteria could be
questioned of meeting the demands adequately and if it resources could have
been manage more effectively.

The findings of this study are limited and is only meant to give a synoptic picture
within this field of study and lay the foundation for further research. This field
is understudied where more research is needed to give a full understanding of
the subject. Were specifically factor such as as comfort and friction of road
surface requires more research to better fully understands the needs of cyclist
and pedestrians. There have also been recent developments of vehicle types
which traffic cyclist paths such as electrical bikes and cargo bikes which also
need to be accommodated. A more holistic understanding can also be obtained
through further research of the more northern parts of Sweden in order to better
understand the effects of climate and winter road maintenance have on the
design criteria.

Cyclist paths is also theoretically a field where more recycling of construction
material could be applied. This is mainly due to the fact that cyclist path is
predominantly likely to experiences less traffic loads than motorized roads
therefore reducing the loads and thus the requirements of the structure. This
could give further possibilities to reducing the environmental impact from the
use of newly produced material.

Keywords: Cycling path, cycling roads, pedestrian, design criteria,
requirements, pavement structure, infrastructure.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Resandet genom gang och cykling ar en avgdrande faktor for en uppna en
samhallseffektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning dar en mer
attraktiv cykelinfrastruktur kan ge upphov till att fler véljer att resa med cykel i
stallet for bil. Overflyttningen av resandet skulle innebéra en reduktion av
avgasutslapp, icke-avgaspartiklar fran vagtrafik, bulleremissioner och mindre
trangsel i staden. Samtidigt skulle en sadan dverflyttning ge en halsoframjande
fysisk aktivitet som kommer att ge en positiv effekt pa folkhalsan i landet.

Fotgéangare och cyklister utgor en vésentlig del av andelen resor som genomfors
enligt Figur 1 och nyttjas som bade det primara resefordonet samt vid delresor
I kombination med kollektivtrafiken. Mellan 2011 och 2021 har generellt
resandet minskat. Under de senaste aren har en stdrre minskning skett p.g.a.
Covid-19-pandemin vilket paverkade kollektivtrafiken mest. Enligt (WSP,
2022) sa konstateras att exempelvis kollektivtrafiken vunnit tillbaka dess
resendrer och att fotgdngare och cyklister har sett kraftiga fokningar i
forhallanden till minskningarna. Den dvergripande visionen ur dagens lage ar
att cyklandet bor 6kas ytterligare for att na ett mer hallbart transportsystem. For
att nd denna vision har Sveriges riksdag har forsokt definiera mal som att
cyklandet ska fordubblas till ar 2035 (Eriksson m.fl., 2022).

H Bil cykel+fot W kollektivtrafik
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Figur 1: Resvanor for 2011 — 20221 for bil, kollektivtrafik och cykel- och
gangtrafik (Trafikanalys 2011-2021).

2019 var andelen fotgangare 53% och andelen cyklister 47%.

2020 var andelen fotgangare 51% och andelen cyklister 49%o.

2021 var andelen fotgangare 54% och andelen cyklister 46 %.



For att detta ska uppnas behdver mer fokus laggas pa cykelvagnatets funktion
for att uppna en bra infrastruktur som &r attraktiv att anvanda. Det finns idag en
ganska bred kunskapsbas for cykelfragor vad det galler skador, sakerhet, miljo
och halsoeffekter men inte gallande sjalva infrastrukturen vilket & motivering
av denna studie. I nuldget finns det brister i grunddata 6ver standardnivan och
kategorisering av cykelvagar, dar de flesta standardkraven inte har cyklisterna
som utgangspunkt utan biltrafiken (Niska, 2021). Detta gor det svart att korrekt
sékerstalla en effektiv produktion och lamplig standard for konstruktionen.
Forbattringar inom detta omrade kan 6ppna upp for nya utvecklingsmajligheter
for konstruktionen, t.ex. mer cirkularet av ingdende material och nya
sékerhetslsningar.

Detta arbete kommer att ge en Oversikt dver standardkraven for att potentiellt
kunna dverbygga suboptimering och standardnivaer.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syfte med arbetet &r att sammanstdlla en 6verblick over hur och vilka
standardkrav stélls pa gang-och cykelvagar (GC-végar) i dagslaget, samt hur
dessa kan variera for olika platser och hur val lampade kraven &r utifran
resendrernas behov. Detta gors for att kunna beddma och tillgodose
utvecklingspotentialen av konstruktionen av gang- och cykelvagar samt
sakerstalla att ratt krav stalls pa cykelvagar. Nedan foljer fragestallningar
arbetet kommer att undersoka:

Hur dimensioneras GC-végar i dagslaget?

Vad ar kommunernas syn pa standarden av cykelinfrastrukturen?

Hur skiljer det sig at mellan olika stader och kommuner?

Hur klassificeras och definieras olika gang- och cykelvagar?

Hur kommunernas cykelprogram forhaller sig till de befintliga kraven
pa cykelvagar?

> Hur stalls kraven med hénsyn till nya och mer varierande fordonstyper?
Exempelvis elcyklar, lastcyklar och ladcyklar.

YV V V V V

1.3 Avgransningar

Arbetet avgrénsas till att endast hantera dimensionering och de tekniska kraven
som stalls pa vagkonstruktionen vid nybyggnation av gang- och cykelvagar
inom Sverige. Arbetet hanterar specifikt friliggande gang-och cykelvagar som
konstruerad efter trafikantgruppernas andamal. Detta sarskiljs fran cykelfalt
vilket delar en konstruktion som &r primért dimensionerad for andra fordon,
t.ex. cykelfalt belagd pa befintlig bilvag. Rapporten utgar ifran perspektiv av
fotgangare och cyklister andra fordonsslag trafikerar ocksa denna typ av
konstruktion till exempel moped och elsparkcyklar men avgransas bort i detta
arbete.
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2 Metod

Insamling av data kommer forst ske genom en litteraturstudie for att ge en grund
till fragestallningarna. Darefter utfors kvalitativa forskningsmetoder for
insamling av data, bland annat en intervjustudie. sedan analyseras olika
planeringsdokument som underlag for fortsatt intervjustudie. Intervjuerna ska
omfatta ett urval av kommuner utifran en varierande storlek och lokalisering i
landet for att ta hansyn till fragor som storlek, miljo, ekonomi och personella
resurser.

2.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie kommer vara underlaget som intervjuerna baserar sig pa och
ska ligga som till grund for amnesomradet. Litteraturstudien ska ge en
grundlaggande forstaelse dver hur gang-och cykelvéagar dimensioneras i nulaget
utifran regelverken, for att sedan kunna analyseras och jamféras mellan olika
kommuners for att underséka hur val dessa tillampas. Det har gérs genom en
jamforelsestudie dar olika planeringsdokument analyseras och jamfors med
varandra. Fokuset kommer vara kommunernas tekniska handbdcker (TH),
vilket ar det dokument som tillhandahalls av kommunens tekniska namnd for
projektering, planering och beslut inom samhallshéllsbyggnadsprocessen. Den
riktar sig till att ge stod under hela planprocessen och ska nyttjas internt inom
kommunal verksamhet, men ska &ven vara underlag for konsulter och
entreprenorer.

2.2 Intervjustudie

Intervjuerna kommer utféras enligt en semistruktuerad intervjuteknik, som
utgar fran forutbestamda fragor som kommer stéllas till samtliga respondenter
(Paulsson, 2020). Foljdfragor och diskussion grundar sig pa respondentens svar
utifran grundfragan. Intervjustudien utfors i syftet for att utgora en faktabas med
standardiserande fragor/svar, med dven for idésamling med 6ppna fragor mot
en djupare forstaelse av studieobjektet. Bada utfallen produceras mest effektivt
med en semistruktuerad intervjuteknik som tillater en flexibel intervju dér de
olika respondenters svar kan jamforas utifran deras syn till vad som i grunden
ar samma fraga.

Urvalet av intervjupersoner kommer bestd av trafikingenjorer eller
gatuingenjorer inom ett antal kommuner i Sverige. Urvalet gors for att fa en
tillforlitlig kompetens inom dmnesomradet med intervjupersoner som kan
besvara fragorna utifran respektive kommuns perspektiv. Kommunerna blir
kontaktade for att forsta syftet med intervjun dar intervjuguiden aven medfoljer
vilket kommer ligga som grund till hela intervjun. Kommunerna har sjalva utsett
en person som forvantas vara sakkunnig inom &mnet och l&mpliga att besvara
fragorna. Intervjuerna &r tankta att omfatta ett urval av cykelframjande

3



kommuner och som ska kunna tacka alla klimatzoner i forsta valjs kommuner
utifran Svenska Cykelstader (2020) medlemslista.



3 Litteraturstudie

3.1 Véagens uppbyggnad

Végkroppen bestar av tva delar: en 6verbyggnad, se Figur 2, och en
underbyggnad.  Overbyggnadens funktion &r att fordela lasten sa att
underbyggnaden inte utsatts for storre laster an den klarar av (Agardh och
Parhamifar, 2014). Den ska ocksa ge trafikanter den sékerhet och komfort som
trafiken staller. Det ingaende materialet ska inte brytas ned av trafikens och
klimatets inverkan inom dess dimensioneringsperiod. Overbyggnaden har tre
huvuduppgifter: att dranera bort vatten; att motsta och sprida belastningar sa att
inte deformationer uppstar; och att erbjuda en jamn yta i langd och tvarled.

| Slitlager/Belaggning | __Barlager

[ Terrass |

Figur 2: Vagkroppensbestandsdelar (BDX och SSAB, 2014)

Overbyggnaden utgor normalt sitt den storre delen av en végs totala investering
och delas in i tre huvudgrupper:

e Flexibla 6verbyggnader
e Styva 6verbyggnader
e Halvstyva dverbyggnader

| Sverige ar den vanligaste dverbyggnadstypen en grusbitumendverbyggnad
(GBO) vilket ar en flexibel overbyggnad och bestar vanligtvis av fem
materiallager med olika egenskaper och funktion. Dessa beskrivs nedan.

3.1.1 Slitlager

Slitlagret ar det 6verst belagda lagret i en 6verbyggnad och ska ge kérbanan en
god komfort och trafiksakerhet. Slitlagret bestar vanligvist av asfaltbetong
(AB).

3.1.2 Bindlager

Bindlagrets syfte &r att fordela trafiklasten dar deformationsresistens &r den
viktigaste egenskapen i syfte att motstd plastiska deformationer och
sprickbildningar. Ett bindlager anvands framst pa gator och vagar med en hog



andel tungtrafik och darmed uteldamnas vanligtvis vid tunnare konstruktioner
dar en i stallet Iag andel tung trafik forvantas.

3.1.3 Bundet barlager

Ett bundet barlager for en asfalterade konstruktion bestar av ett bitumenbundet
bérlager som oftast bendmnts som AG-lager (AsfaltGrus) déar den priméra
funktionen ar att fordela trafikensbelastningar for att motverka deformationer
och pakanningar i de nedra lagerna.

3.1.4 Obundet barlager

Det obundna barlagret ska fordela trafikens belastningar till underliggande
lagren och bestar vanligtvis av krossat material som grus eller sten. Materialet i
det obundna lagret ska bibehalla sina hallfasthetsegenskaper under hela
véagkroppen livslangd. Da bérlagergrus ar ett spanningsberoende material sa
maste det packas mer utforligt for att en homogen fordelning av material.

3.1.5 Forstarkningslager

Forstarkningslagret bestar vanligtvis av krossat eller okrossat grus, bergkross
eller sprangsten, dar material om mojligt kan tas fran omradet eller narliggande
materialtakter for att minimera transportkostnader. Funktionen ar att omférdela
trafiklasten fran de évre lagerna ner i undergrunden. Forstarkningslagret kan
ocksa fungera som ett drénerande lager om det rader en risk for
vattenintrangning.

3.1.6 Skyddslager

Ett skyddslagar anvands framst av tva anledningar. Den forsta anledningen &r
for att motverka tjallyftningar i omraden med tjalfarligt material i
undergrunden. Dessa omraden har stor kéldmangd ett skyddslager dndvands
exempelvis sallen i Klimatzon 1 i sédra Sverige. Den andra anledningen &r vid
finkorniga undergrunder dar skyddslagret fungerar som ett materialskiktande
lager for att hindra intrdngning av undergrundsmaterial.

3.2 Trafiklast

Vid dimensionering av 6verbyggnaden ska trafikbelastningen bestammas vilket
I dimensioneringsklass 1 (DK1) och 2 (DK2) gors med hjélp av en standardaxel
som definieras i Figur 3. Trafikbelastningen syftar pa antalet och storleken av
den tryckpakanning vagen kommer att utséttas for under sin livslangd.



300 800 kPa ‘

Figur 3: Definitionen av en standaraxel enligt TRVINFRA-00224
(Trafikverket, 2022c)

For konstruktionen av GC-végar ska de kravs som stélls pa éverbyggnaden
enligt TRVINFRA-00224 (Trafikverket, 2021c) galla, dar gang- och cykelvagar
ska klara av enstaka fordon med hogst 8 tons axellast. Den enstaka lasten ska
beraknas for extremlast pa 40 kN fordelat 6ver en kvadratisk yta enligt Figur 4
med sidorna 200 mm.

Figur 4: Enstaka last for 6verbyggnad till GC-vag, axellast mindre an eller
lika med 8 ton. Langdmatten ar uttryckta i mm (Trafikverket, 2022c)

GC-végar ska forutsattas att dimensioneras for en trafikbelastning om 150 000
standardaxlar. Om vagen daremot inte vintervaghalls ska beslut tas om vilken
dimensionerad trafikbelastning for varje enstaka fall. En ”sommarcykelvag”
faller in under denna kategori. Den tekniska livslangden som dimensioneras for
nybyggnad &r 20 ar for bundet bérlager i asfalt och 40 ar for vagunderbyggnaden
enligt de obundna material livslangd Gverstiger de bundna betydligt.

3.3 Gang- och Cykelvagarsuppbyggnad

Principiellt &r Overbyggnaden for GC-vdgar lik végar for biltrafik med
skillnaden att ett bundet barlager enligt Figur 5 for en asfalterad vagbelédggning
saknas (Trafikverket, 2022c). Vid ny belagd vdg ska den sammanlagda
tjockleken av de obundna lagren vara minst 250 mm,
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Figur 5: Konstruktiv utformning pa Overbyggnaden av GC-véag
(Trafikverket, 2022)

Den vanligast beldaggningen i Sverige ar en bituminds beldggning. Denna
beléaggning &r bestaende av stenmaterial av olika storlekar och sammanhallet av
ett bitumindst bindemedel (bitumen). Det finns olika typer av beldggning med
nagra standardbeldggningar. For beldggningen ar de prioriterade
funktionsegenskaperna flexibilitet och aldringsresistens (Asfaltboken, 2013).
Flexibiliteten anger beldggningens formaga att motsta bojningar utan brott i de
underliggande lager. Flexibiliteten ar viktig for tunna asfaltlager pa bland annat
GC-vagar da rorelser ofta uppstar som en foljd av tunna éverbyggnader och
otillracklig drénering och barighet i de underliggande lager. Aldringsresistens
ar en annan viktig faktor da belaggningen inte utsétts av noétningsslitage fran
dubbdackstrafik till skillnad fran bilvagar. Det medfor ofta att konstruktionen
kan overtraffa sin livslangd ur en belastningssynpunkt. For att uppna detta kréavs
en asfalt med relativt liten kornstorlek, hogst 8 eller 11 mm, som behdver vara
homogen, tat, valpackad och berikat med bindemedel. De har faktorerna
resulterar i att en massabeldggning med tat asfaltbetong (ABT) &ndvénds, mer
specifikt en ABT 8 eller 11 160/220 bitumen. 160/220 anger penetrationstalet
och &r ett vanligt satt att ange bitumenkvaliteten och beskriver penetrationstalet
vid standardiserad provning om 25 °C. Detta méts genom en nal med en viss
tyngd lats sjunka ner i ett materialprov under en viss tid (SS-EN 1426:2015).
Penetrationstalet anger hur manga millimeter nalen sjunker in och anges som
ett intervall exempelvis 160/220.

3.4 Grusoverbyggnad

Grusoverbyggnader ar inte avsedda att forses med nagon beldaggning och
kommer i stéllet nyttja ett slitlager av grus med en tjocklek pa 50-100 mm
(Trafikverket, 2022c). For grusOverbyggnader regleras forstarkningslagrets
tjocklek med hansyn till barigheten. Eventuellt skyddslager och
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forstarkningslager regleras mot tjéllyftning. Figur 6 ar en konstruktiv
uppbyggnad av en grusdverbyggnad.

HEFHE [ Grusslitager
100

Barlager far
grusvag

Farstérkningslager
figr grusvag

(] 0O &

Skyddslager

Figur 6: Konstruktiv uppbyggnad av gruséverbyggnad (Trafikverket,
2022c¢).

Grusoverbyggnader kan forutsattas att anvandas vid en arsdygnstrafik AD Ty <
250 eller vid enklare konstruktioner med laga trafikbelastningar vilket gor dem
lampliga att brukas med cykel som kan exemplifieras av sommarcykelvagar, se
kapitel Sommarcykelvag 3.13. Grustverbyggnader ar aven ett alternativ vid
tillfalliga trafiklosningar. GrusOverbyggnader dimensioneras enligt Tabell 1
baserat pa klimatzon och undergrundens materialtyp



Tabell 1: Gruséverbyggnad (GO), med hansyn till ADT, klimatzon och
undergrundsmaterial (Trafikverket, 2022c). Lagertjockleckar anges i mm.

ADT 0-250
Samtliga Klimatzon | Klimatzon | Klimatzon
klimatzoner | 1 20och3 4 och5
Undergrundens 1 2 3 4 3 4 3 4
Materialtyp: och och och
5 5 5
Grusslitlager 50-90
Barlager for | 100
grusvag
Forstarkningslager | 200 [ 250 |350 |[500 |450 |500 |550 |600
for grusvéag (350)
Skyddslager 0 0 0 0 0 0 0 0
(250)
Materialskiljande | Nej I Ja I Ja I ja
lager vissa vissa vissa
fall fall fall
Total 6verbyggnad | 300 |350 |450 |[600 |550 |650 |650 |700
exklusive slitlager
Lagertjocklekar inom parantes anger en alternativ Overbyggnad dar
forstarkningslagrets undre del ersétts med skyddslager

3.5 Overbyggnad av marksten och plattor

Marksten och plattor utgor konstruktionens slitlager i den hér typen av
overbyggnad och har hogslitsyrka och god bestandighet (Svensk Markbetong,
2019). Denna typ av beldggning anvands framst vid lagre hastigheter da dess
ytstruktur och fogar ger upphov till svaga vibrationer som vécker storre
uppmarksamhet hos foraren och en lagre fardhastighet. Marksten och plattor
forekommer i olika storlekar, former och féarger vilket erbjuder storre
mojligheter till formgivandet av gatans estetisk och gestaltning. Denna typ av
belaggning kan ha en varierande ytstruktur vilket ger manga estiska mojligheter
sasom funktionella. Markstenbeldggningar ar darmed vanligt forekommande i
ett blandtrafiksystem for att tydligt indikera for trafikanterna att de nu befinner
sig i ett blandtrafikssytstem. Marksten nyttjas oftast pa kommunala gator med
hastigheter upp till 50 km/h. Plattor av exempelvis betong férekommer pa
trottoarer, parker och torganlédggningar. Plattor &r inte val ldmpade for
fordonstrafikerade ytor och anvands darmed endast inom omraden dér
fordonstrafiken &r gles.

Marksten och plattors egenskaper kan teknisk beskrivas likadant. Beldggningen
beskrivs som en halvelastisk belaggning, se Figur 7, som bestar av styva enheter
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sjalva markstenen/plattor som binds samman och fylls med elastiska fogar.
Fogarna &r vésentliga for att de individuella enheterna ska kunna samverka och
fordela lasten sa det ar avgorande att fogarna ar valfyllda med fogmaterial.

Styv belaggning

Elastizsk beladggning

N

Halvelastisk beldggning

Figur 7: Styv, elastisk och halvelastisk belaggning (Svensk Markbetong,
2019).

En 6verbyggnad bestaende av marksten och plattor ar lik den som anvénder sig
av en asfaltbetong, med ett tilldgg bestdende av ett sattlager som utgor
underlaget for de individuella stenarna/plattorna. Sattlagret ska vara en jamn
tjocklek pa 30 mm dar en obunden konstruktion (se Figur 8) For en bunden
konstruktion ska sattlagret vara 30-50 mm se Bilaga 5.1 dér ytterligare ett lager
ska forses mellan det bundna lagret och forstarkningslager som en avjamning.
Sattmaterial maste ocksa tillgodose dranering av vatten sa att det inte samlas i
konstruktionen och maste darfor besta av bergartskorn som inte vittrar.
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sattmaterial —=»
<= B0 mm obundet barlager

<= Fdrstarkningslager

Ev. geotextil —==

Figur 8: Konstruktiv utformning av Overbyggnadstyp marksten och
plattor med ett obundet barlager (Svensk Markbetong, 2019).

Den storsta skillnaden mellan plattor och marksten ar att marksten normalt 14ggs
ut i monster som skapar en lasning mellan stenarna. Plattbelédggningar ger inte
samma laseffekt vilket kan ge upphov till rorelse eller glidning mellan
enheterna. Darmed ger markstensbeldggningen en béttre en lastoverforing och
hogre barighet.

Dimensionering sker framst med hansyn till forvantad trafiklast. Vanligtvis sa
gors detta med ett trafikklassningssystem. Det &r viktigt att papeka att modellen
om en fiktiv axel beskrivit under kapitel 3.2 endast beaktar vertikala
belastningar. For mark-/plattbelaggningar kan detta paverka konstruktionens
livslangd da horisontellballastningar fran exempelvis svangande och vridande
hjul kan ha en storre effekt (Svensk markbetong, 2019). Detta genom att
pafresta kantstoden och fogarna som é&r avgorande for belaggningen
lastspridningsformaga. For att enklare bedoma trafiklasten tillampas vanligtvis
trafikklasser som anger ett intervall av trafikbelastning. Systemet om uppdelade
trafikklasser anvands inte langre av Trafikverket men ar vanligt forekommande
pa kommunala nivaer. Uppdelningen av trafikklasser beskrivs senare under
Kapitel 3.6. Denna typ av belédggning anvénds framst upp till trafikklass 4 och
oOverstigs endast om sarskilda utredningar tillater detta. Overbyggnader av typ
marksten/plattor ar inte heller lampliga pa en terrass utav material typ 6 och 7,
se Tabell 3.

Dimensionering av  lagertjocklekar gors enligt Bilaga 5.2 for
markstensoverbyggnad  med ettt  obundet  barlager. Liknande
dimensioneringsgang for betongmarkplattor med bundet barlager erfordras av
Svensk Markbetong (2019) dar samma metodik tillampas for bada.

12



Overbyggnaden for trafikklass 1-4 anvander 80 mm marksten och om annan
tjocklek efterstravas justeras den enligt Bilaga 5.3. Krossat material efterstravas
av naturskal men om okrossat material tillampas justeras det enligt Bilaga 5.4.
Till slut kontrolleras Overbyggnaden mot tjallfarlighetsklassen for samtliga
trafikklasser enligt Bilaga 5.5.

For en dimensionering av en 6verbyggnad med markplattor tillampas i stéllet
Bilaga 5.6 som kontrolleras mot tjallyft Bilaga 5.5. En liknande metod for ett
bundet bérlager ges av Svensk Markbetong (2019).

3.6 Dimensionering av gang och cykelvagar

Dimensionering av en ny vagoverbyggnad genomférs for att bestdmma en
tillracklig tjocklek av respektive material i 6verbyggnaden. Tillampningen av
en lamplig dimensioneringsmetod kan forhindra onddiga kostnader i framtiden
da t.ex. en underdimensionering skulle medfora okade framtida kostnader i form
av drift-och underhallsatgarder medan ett 6verdimensionerat vagobjekt skulle
innebdra onodiga konstruktionskostnader (Agardh och Parhamifar, 2014).

Enligt Svenska normer ingar tre olika dimensioneringsmetoder enligt

TRVINFRA-00224 om ”Overbyggnad vig, Dimensionering och Utformning”
(Trafikverket, 2022c):

DK1
Dimensioneringsklass 1 (DK1) anvénds vid lagtrafikerade vagar med en
maximal trafikbelastning pa 500 000 standardaxlar under

dimensioneringsperioden en standardaxel definieras i Kapitel 3.4.1 Trafiklast.
DKZ1 dimensioneras enligt Tabell- och indexmetoden.

DK2

Dimensioneringsklass 2 (DK2) ar en empirisk-mekanistiskt
dimensioneringsmetod och anvénds for en trafikbelastning stérre an 500 000
standaraxlar. DK2  forutsatter  en linjar-elastisk  teori och
dimensioneringsmetoden anvénds for att berédkna tojningar och spéanningar
orsakade av trafikbelastningar i Gverbyggnaden. For att gbra detta anvands
datorprogrammet PMS-Objekt som berakningsverktyg och beslutshjélpmedel.

DK3

Dimensioneringsklass 3 (DK3) tillampas vid extremlaster som ger stor frihet pa
hur végen ska dimensioneras da andra metoder &n linjar-elastiska kan anvandas.
Denna metod ar den mest avancerande och bestar av mekanistiska och
laboratorieprovningsmetoder som inte omfattas i DK1 eller DK2,
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DK2 &r den vanligaste klassen dar PMS-Objekt ar den priméra metoden for
dimensionering av vagoverbyggnader i Sverige. Denna metod anvénds &ven vid
dimensionering av GC-vdgar med anpassade forutsattningar. FOljande
ingangsdata om vagobjektet som behdvs for DK2 ar:

Trafiklast

Klimatzon
Terassmaterial

Typ av 6verbyggnad
Dimensioneringsperiod

DK3

Dimensioneringsklass 3 (DK3) tillampas vid extremlaster som ger stor frihet pa
hur végen ska dimensioneras da andra metoder an linjar-elastiska kan anvandas.
Denna metod ar den mest avancerande och bestar av mekanistiska och
laboratorieprovningsmetoder som inte omfattas i DK1 eller DK2.

3.7 Klimatzon och terassmaterial

Vid dimensionering enligt DK1 och DK2 tillampas en klimatzonindelning av
Sverige i fem klimatzoner, se Figur 9. Klimatzonen &r en viktig faktor vid
dimensionering och paverkar framst barighetsfaktorerna genom temperatur och
fukt. Hoga temperaturer pa exempelvis sommaren minskar stabiliteten hos
bitumenbundna material vilket kan leda till sparbildning. Det ar ocksa ett
vasentligt for att bestamma de befintliga forhallanden som rader.
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Figur 9: Klimatzon 1-5 (Trafikverket, 2022c).

Vid laga temperaturer som dr 0 °C eller mindre anses jorden frusen, dven
bendmnt som tjalat tillstand. Tjalfarlighet medfor stora problem for
belaggningen genom framst tjallossning som orsakas av to- och fryscykler, da
detta gor att vagen expanderar och lyfts nar den fryser. Tjalskador uppstar
darmed pa grund av att marken lyfter ojamnt i tvarled vilket kan orsakar
tjallsprickor. Vid tjallossning tinar sedan tjalen upp och kan bygga upp ett
overskott av vatten i konstruktionen som kan resultera i barighetsskador i hand
med att véagen trafikeras. Pa grund av krav pa sprickfrihet far tjallyftningar pa
GC-vég inte Overstiga 100 mm.

Maximalt tilldtna vertikala trycktéjningen fordelas -baserat pa klimatzonen for
overbyggnader med friktionsjord eller kohesionsjord enligt Tabell 2,
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Tabell 2: Maximal vertikal trycktéjning pa friktionsjord och
kohesionsjord enligt TRVINFRA-00224 (Trafikverket, 2022c)

Klimatzon 1 2 3 4 5
Tojning 0,0025 0,0024 0,0023 0,0022 0,0021
Friktionsjord

Tojning 0,0018 0,0017 0,0016 0,0015 0,0014
kohesionsjord

Vid dimensionering av Overbyggnad delas materialegenskaper for jord och
bergmaterial i underbyggnaden in enligt AMA Anléggning CB/1 som visas i
Tabell 3. Jordarter kategoriseras aven enligt en tjallfarlighetsklass beroende pa
dess tjallyftande egenskaper, se Tabell 4.

16



Tabell 3: Indelning av Materialtyper enligt AMA CB/1 (Trafikverket, 2008)

Materialtyp | Bergtyp | Kulkvarnsvarde | Halten av (vikts-%b) Exempel pa jordarter | Tjalfarlighets-
Finjord | Ler | Organisk- klass
jord
1 1 <18 <10 <2 1
19-30

2 2 <15 <2 Bo, Co, Gr, Sa, saGr, 1
grSa, GrMn, SaMn

3A 3 >30 <30 <2 2

3B 16-30 <2 siSa, siGr, siSa Mn, 2
siGr, Mn

4A 31-40 <2 clMn 3

4B >40 >40 |2 Cl, CIMn 3

5A >40 <40 | <2 Si, clSi, siCl, SiMn 4

5B 3-6 gyCl, gySi 4

6A 7-20 clGy, siDy 3

6B <20 | < Pt, Gy 1

7 Ovriga material Restprodukter atervunna

Enligt sarskild utredning material m.m.
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Tabell 4: Tjallfarlighetsklasser (Trafikverket, 2022).

Tjallfarlighetsklass Beskrivning

1 Icke tjéllyftande jordarter

2 Nagot tjallyftande
jordarter

3 Mattligt tjallyftande
jordarter

4 Mycket tjallyftande
jordarter

3.8 Trafikklass

Trafikklassen bestams utifran hur manga standardaxlar som kommer belasta
beldggningen under hela dess livslangd och bestdams enligt Tabell 5. Som
tidigare namnt forekommer anvéndandet av trafikklasser da dessa ger en
oversikt av den tillatna trafiken. Alla berékningsgangar som redovisar det
tillatna antalet standardaxlar beskrivs i TRVINFRA (Trafikverket, 2022c), dock
ar sjalva klassindelningen é&r inte langre nagot som Trafikverket definierar.
Ursprungligen definierades sju trafikklasser i VAG 94 (Vagverket, 1994, se
Tabell 6) men har uteslutits sedan ATB VAG 2005 (Végverket, 2005). Svensk
markbetong (2019) har en egen indelning dér gangbana (G), gang-och cykelvag
(GC) och 0 ingar Tabell 7Fel! Hittar inte referenskélla. Indelningen stracker
sig endast upp till trafikklass 4, d.v.s. 5 000 000 standardaxlar enligt definition
i VAG 94, vilket reflekterar de ytor som skulle beldaggas med marktsten och
plattor.

Tabell 5: Tillatet antal standardaxlar indelade i trafikklasser (Svensk
Markbetong, 2019).

Tillatet antal | Trafikklass | Notering

standardaxlar (x10°)

0 G Inga fordon férekommer

0 GC Enstakafordon dar
axiellast <8 ton

<50 000 0 Trafikering av  tunga
fordon (16 ton axellast)

50 000-250 000 la Brandvdg, torgytor,
gangfartsomrade, gagator

250 000-500 000 1b Delade gatuutrymmen,
mindre gator

500 000-1 000 000 2 Gator, vagar

1 000000—-2500000 |3 Gator, vagar

2 500 000—5 000 000 4 Gator, vagar
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| >5 000 000 5 | Sarskild utredning kravs |

Tabell 6: Tillatet antal Standardaxlar indelade i trafiklasser enligt Vag 94
(VVagverket, 1994)
Tillatet antal standardaxlar (x10°) | Trafikklass
0,5 1
1,0
2,5
5,0
9,0
19,0
>19,0

~NOoOOo B WiN

Svensk markbetong (2019) beskriver aven en forenklad metod till en
trafikklassindelning i urbana miljoer (se Tabell 7). Denna metod fungerar endast
upp till trafikklass 2. Gatuforhallanden som kan innehalla hogre trafikklasser an
tva sasom bussgator och genomfartsleder rekommenderas att bestammas enligt
Trafikverkets berdkningsmodell (Trafikverket, 2022c) for trafiklast och
ekvivalenta standardaxlar eller Svensk Markbetongs analysverktyg (Svensk
Markbetong, 2019). Den forenklade metoden utgar fran latta fordon som kan
tankas vistas i dessa gatumiljoer d.v.s. med en total vikt om 3,5 ton eller lagre.
| Figur 10Fel! Hittar inte referenskalla. illustreras de olika fordonsgrupper
som har liknande axelkonfigurationer och totalvikt som denna metod hanterar.

Bada metoderna som beskrivits i detta kapitel ar enklare metoder for att
uppskatta trafikbelastningen under den tekniska livslangden. | praktiken
tillampas ofta trafikklasser pa kommunal niva for att dversiktligt kategorisera
olika typer av vagar. Da Trafikverket inte langre anvéander ett trafikklassystem
forekommer alla olika bendmningar och definitioner som har némnts tidigare.
Det &r dven viktigt att papeka att kommuner kan aven ha egna uppdelningar som
inte Overensstammer med nagon av dessa definitioner.

Tabell 7: Forenklad trafikklassindelning (Svensk Markbetong, 2019).

Typfordon 1 | Typfordon 2 | Typfordon 3 | Typfordon 4
Trafikklass | Maxantal per dag
G 10 0 0 0
G/IC 100 10 0 0
0 1000 100 10 0
la 1000 1000 50 0
1b 1000 1000 100 10
2 1000 1000 100 100

19



Fordonstyper for forenklad trafikklassindelning

Fordonstyp 3. Tvaaxlig lastbil med
tvillingmonterade dack

Fordonstyp 4. Stor buss eller treaxlig lastbil med t?i?/ingmonterde dack

Figur 10: Fordonstyper for forenklad trafikklassindelning (Sveriges
lantbruksuniversitet, 2017).

3.9 Vagytans egenskaper

Végytan ar vasentligt for trafikantens sékerhet, speciellt for fotgangare och
cyklister. Det innebar att vagen inte ska innebara nagra oacceptable risker vid
anvandandet som halka, fall eller kollisioner. Singelolyckor star for cirka 70%
av alla olyckor som drabbar cyklister (Niska, 2013) dar majoritet av olyckorna
ar kopplade till vaglagets tillstand vid olyckan. For fotgangare och cyklister ar
vintervéglaget den storsta olycksfaktor dar halka ar den vanligaste orsaken,
vilket kan relateras till drift och underhall. Kraven som redogérs har nedan &r
de krav som stélls vid barmarksforhallande pa det fardiga lagrets yta. Kraven
som beskrivs galler pa trafikerade beldggningslager som friktion, jamnhet och
tvarfall.
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3.9.1 Friktionskrav

For GC-véagar géller samma friktionskrav som for Ovriga vagar och géller under
garantitiden. Dar géller ett medeltal pa friktionstalet som ska vara < 0,50 pa en
20-meterstracka  TDOK 2014:0134 (Trafikverket, 2020a). Metoden for
bestamning av friktionstalet bygger pa skiddometerprincipen med bromsat
méthjul.

Friktionskraven géller som tidigare namnt endast vid barmarksférhallanden. For
konstruktionen ar dessa krav samma for bilvagar och det &r osakert vilken
anpassning kan goras for fotgangare och cyklister da fa tester har gjorts inom
detta omrade. Utifran tidigare tester (Strandberg m.fl., 1985) kontrollerades
gangfriktion dar ett friktionstal pa 0,2 bestamdes till att vara halkfri vid
barmarksforhallanden. For cyklister finns fa tester vid barmarksforhallanden
dar det framst ar cykeldackets friktion mot ytan som skulle behéva undersokas.
I nuldget kan det konstateras att alla halkolyckor &ar en drift- och
underhallsfraga, dar det ar sno, is, 16v, smuts och andra material som ligger pa
ytan som har lett till forlorat vaggrepp (Sjogren m.fl., 2020). Konstruktionens
egenskaper har sallan legat som grund till olyckan och att andelen av fallolyckor
som sker vid rullgrus &r 20% och vid annan orsak (l6v, smuts) 12% av alla
halkolyckor. Idag existerar inga metoder for att méata halka pa grund av rullgrus
utan dar behéver nya metoder utvecklas.

Konsensusen &r att ett friktionstal pa 0,5 ar troligtvis tillrackligt och skulle tacka
dven de varsta situationerna som kan téankas uppsta (Sjogren m.fl., 2020). Dock
var 0,5 aldrig ett gransvarde utifran fotgangares och cyklisters perspektiv dar
vidare studie skulle behdvas géra. Anledningen ar framst maéthastighet dar
standarden ar 70 km/h vilket inte bor anvandas pa gator i staderna utifran
matningar med Surface Friktion Tester (SFT) rekommendation &r att istallet
anvanda 40 km/h. For GC-végar var rekommendation att anvanda Portable
Friktion Tester (PFT), vilket ar en handhallen version som sker med
ganghastighet tillskillnad fran SFT vilket utnyttjar ett bilfordon for hogre
hastigheter. Friktionstalet foreslas aven hojas till 0,55 dar medelvérdet vid ett
matavsnitt pa 20 meter kan diskuteras, da detta ar troligtvis orimligt langt och
bor gélla for mindre avsnitt for gang och cykel for att minimera variationen pa
friktion.

3.9.2 Jamnhet

Krav pa jamnhet uppmatt langs énskad vagprofil som skulle tdcka ojamnheter
ska utforas med en tre meter lang ratskiva forlagd i godtycklig riktning for att
bestimma jamnhetstoleransen som storsta tillatna avvikelse enligt TDOK
2014:0136.
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Tabell 8:Jamnhetstolerans pa 6verbyggnadslager Enligt AMA DCC.2
(Svensk byggtjanst, 2020).
Overbyggnadslager Jamnhetstolerans (mm)
Slitlager, kategori-B 4
Slitlager kategori-C 6
Barlager 6
Barlager (indrankt | 9
makadam)

3.9.3 Tvarfall

Gangbanor/gangytor ska ha ett tvarfall pa 1 — 2 %, vilket dven vagar for gang-,
cykel- och mopedtrafik (GCM-végar) och cykelvéagar ska ha vid rakstrackor
enligt Végar och gators och utformning (VGU) kravdokument (Trafikverket,
2022c¢).

3.9.4 Langslutning

Langslutning &r den lutning i langdled som bestams utifran fordons
framkomlighet och sakerhet. Det efterstravas alltid att uppna kraven om god
standard efterstrdvas alltid men topografiska forutsattningar eller begrasningar
vid komplettering av befintlig miljo kan vara faktorer som forsvarar detta.
Lutningar ska vara mindre vid korsningar eller hallplatser for att inte begransa
sikt och underlatta vid start och stopp av fordon (Trafikverket, 2022a).
Gangvigar/ytor ska ha en lingslutning pd < 2 %, men med motivering kan
Tabell 9 tillampas. Den storsta godtagbara lutningen far endast nyttjas om
alternativ fardvég finns for personer med rorelsenedsattning. Pa alla lutningar
storre dn 2% maste vilplan finnas med en hojdskillnad pa hogst 0,5 m, men
undantag finns om motiverat av bestéllaren. Vilplanen maste ha en lutning
mindre dn 2% och en langd storre an 2 m. Cykel och GCM-végar far inte ha en
storre langslutning an vad Tabell 10 anger. Pa GC-véagar galler att det
resulterande snedlutningen inte understiger 0,5 % och inte 6verstiger 5%. Den
storsta godtagbara lutningen av cykelvdgar krdver tunga motiveringar av
bestdllaren for att tillampas da en alternativ fardvdag for personer med
rorelsenedséattning séllan finns inom rimliga avstand.

Tabell 9: Stérsta lutning pa gangvagar/ytor (VGU, 2022a)

Nivaskillnad/lutning | Gangvag/-yta | Ovriga ytor
som Onskvard Storsta
dimensioneras | storsta lutning | godtagbara
for rullstol % lutning %
<1lm <2% 5% 8 %
1-2m <2 % 5% 7,5 %
2-4m <2 % 4,5 % 7%
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4-6m <2% 4% 6,5 %

6-8 m <2% 4% 6 %
8-10m <2% 4% 6 %
Tabell 10: Storsta lutning pa cykelvagar (VGU, 2022a)
Nivaskillnad (m) Onskvard storsta Storsta
lutning (%) godtagbara
lutning (%)
<1 7 8
1-2 6 8
2-4 4 8
4-6 3 8
6-8 2,5 7
8-10 2 7

| VGUs radsdokument (VGU, 2022b) beskrivs att lutningar pa cykelvéagar, om
mojligt inte, vara stérre &n 3%. Vid lutningar storre &n 2 % bor anslutande
atgarder som ledstéanger och sittmajligheter finnas. For lutningar stérre an 2%
for gangbanor ar det onskvart att ha vilplan for att rullstolsburna personer inte
ska ha svarigheter att transportera sig uppfor lutning samt fardas med en bekvam
hastighet vid nedlutning. Medlut pa cykelvéagar bor ses 6ver da det kan medféra
hogre hastigheter. Dar kan korféltsbredd, stoppstrackor och separering av
fotgangare kan vara dnskvard.

3.10 Kategorisering av gang- och cykelvagar

3.10.1  Kravnivaer enligt AMA

Sedan tidigare har Végverket framstallt utforande krav pa anldggningen av
vagar i Allmén material och arbetsbeskrivning (AMA) 98 (Svenskbyggtjanst,
1998) dar en indelning av kategorier utformades. Anledning var att VVagverkets
hoga krav pa riksvagnatet inte skulle bli styrande vid byggandet av mindre
véagar. Detta medforde en kategorisering utifran tre kategorier. AMA é&r ett
referensverk for att uppratta tekniska beskrivningar for utférandeentreprenader.
Denna rapport kommer endast behandla AMA Anlaggning (Svenskbyggtjanst,
2020) da det &r det referensverket som anvands vid anlaggandet av GC-vagar. |
samband med AMA Anlaggning 20 ska anslutande andringar och tillagg av
Trafikverket anvéndas enligt TDOK 2020:0245 (Trafikverket, 2021). Det finns
tre olika kategorier, A, B och C.

Kategori-A

Star for Trafikverkets krav. Anslutande kravdokument &r gallande for
Bitumenbundna lager TDOK 2013:0592 (Trafikverket, 2020b), Obundna lager
i vagkonstruktionen TDOK 2013 (Trafikverket, 2017), tatskikt pa broar TDOK
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2013:0531 (Trafikverket, 2014b) och alternativa material for vagkonstruktioner
TDOK 2013:0532 (Trafikverket, 2014a).

Kategori-B
Representerar den kravniva som stalls pa kommunala gator och beskrivs i AMA
Anlaggning (Svenskbyggtjanst, 2020).

Kategori-C

Behandlar enklare utférande pa mindre skalor och galler fér gangytor,
parkvégar etcetera och beskrivs dven i AMA Anléggning (Svenskbyggtjanst,
2020).

3.11Cykelvagnatet uppbyggnad

Cykelnatet delas in i tva funktionsindelningar: ett dvergripande nat och ett lokalt
nat (Sundvall, 2006). Det 06vergripande natet skapar en grund i ett
sammanhéangande cykelvagnat genom att forbinda malpunkter i tata
stadsomraden. Det lokala cykelvagnatet ska knyta samman tills det
Overgripandenatet for att ansluta fastigheter, grannskap och arbetsplatser
(Goteborg Stad, 2015). Natklassen ger ocksa upphov till visst funktionskrav
som hastighetsstandard och komfort (Tabell 11)
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Tabell 11: Funktionskrav pa cykelvagnatet utifran funktionsomrade
(Goteborg Stad, 2015)

Funktionsomrade | Funktionskrav
Pendlingscykelnat | Overgripande Lokalt cykelnat

cykelnat

Hastighetsstandard | 30 km/h pa en|20 km/h  pa| Inga krav
strdcka  mellan | strdcka  mellan
korsningspunkter. | korsningpunkter.

Framkomlighet Minsta Minsta Inga krav

och flyt medelhastighet 20 | medelhastighet
km/h 15 km/h pa en
Pa en stracka av | stracka av 2000
2000 meter meter

Mojlighet for olika | Mojlighet till | Mojlighet till | Inga krav

cyklister att cykla i | sdkra sékra

olika hastigheter | omcyklingar, omcyklingar,
oavsett oavsett
cykelvolymer cykelvolymer.

God komfort Cykel med vél | Cykel med | Cykel med
pumpade déck ska | valpumpade dack | valpumpade
kunna framforas | ska kunna | dack ska kunna
utan skakningar | framféras  utan | framfGras utan
eller stotar. skakningar eller | skakningar eller

stotar stotar, undantag
kan goOras i
gronomraden

Inom stadsplanering klassificeras sedan enskilda gator utifran dess funktion.
Den grundlaggande klassificering baserar sig pa tva punkter: lankstatus och
platsstatus enligt Figur 11 (Svensson m.fl., 2004).

e

-

Plats

Figur 11: Klassificering av gata baserar sig pa plats och lankstatus
(Svensson m.fl., 2004).
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Lé&nkstatus anger gatusektionens strategiska betydelse som en lank i det natverk
den tillnor. Det &r viktigt att papeka att lankstatus kan uppfyllas genom olika
medel for att transportera sig langs gatan. Sedan tidigare har den utgatt fran
biltrafiken pa grund av dess dominerande faktor i tidigare stadsplanering men
aven dess fysiska kapacitet jamfort med andra trafikslag. Numera ska
individuell l&nkstatus bestamma for varje trafikslag relativt till dess roll i
natverket (Svensson m.fl., 2004).

Platsstatus representerar den geografiska platsen av gatusektionen i férhallande
till staden som ett helhetsobjekt. Dér urskiljs exempelvis attraktiva malpunkter
som ér kritiska punkter for hela staden fran platser som kanske spelar en mer
lokal roll.

Utifran klassificerings grunder har tre nivaer pa gator framkommit i staden:
Huvudgata; Lokalgata: och Uppsamlingsgata, vilket illustreras utifran en
hierarki i Figur 12. De hér tre typerna ar den generella bendmningen pa gator
inom kommuner och det som vanligtvis tillampas i kommunens tekniska
handbok.

=
=
[

0O m X

[]
[] \
Figur 12: Exempel pa gatuklassificering i olika nivaer dar A, ar huvudgata,
B ar uppsamlingsgata och C ar lokalgata (Svensson m.fl.., 2004)

3.12 Pendlingstrak

Ett pendlingcykelstrak staller det hogsta kravet pa god framkomlighet och inga
konflikter med andra trafikanter (Region Skane, 2019). Detta for att kunna
uppna en sa jamn fart som mojlighet for att effektivisera transporten med cykel.
For pendlingscykelstrak ar det cyklister som ligger i fokus och kénnetecknas av
foljande egenskaper:

> Langa strak

> Breda cykelvégar

» Prioriterad framkomlighet for cykel &ven genom korsningar
> Hog komfort som framst uppnas av en jamn belaggning

> Hog drift- och underhallsstandard aret runt

> Vilbelyst
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Pendlingsstraken ska vara till for alla cyklister och ska inte begransa cyklisters
hastighet eftersom den ska brukas for alla langre cykleresor och inte endast
arbets- eller pendlingssyfte. Mer grundldggande ska den forbinda stOrre
malpunkter i néatet. Detta appliceras vanlgtvist pa tva satt genom
”Snabbcykelleder” som kan hittas i exempelvis Uppsala (Uppsala kommun,
2022) som kan férekomma i staden for att 6ka cykeltrafiken, men &ven som
“Supercykelstrak” eller pendlingstrak utanfor staden i syfte att forbinda
grannkommuner till befintligt cykelnét.

3.12.1  Supercykelstrak

Supercykelstrak ar ett koncept for pendling med cyklandet som primért har tagit
framfart i Skane for att forbinda tatorter in i storre orter for att bilda en starkare
cykelregion (Region Skane, 2019). Figur 13 &r en principskiss pa
supercykelstrak som ska ga till storre stader for att overlamna cyklister vidare i
cykelinfrastrukturen. Den ska finnas som ett alternativ till bilen och ett
komplement till kollektivtrafiken for att 6ka cykelframjandet.

Supercykelstrik

== == Ovrig cykelinfrastruktur

Figur 13: Principskiss for supercykelstrak mellan orter (Ramboll, 2019)

Supercykelstrak ska vara en standardhéjning fran de regionala pendlingsstraken
som finns idag. Utformandet av supercykelstraken ska lyfta fram de viktigaste
delarna av den befintliga cykelinfrastrukturen for att géra den battre (Region
Skane, 2019). Darfor framhavs den i arbetet som en vision framat gallande
standard. Med dess framfart finns manga utvecklingsomraden att utméarkas dar
inspiration kan dras for framtida planeringsforutsattningar.
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Supercykelstrak ar annu ingen officiell benamning men har redan férekommit
tidigare pa flera platser. Grundlaggande sa foljer den principerna om
pendlingstrak som manga andra hogprioriterade cykelstrak (Region Skane,
2019). Exempelvis “supercykelstier” i Danmark som utgar fran Képenhamn
och &r ett samarbete mellan 27 kommuner. Dér har ett vidare koncept tagits fram
med en strategi att underlatta pendlingen och bytet av cykel och tadg genom att
lagga straken parallellt med pendlingstadgen. Liknande sa har Nederlanderna
“snelfietsroute” som dversatt och liknar snabbcykelstraken i Uppsala kommun.
Till skillnad fran i Uppsala har det i Nederlanderna utformats pa en nationell
niva dar cykelinfrastrukturen alltid haller den hdgsta standarden. Som
Danmarks vidare koncept pa “supercykelstier” &r de ofta forlagda intill
jarnvagsspar for att tillgodose battre kollektivtrafiksforbindelser.

Vidare sa kan supercykelstrak vara en val lampad arbetsmetod for nyttjandet av
nya fordonstyper. | t.ex. Skane sker cirka 8% av alla cykelresor med elcykel
(Region Skane, 2018). Idag har 18% av cyklister valt att byta ut sin cykel mot
en elcykel (Crescent, 2022). Elcyklar ar ett alternativ for 1angre pendlingsresor
genomforda med cyklar da hogre hastigheter tillater att cyklister kan fardas
langre pa en kortare tid. | en webbenkdt av (Hacke,2013) uppgav
respondenterna att de generellt cyklar 64% snabbare med elcykel oberoende av
aldersgrupp. Detta mojliggérs genom en hogre maxhastighet. Studien
konstaterade att den tillatna maxhastigheten var valdigt beroende pa
framkomligheten och var som hdgst pa kontakt-/métesfria strackor. Pa strackor
delade med fotgangare var det drygt 70% som korde langsammare &n 15 km/h.
De vanligaste hastigheterna pa kontaktfriastrackor var 15-25 km/h. Det kan
ocksa konstateras i en enkatundersokning om resvanor genomford av WSP
(2021) att 20% av de tillfragade i Skane uppgav att de hade tillgang till en cykel.
Den dominerande demografen var gruppen 18 — 24 ar med ett innehav pa 27%,
men elcyklar kops och brukas i alla alders-och inkomstgrupper. Supercykelstrak
kommer i synnerhet vara attraktivt da den ar till fordel for elcykel-anvandningen
med langre strackor och hogre hastigheter.

Konstruktion

Konstruktionen av ett supercykelstrak redovisas nedan i Tabell 12 enligt de krav
Malmo stad (2022) stéller redovisas och klara Trafikverkets krav enligt
TRVINFRA-00224 (Trafikverket, 2022c)

Tabell 12: Overbyggnadstabell for Supercykelstrak (Ramboll, 2022)
Lagertyp Material Tjocklek (mm)
Slitlager ABT 8 (100/150) 30
Bundet barlager AG 16 (100/150) 40
Obundet barlager | Bergkross (0—-40) alt 80

(asfaltkross 0—40)
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| Forstarkningslager | Bergkross (0-90) | 250

For supercykelstrak rekommenderas dven kompletterande krav av. AMA-kod DCB.312
(Svensk byggtjanst, 2020), vilket medfor utférandekrav for att kontrollera kraven for de
obundna lagerytorna och nivakontroll av slitlagret enligt TDOK: 2013:0530 (Trafikverket,
2017).

3.13 Sommarcykelvag

En sommarcykelvag definieras som en enkel konstruktion exempelvis Figur 14
som inte &ar tankt att brukas under vinterhalvaret utan endast under
barmarksforhallanden  (April-Oktober) och & darmed skyltad med
”Viagunderhélls e vintertid” (Trafikverket, 2019). Denna konstruktion planeras
inte nyttjas av tunga fordon och darmed dimensioneras for en lag
trafikbelastning som beslutas i varje enskilt fall. Sommarcykelvégar kan ha
bendmnts som “cykelstigar” i tidigare skrifter. Sommarcykelvégar &r ett
koncept att beakta dar inspiration kan dras for vidare formulering av krav. Pa
samma satt som supercykelstrak kan ses som den hogsta standarden kraven som
en GC-vag erhalls motsvarar sommarcykelvagar en  minimalistisk
kravutformning. Sommarcykelvagar ska i grunden vara ett billigt och enkelt sétt
att forlanga cykelvagnatet och forbattra cyklingsforutsattningar under
sommarhalvaret dar cykeln anvands som mest. Sommarcykelvéagar ar ett
tillskott pa urvalet vid anlaggning och innebér fler valmojligheter for att korrekt
valja det alternativ som motsvarar behovet.

Figur 14: Exéfnpél' ‘p marcykelvég (Trafikverket, 2019)

Sommarcykelvégar bor inte beldggas med ett bitumenbundet slitlager men bor
samtidigt vara hardgjort (Trafikverket, 2019). Stenmjdl ar det foredragna
materialet med en kornstorleksfordelning av ’sandigt grus” med fraktioner av
storleken 0/2, 0/4 och 0/8 mm. For fler detaljer, se Bilaga 2. Erfarenheter fran
kommunala véaghallare ar att stenmjol med en naturlig eller icke naturlig
inblandning av kalkmaterial dr att foredra, dven kallat “’kalkgrus”. Det hir
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materialet ger ett hardare och mer taligt slitlager med ett hogt pH vérde som
forsvarar for ogras att etablera sig. For kornfraktionsindelning for kalkgrus, se
Bilaga 3. Grovre grussorter an dessa fraktioner hade varit for 10st packade och
forsvarat framkomligheten for cykel (Trafikverket, 2019). Ingaende materialtyp
och tjocklek som ingar i uppbyggnaden av en sommarcykelvdg presenteras i
Tabell 13. Forstarkningslagret erfordras inte alltid och skulle medféra 6kade
kostnader.

Tabell 13: Uppbyggnad av sommarcykelvag enligt (Trafikverket, 2019)

Materialtyp Tjocklek (mm)
Stenmjol 50

Barlager 50
Forstarkningslager 150

Drift och underhall pa en sadan vag ska ske minimalt och sparsamt da
overbyggnaden ar for svag och utrymmet i bredd &r begransad da
sommarcykelvagar boér minst vara 2,0 m breda (Trafikverket, 2019).
Fyrahjulningar &r ett alternativt fordon som kan var lampligt for att utfora drift
och underhall pa sommarcykelvégar.

3.14Utrymmesbehov

Detta avsnitt behandlar fotgédngares och cyklister utrymmesbehov for att sédkert
och effektivt transportera sig i gatuutrymmet.

30



Tabell 14 anger de grundvarden som ska uppfyllas enligt VGU (Trafikverket,
2021) och tillganglighet pa allméanna platser (ALM) ar Boverkets foreskrifter
och allménna rad géllande tillganglighet for personer med funktionsnedsattning,
som gaéller vid nybyggnad av bland annat allman platsmark (Boverket, 2011).
VGU anger en standardiserad fardhastighet pa < 1 m/s som 6nskvérd och en
fardhastighet pa 1-1,4 m/s som godtagbar (SKR, 2022).
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Tabell 14: Utrymmesbehov for gdende (SKR, 2022)

Grundvarden Bredd Langd Hojd
Gaende 0,7m - 2,2 m fri hojd
(ALM)

Gaende med | 1,2 m - -
ledsagare/ledarhund
Gaende med | 0,7 m 1,7m -
barnvagn
Rullstolsanvandare | 0,8 m 1,4 m -

0,9 m (ALM)
Dimensionerande | 2 m (ALM) - -
vandmatt for
utomhusrullstol

Cyklister ar en nagot mer heterogen grupp an fotgangare och trots att bada
grupperna har en véldigt varierande aldersgrupp sa varierar cyklandet mycket
mellan olika aldersspann, stad och tid pa aret. Cykeln som ar driven av hjul &r
aven mer instabil vid l&gre hastigheter och kréaver mer utrymme for
sidoforflyttningarna (SKR, 2022). Cykelfordon skiljer sig ocksa mellan sig dar
exempelvistvahjulig lastcykel och trehjulig lastcykel har blivit allt vanligare
vilket ar tyngre och kréaver mer utrymme i bredd. Foljande grundvarden i Tabell
15 ska uppfyllas enligt VGU (2022a). Lastcyklar avsedda for godsleveranser
kan oftast krava en storre bredd pa upp till 1,3 meter. Huvudnat for cyklister ska
dimensioneras for 30 km/h och lokalnatet 20 km/h.

Tabell 15: Utrymmesbehov cyklister (SKR, 2022)

Grundvarden Bredd Langd Hojd
Cykel 0,75 20m 1,90 m
Trehjuling 08-1m - -
Liggcykel Cirka 0,85 1,7-2,2 m -
Cykelkarror 0,85 m - -

3.15Utformning

Friliggande cykelvagar ska vara sa attraktiva som majligt och ses som en béttre
fardbana an vad bilvagen kan erbjuda. Cykelvégar forlagda 1angs med en bilvég
bor exempelvis ha samma linjeféring och vertikalféring och vara minst lika bra,
om inte 6ppnas helt plotsligt bilvdgen upp som ett alternativ att fardas med
cykel. Breddmattet utgar i grund till att tillgodose motes-och
omkdrningsformagan mellan tva cyklelfordon. De standardiserade matten
presenteras nedan dar Tabell 16 ar VGUs rekommendationer pa cykelvagar
(VGU, 2022). Nyare fordon har pa senare tid kravt en hojd kravstallningen da
lastcyklar kraver bredare végar och fler elcyklar ger upphov till fler
omkdrningar pa grund av htgra max hastigheter.
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Tabell 16: Rekommenderade bredder pa cykelvagar enligt (VGU, 2020)

Typ av vag Minsta matt Rekommenderat
minsta matt

Separerad  enkelriktad | Cykelvdg 1,2 m Cykelvag minst 2,0 m

cykelvag

Separerad dubbelriktad | Cykelvag 1,8 Cykelvag minst 2,0

cykelvag

Det &r vanligt forekommande bland kommuner speciellt vid nybyggnation att

uppratthalla storre matt jamfort med VGU exempelvis nedan i Tabell 17
Stockholms Stad (2019).
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Tabell 17: Rekommenderade bredder pa cykelvagar enligt (Stockholm

Stad, 2019)

Typ av vag Litet cykelflode Stort cykelflode

Separerad  enkelriktad | Cykelvag 1,6 m Cykelvag minst 2,25 —

cykelvég 3,25 m (beroende pa
flode)

Separerad dubbelriktad | Cykelvag 2,25 m Cykelvag 3,25 -4,5m

cykelvég (Avgors fran fall till fall
och beroende pa flode)

Ej separerad | 3,0 m 40m

dubbelriktad cykelvég

*Stort cykelflode raknas som >200 passager maxtimme eller 1 500-2 000/d

** Stort cykelflode rdknas som >300 passager maxtimme eller 2 000-3 000/d

3.16Drift och underhall

Drift och underhall &r en kritisk punkt for sakerhet, framkomlighet och komfort
pa cykelvagar. For sakerheten kan 40% av alla singelolyckor relateras till drift
och underhall som en féljd av brister i vagytan (Niska, 2011). Komfort och
framkomlighet hor till viss del ihop da en forsamrad upplevde komfort i form
av ojadmnheter och vibrationer tvingar cyklister att sénka hastigheten vilket
forlanger resetiden. N&r det kommer till cykelvdgar &r det framst
trafikbelastningen och klimatfaktorer som bidrar till nedbrytningen av vdgarna.
Tillskillnad fran bilvagar sa paverkas inte cykelvdgar av slitage till samma
utstrackning.

For att forsta nedbrytningen av cykelvagar i Sverige utfordes en enkét av
Larsson m.fl. (2022) dar Sveriges 290 kommuner tillfragades varav 147
svarade. Enkaten fragade de olika kommunerna hur vanligt forekommande
olika skador och defekter var och dess inverkan pa végtillstandet inom
respektive kommun. Tillstandsbedémningen och skadekategorisering grundade
sig pa Bara eller brista (Svenska kommunférbundet, 2003). Resultatet av
enkaten var att de var aldring, strukturella ingrepp, rotintraningen och
kantdeformationer som var de mest forekommande.

Ytligt sker nedbrytning av cykelvagar genom aldring da bitumen oxiderar vilket
gor att bitumen hérdnar och dirmed gor det sprott Larsson m.fl. (2022). Aldring
kan aven resultera i stenslapp eller krackelering. Den generella uppfattningen
av kommunerna i enkéten var att deras cykelvdgar hade passerat den tekniska
livslangden, men att de motstatt langtidsaldring battre da cykelvagar anvander
sig vanligen utav en mjukare bitumen en bilvég.

Strukturella ingrepp i vagkonstruktionen orsakar framst skador genom
uppgravning, ledningsarbeten och reparationer Larsson m.fl. (2022). Den hér

34



typen av ingrepp tillsammans med rotintrangning ger upphov till krackelering,
dar orsak forsvagar konstruktion i punkter dar sprickor bildas. Efter utforda
ingrepp ar det inte heller sékert att konstruktionen uppratthaller samma
egenskaper som fore ingreppet. Rotintrangningen orsakas genom att vegetation
tréanger sig in i vagkroppen och vaxer/expanderar vilket orsakar ojamnheter och
sprickor i ytan.

Belastningsskador forekommer pa cykelvagar men sker framst genom andra
fordon sasom utryckningsfordon, drift och underhall cykelvégar &r normalt sétt
dimensionerad for detta men enligt Larsson m.fl. (2022) finns en viss osékerhet
gallande trafikbelastning da trafikflodet pa en cykelvag séllan méts och inte
optimalt under de métningar som gors mer vasentligt till nedbrytning sa méts
andel tung trafik pa cykelvagar annu mindre. Den verkliga belastningen &r
darmed valdigt svar att veta. Kantdeformationer tyder pa belastningar fran tunga
fordon pa smala cykelvégar vilket resultera i deformationer och sprickor langs
utsidan.

En annan aspekt av drift och underhall &r uppratthallandet av vaglagets friktion
exempelvis genom vintervaghallning med saltning och sopning (Niska, 2007).
Vintervaghallning ar speciellt viktigt da det medfor stora sakerhetsrisker for
fotgdngare och cyklister dar halka &r den dominerande orsaken bakom
singelolyckor under vinterférutsattningar. Sékerhetsriskerna medfor &ven ett
visst riskbeteende, dar cyklisters trafikbeteende ar mer forsiktigt under radande
vinterforutsattningar.

3.17 Miljo

Cykeln ar det mest miljovénliga fordonet vilket kan drivas av enbart cyklistens
energi. Cykeltrafiken och dess 6kning har stor betydelse ur en miljosynpunkt
dar utrymme for miljovinster finns ndar den ersétter biltrafiken.
Overflyttningseffekterna fran biltrafiken ar positiv for miljon genom att:

e Minimera luftféroreningar fran forbranningsmotorn och darmed forbéttra
luftkvalitén

e Minimera partikel partikelemissioner fran avgaser och icke-avgaser

e Minimera bulleremissioner fran trafiken

e Minskad trangsel

Detta ar anledningar att vilja 6ka cyklandet i landet dar malet ar att fordubbla
andelen till 2023 (Eriksson m.fl., 2022). Enligt Prop. 2020/21:151 kan en vl
utbyggd cykelinfrastruktur ha stor betydelse for att 6ka andelen resor med
cyklar. Dar har sammanlagt 325 miljoner kronor investerats for aren 2021 och
2022 for att starka cykelinfrastrukturen. Langsiktigt har Sverige ett
klimatpolitiskt ramverk dar malet &r att senast 2045 uppna ett nettonollutslapp

35



av  vaxthusgaser till  atmosfaren  (Naturvardsverket, 2023)  dar
cykelinfrastrukturen kan spela roll. Enligt Géssling & Choi (2015) ger cykel
och gangtrafik inte upphov till emissioner, buller och klimatpaverkan utoéver
produktionskostnader, vilket forblir en aspekt med miljopaverkan just
byggnation, slitage och underhall av infrastruktur.

Cykelinfrastrukturen bestar till stora drag av asfaltsvagar vilket bestar av en
sammanséttning av krossat material och bindemedlet bitumen vilket framstalls
av petroleum. Detta ar en produkt fran oljeindustrin och ar en andlig naturresurs.
Anvandningen av denna resurs har stora belastningar pa koldioxidutslapp
fordelat Over tillverkning som innehaller uppvarmningen av bitumen
(férbranning), transporter och industriprocesser. Ut6ver detta tillkommer dven
belastningar vid utldggning av asfalt dar méngden koldioxidutsl&pp per ton efter
utlaggning ar 52 kg CO,/ton asfalt (Trafikverket, 2015).

Bindemedlet bitumen, vilket dr bestdende av kolvaten, kan resultera i att
asfaltsmassorna kan innehalla PAH (polycykliska aromatiska kolvéten) vilket
innehaller dmnen som & miljo- och halsofarliga. PAH bestar av
hundratalsféroreningar som bildas vid upphettning eller ofullstandig
forbranning av organiskt material dar mangder av dem d&r cancerogena
(Livsmedelsverket, 2023). Da PAH innehaller hundratals olika partiklar har
dessa begransats till 16 fororeningar vilket bendamnts PAH-16 som dr relevanta
for just anlaggningsmaterial (Burroto, 2022). Utav de 16 fororeningar ar 13
klassificerade som cancerogena enligt Naturvardsverket. PAH ar framst
forknippat med aldre asfalt lagd fore mitten av 1970-talet da de oftast var tillsatt
med stenkolstjara som innehaller hdga halter av PAH-16 men upphdrdes 1973
p.g.a.. medforda hélso- och miljorisker (Borutto, 2022). Det férekommer dock
bade ny och gammal asfalt i vagar da det &r vanligt att bygga pa och forstarka
med nya asfalt lager dver de dldre beldggningarna. Néar det ror sig om schaktning
specifikt ner i den aldre belaggningen kan man hitta hogre spar av PAH-16 dar
aven de underliggande makadam och marklager ofta ar fororenade.

Vid byggandet av véagar forekommer aven olika partikelemissioner och &r en
nastan oundviklig foljd av vagarbete vilket bidrar till h6ga halter av partiklar i
luft och mark (Haeger-Eugensson m.fl., 2018). Detta kan innebéara
overskridande av MKN (miljokvalitetsnormen) for partiklar i storleksordningen
PMio och PM,s. Damning sker pa framst fyra olika satt: via transporter;
hantering av material som krossning, brytning och siktning; passiv eller diffus
damning, och processrelaterade dammningskallor.

Begreppet diffus damning hanvisar till spridningen av damm fran icke-
vegetationsklddda markytor (IVL Svenska miljdinstitutet, 2020). Detta skiljer
sig fran partikelemissioner fran definierade punktkallor som till exempel
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emissioner fran avgasror som ar lattare att kontrollera. Detta gor att diffus
damning problematisk att definiera, kvantifiera och atgarda. Det ar darmed svart
att uppskatta hur stor andel av damning som bidrar till luftfororeningen.
Damning gynnas ocksa i samband med torrt och blasigt véader vilket okar
spridningen och forflyttningen av damm. Har kan exempelvis stora lagringar av
material sdsom slagghdgar eller deponier riskeras att spridas och bidra till
damningen i omradet. Fordonstransporter i anslutning till byggarbetsplatser
medfor tillskott till det existerande vaggdamsfdrradet pa allméanna vagar saval
som partikelspridning.

For att minimera miljopaverkan av byggandet och rivandet ar det till fordel att
atervinna det avfall som vanligtvis gar till deponi. Miljévinsterna har ar att
genom atervinning ersatta forbrukandet av naturligt resurser. Asfalt &r
exempelvis ett 100% atervinningsbart material (Jepsson och Nyberg, 2017)
vilket sparar pa bade stenmaterialet och bitumen. Jepsson och Nyberg visade
genom berakningar av livscykelkostnader (LCC) att atervunnen asfalt bade var
ekonomisk lénsam och energimassigt hallbart. Valet av atervinningsmetod
motiveras efter projekt dar alla tre huvudatervinningstekniker (varm, halvvarm,
kall atervinning) visar sig vara lamplig for gator med lag trafik. GC-véagar kan
darmed dven tankas ha en hogre atervinningshalt da kraven som stéalls generellt
satt ar lagre an dem for motortrafikvagen. Det som begréansar atervinningen ar
framst kraven och kvalitén pa returasfalten, dar det finns utrymme for
utveckling. Atervinningskraven enligt AMA (Svensk Byggtjanst, 2020)
begransar andelen atervunnen asfalt de olika lagerna far innehalla. Maximalt
20% atervunnen asfalt i slitlagret, maximalt 30% i bindlager och maximalt 40%
i béarlager med asfaltgrus. Dock hogre halter uppnatts och klarat de tekniska
kraven. En synpunkt fran Jepsson och Nyberg var att kraven kan stéllas utifran
de funktionella kraven och inte tekniska.

For de djupare lagerna sasom obundna béar- och forstarkningslager i
vagdverbyggnaden kan atervinningsmetoderna vara mer simpla. Bergkross och
naturgrus ar de vanligaste materialen som utgor ballasten for vagbyggnad. Tva
material som kan ersatta dessa ar betongkross och asfaltgranulat (Winberg,
2021). Asfaltgranulat ar det kvarstaende materialet efter att ha krossat och
sonderdelat returasfalt. Winberg konstaterade i undersékning av barigheten
mellan ovanstaende material att betong och asfaltgranulat var likvérdiga till
traditionell bergkross. Materialen testades pa en provisorisk lagtrafikerad vég
endast avsedd for tillfalligt bruk av arbetsfordon. GC-végar forutsatts ha en
lagre belastningen &n detta med endast enskilda passager av tung trafik.
Forutom dessa tva material finns dven fler som kan tankas nyttjas i de obundna
lagerna sasom olika typer av slaggprodukter.
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Atervinning av bergmaterial kan medféra minimerade transporter beroende pé
hur 1&ngt projektet har till anslutande bergtékter. Atervinningen av befintliga
material kan ske nara/pa byggplatsen fran redan existerande eller anslutande
byggprojekt. Geografisk placering avgor de framsta faktorerna gallande
transportervinster av krossmaterial da aven atervunna material kan tvartemot
oka kostnaderna om materialet inte kan atervinnas néra anslutning

3.18Framtida utvecklingsmdjlighet av GC-vagar

Cykeln anses som det mest hallbara transportmedlet dér det negativa effekterna
framst beror pa anlaggning och konstruktionen av asfaltvagar. Som ett satt att
minimera detta har alternativa l6sningar framtratt. Under den senaste tiden har
ravaran lignin, vilket binder samman fibrerna i trad, foreslagits som ett
alternativt bindemedel till bitumen. Tanken &r att det ska utvinnas fran
restprodukter av skogsindustrin och &ar darmed en fornybar resurs med
minimerade koldioxidutslapp.

For GC-végar har flera specifika alternativ till asfalt tillampas dar framst
atervinning har varit i fokus i tanke om att uppnda en mer cirkuldr
materialhantering for att bevara naturliga ravaror, dar exempelvis ett
forskningsprojekt utfort vid (RISE 2020) med projektnamnet fallvanlig asfalt”
nyttjat upp till 30% atervunnet gummigranulat framst fran bildack inblandat i
asfalten. Syftet hér var att bade minimera koldioxidutslapp fran hantering av
uttjanta bildack dvs forbranning och samtidigt minska skador bland fotgéngare
och cyklister.

Liknanden typ av atervinningsmetod har setts runt om i vérlden som ett forsok
att minimera plastavfall, dar ett flertal vagstrackor har forlagts med atervunnen
plast i olika utstrackningar sasom av Plastic Roads i Nederlanderna och
Macrebur baserat Storbritannien (Macrebur, 2023). Enligt Caltrans (2020) sa
var denna konstruktion mer uthallig och utékade den tekniska livslangden med
tva till tre ganger langre an den med traditionell asfalt. Utdver detta ska plast
aven vara mer resistent mot miljon dar storsta fordelen ar dess Okade resistens
mot vatten. | tillampningar som Plastic roads vilket baserar sig pa en modulér
vag medfor detta aven lattare och billigare installation och underhall da
sektioner kan snabbt bytas ut (Plastic roads, 2023).

Returplast ar ett exempel pa hur alternativa material kan till fordel anvéandas i
konstruktionen av vagar. Det ar viktigt att papeka att stor vikt maste laggas vid
provning for att tillgodose att material uppfyller funktionell standard. For till
exempel returplast dr projekten begransade dar det finns osakerheter pa hur
materialet langsiktigt kommer att prestera och vilka foljder det kan medverka.
Det ror sig fraimst om nedbrytningen och utslapp av mikroplaster, upphettning
av plast bidrar till osékra arbetsforhallanden och risker for urlakning Conlon, k.
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(2021) Mycket av osakerhet kan sparas till sjalva returplasten plaster sdsom
PET (Polyetylentereftalat) &ar relativt sakra men avfallsmaterialet &r séllan
sorterat och kan innehaller en mangder olika typer av plaster med varierande
egenskaper och paverkan.

Utover tekniska l6sningar kopplade till vagkonstruktionen finns &ven andra
l6sningar kopplade till framkomlighet for cyklister. Cykeln har borjat ta en
storre roll inom storstaden och forknippats ofta med det transportmedlet som
bidrar mest till en hallbarstad. Mer investeringar och planering for att
ackommodera cykeln i storstaden har véxt fram som ett sétt att uppna hogre
klimatmal. Arbetet har kraver en tillfredstallande cykelinfrastruktur samt
tillfredstallande utrymme. Som tidigare ndmnt sa har Sverige pa senare tid
borjat arbeta med storre cykelvagar bade till storlek och utstrackning, dock syns
dessa trender redan i manga andra lander. Storre och langre cykelvagar kommer
byggas runt om i varlden som ett sétt att oka och tillgangliggora cyklandet bade
pa landsbygden och i staden.

| samband med fortatningar av storstaderna uppstar problem vad gallande
utrymme till fler alternativt storre GC-végar, dar smarta lésningar har tagits
fram for att finna utrymmet. Kopenhamn har exempelvis investerat mycket i
cykelbroar for att hitta fardvagar som inte begrénsas av vattendrag se Figur 15,
men exempel finns dven i Sverige sasom “Svingen” i Umead. Nivaskillnaden har
bildar en mojlig fardvag for cyklister samtidigt som den ar separerad fran
fordonstrafik vilket ocksa dven Okar sakerheten. Fler framkomlighetslosningar
kommer implementeras for att utveckla cykelinfrastrukturen framat.
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Figur 15 Cykeslanen (Happyride, 2023)
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4 Resultat

4.1 Jamforelsestudie

Jamforelsestudien utgick framst fran planeringsdokument gallande beskrivning
och anvisningar for anlaggning pa allman mark inom kommunen som ar tankt
till att nyttjas vid utforandeentreprenader. Pa sa satt jamfors olika
dimensioneringsresultat for samtliga kommuner inom respektive klimatzon, se
Figur 16. Folkmangden i kommunerna dr hamtad fran Statistiska centralbyran
(SCB, 2022) och redovisas i samband med 6verbyggnadskonstruktionerna for
att grovt jamfora storlek och trafiksituationer. Dar presenteras aven antal km
kommunal GC-vag enligt NVBD (2023)* for respektive kommun for att battre
ge en bild pa forutsattningar av infrastrukturen.

!Datan har mottagits via personlig korrespondent med Sveriges kommuner och
Regioner via epost 2023-03-12
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Figur 16: Undersokta kommuner fordelat pa klimatzon och geografisk
plats. Modifierad fran Trafikverket (2011)

4.1.1 Klimatzon 1

Overbyggnaden av samtliga konstruktioner for klimatzon 1 redovisas i Tabell
18 tillsammans med kommunernas befolkningsstorlek och antal km kommunal
GC-végFel! Hittar inte referenskalla.

Resultatet av Goteborg stads dverbyggnad antar materialtyp 5 for ”GC och G

separerat med enstaka fordon med axellast <8 ton” enligt Bilaga 4 dir
overbyggnader for samtliga materialtyper redovisas.

42



Tabell 18: Overbyggnads typ asfalterad gang- och cykelvag for Klimatzon 1

Malmo?! Lund? |Helsingborg?®|Svedala’|Kristianstad® | Géteborg® | MéIndal’
Befolkning 351 749 127 376 | 150 109 12918 |86 641 587 549 69 943
Antal km GC-vdg |[552 382 399 73 313 711 149

Alt 1 Alt2 Alt 1 Alt 2
Asfaltslitlager
ABT 8 100/150 26 26 25 45 30 45
ABT 8 160/220 40 45
ABT 11 160/220 45
Bundet barlager
AG 16 100/150 34 34 35 40
Barlager
0-16 40 80
0-32 240
0-40 80 80 80 80 80* 80* 80*
Forstarkningslager [ 260 220 1280 300 250 375 380 380
Overbyggnad i mm | 400 400 [400 300 425 400 500 505 505

*QOkand fraktion, *Malm¢ Stad (2022), 2Lunds kommun (2020), *Helsingborg Stad (2021),

“Svedala kommun (2020), °Kristianstad kommun (2022), °Goteborg Stad (2022:1), " Mélndal Stad (2018)
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4.1.2 Klimatzon 2

Overbyggnaden av samtliga konstruktioner for klimatzon 2 redovisas i Tabell
20 tillsammans med kommunernas befolkningsstorlek antal km kommunal GC-
vag. Stockholms Stad anger tva alternativ av dimensioneringsstandard for asfalt
av gangbanor och GC-vagar. Alternativ 1 &r dimensioneringsstandard for GC-
véagar med en bredd storre &n 2 meter och alternativ 2 for en bredd pa hogst 2
meter.

Mariestad m.fl. (2020). &r ett samarbete kombinerat av Mariestad, T6reboda och
Gullspangs kommuner antaget av respektive tekniskas namnden.
Befolkningsstorleken for dessa kommuner illustreras separat i Tabell 19
tillsammans med antalet km kommunal GC-v4dg.

Tabell 19: Befolkningsuppdelning for Mariestad m.fl. (2020)

Kommuner Mariestad Toreboda Gullspangs
Befolkning 24 723 9 207 5 206
Antal km GC- | 80 23 11

vag

Uppsala och Flens kommuns projektering av 6verbyggnad ska utforas enligt
teknisk handbok Dimensionering av 6verbyggnad (Uppsala kommun, 2022) och
dimensionering av Overbyggnader (Flen kommun, 2022). Dokumenten &r
identiska for bada kommuner med skillnaden i organisationen namn. Darmed
ar de resultaten samma for bada kommunerna
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Tabell 20: Overbygg

nads typ asfalterad gang- och cykelvag for klimatzon 2

Stockholm?® |Orebro?|Uppsala®| Taby* Flen® [Mariestad m.fl.® |Habo’ Gavled
Befolkning 978770 155987 237596 |73 955 16 316 22 344 103 136
Antal km GC-Vag |3626 345 414 331 35 80 256
Alternativ 1 2 1 2 1 2
Asfaltslitlager
ABT 8 160/220 25 25 40
ABT 11 160/220 35 40 40 30 45 140 40* 30**
Bundet barlager
AG 16 100/150
AG 16 160/220 50 50 [40-50 50 40 40
Barlager
0-16 80 80
0-32 80 80 80 80
0-35 120
0-40 80 80 180
Forstarkningslager {420  |200 |420 300 420 1420300 350 300 [300 [420
Overbyggnad i mm|585 |275 |580-590 |420 595 545|420 510 445 1450 |540

“Okand bindemedelskvalitet,”Kan ersattas med ABT 8 av samma bindemedelskvalitet,* Stockholm Stad (2021), % Orebro
kommun (2022),® Uppsala kommun (2022), * Taby kommun (2018), ° Flen kommun (2022), ® Mariestad, Toreboda och
Gullspang (2020), " Habo kommun (2022), 8 Gavle kommun (2019)
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4.1.3 Klimatzon 3
For samtliga undersokta kommuner fanns det otillrdcklig information for att
sammanstalla ndgon typkonstruktion av éverbyggnaden

4.1.4 Klimatzon 4
For samtliga undersokta kommuner fanns det otillracklig information for att
sammanstalla nagon typkonstruktion av 6verbyggnaden.

4.1.5 Klimatzon 5

Overbyggnaden av samtliga konstruktioner for klimatzon 5 ges i Tabell 21
tillsammans med kommunernas befolkningsstorlek och antal km kommunal
GC-vdg. FoOr klimatzon 5 é&r asfaltslitlagret typ och tjocklek den enda
tillgéngliga informationen.

Tabell 21: Overbyggnads typ asfalterad gang- och cykelvag for klimatzon
5

Gallivare! |Luled?
Befolkning 17 449 78 867

Antal km GC-

vag 62 371
Asfaltslitlager

ABT11

160/220 32 40

1 Géllivare kommun (2018)
2L_ulea kommun (2022)

4.2 Ovriga markoverbyggnader

4.2.1 Asfalterad gangbana

Overbyggnaden av samtliga konstruktioner for alla klimatzoner redovisas i
Tabell 22 for klimatzon 1 och Tabell23 for klimatzon 2 for en asfalterade
overbyggnad av gangbana. For Kristianstad kommun finns alternativet att fritt
ersatta 40 mm ABT 8 11/150 med ABT 11 160/220.
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Tabell 22: Overbyggnadstyp med asfalterad gdngbana klimatzon 1

Malmd [ Lund | Helsingborg | Svedala | Kristinastad

Asfaltslitlager
ABT 8 100/150 26 35 40 40

ABT 8 160/220 35

ABT 11 160/220 Alt 40
Bundet barlager
AG 16 100/150 34

Barlager
0-16 260
0-32 240
0-35
0-40 80 265 200
Forstarkningslager |[260

Overbyggnad i mm [400 300 |275 280 300
*Okand bindemedelskvalitet,”"Kan ersattas med ABT 8 av samma
bindemedelskvalitet

Tabell23:Overbyggnadstyp med asfalterad gangbana klimatzon
Klimatzon 2

Uppsala|Flen|Mariestad mfl| Habo Gavle

Altl [Alt2

Asfaltslitlager

ABT 8 100/150

ABT 8 160/220 32* 25 30**

ABT 11 160/220 40 40 40

Bundet barlager

AG 16 100/150 40 40

Barlager

0-16 80 80

0-32

0-35 400

0-40 80 80 |80

Forstarkningslager [ 250 250 300 [300 330

Overbyggnad i mm|370 370 432 445 450 |450

*Okand bindemedelskvalitet,”"Kan ersiattas med ABT 8 av samma
bindemedelskvalitet
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4.2.2 Overbyggnad med grusslitlager GC-vag

Overbyggnaden for samtliga konstruktioner for alla klimatzon redovisas
| Tabell 24 for en GC-vadg med grusslitlager. Resultatet for Goteborg stads
overbyggnad antar materialtyp 5 for ”GC och G separerat med enstaka fordon
med axellast <8 ton” enligt Bilaga 4 dir Overbyggnader for samtliga
materialtyper redovisas. Informationen av vilken exakt typ eller kornstorlek av
stenmj6lsaknas. Lunds kommuns beskrivning (Lunds kommun, 2020) om vilket
typ av trafik som ar avsedd att trafikera vagen ar otillrackligt. Det gar endast att
urskiljas att det galler en grusvédg pa grund av dess utformning. Detta resultat
foljer &ven med i Tabell 25.
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Tabell 24: Overbyggnads med grusslitlager for gdng- och cykelvig

Lund [Helsingborg | Kristianstad | Goteborg | Uppsala|Flen Gavle

Grusslitlager
Stenmjol 30 80 50 70
Obundet barlager

0-16 30 50 60 100 80 80

0-32 80

0-40 170 80

Forstarkningslager 420 260 350 340 340 420

Overbyggnad i mm|230 [550 400 500 420 420 570




Ur Stockholms Stads tekniska handbok under delen “Anlidggningen”
(Stockholm Stad, 2021) redovisas att gangytor ska vara jamna, fasta och
halkfria dar gatsten och grus ar ej lampliga material, men som kan vara lampliga
i en naturmiljo dar stenmjol som exponeras for vatten hardnar till ett lampligt
material som skulle kunna tillgodose tidigare namnda egenskaper. Den har
problembeskrivningen éverlappar nésta del Gangbana.

4.2.2.1Gangbana

Overbyggnaden av samtliga konstruktioner for alla klimatzoner redovisas i
Tabell 25 for en gangbana belagd med grus. Fastighets- och gatukontoret i
Malmo nyttjar tvattat stenmjol med fraktion 0-5 mm.
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Tabell 25: Overbyggnadstyp grusslitlager for grusvig gangbana

Malmoé | Lund | Helsingborg | Uppsala | Flen
Grusslitlager
Stenmjol 40 30 30
Obundet barlager
0-16 40 30 |40 80 80
0-40 80 170 |200
Ft‘)rstérknini;slaier 240 290 290
Overbyggnad i mm 400 230 |270 370 370

4.2.3 Marksten och plattor

Overbyggnader belagda med Ovriga material sdsom marksten, plattor,
smagatsten och granithallar redovisas i Tabell 26 for alla klimatzoner. Exakt
tjocklek och typ av slitlager ar det vanligt att utférandeentreprenaden
dimensionerar. Stockholm stad foljer samma kriterier for alternativ 1 respektive
2 som tidigare namnd i kapitel 6.1.2. Tabys alternativ ar baserad utifran
brottklass och brottlast dar alternativ 1 ar for ytor avsedda for gangtrafik och
maste uppfylla for brottklass 140 med en brottlast pa 14,0 kN. Alternativ 2
avsedd for sporadisk fordonstrafik och ska uppfylla kraven for brottsklass 2,
men med en brottlast pa 25,0 kN. Alternativ 3 ar avsedd for kérbanor och
upphdjda dvergangstallen med en frekvent fordonstrafik och ska uppfylla kravet
pa en brottlast pa 40,0 kN.
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Tabell 26: Overbyggnads typ Marksten och plattor gang- och cykelvag

Malmo Lund Helsingborg |Kristianstad | Stockholm | Taby Gavle
Alternativ 1 2 |3 1 2 1 |2 1 2 |3
Slitlager
Betongplattor |60 60 >60 14 125 |40
Betongmarksten
Smagatsten 90 60
Granithall 80
Sattlager
Sattsand 30 |50 {30 |30 (30 |30 30 30 |30 30 |30 |30 |30
Bundet
barlager
AG 16 100/150 50 50 |50 |50
Obundet

barlager

0-16 40
0-32 200 200 80 |80 200 [80 (80
0-40 80 (80 |80 [140 |140 80
Forstarknings- {230 |180|210 420 1420 420500 |420
lager

Overbyggnad
i mm
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4.3 Intervjustudie

Intervjustudien genomfordes av en semistruktuerad intervjuteknik med
forutbestamde fragor som utgangpunkt men dppnar upp till diskussion om mer
djupgdende forstaelse. Fragorna som foljdes &r enligt Intervjuguiden for
kommuner Bilaga 1. De samtliga deltagande i intervjuerna presenteras i Tabell
27. Dar intervjupersonerna var antigen tillfragade personligen eller genom
kommun som ansag en lamplig person med kompetensen att besvara fragorna i
intervjuguiden. Intervjupersonerna bestod av exempelvis
trafikingenjorer/gatuingenjoérer inom fysisk planering for respektive kommun.

Tabell 27: Intervjustudiens respondenter med yrkesroll och arbetsgivare

Respondent Yrkesroll Kommun

Tekniska Trafikingenjor Lund

forvaltningen

Pajtim Sulejmani | Ingenjor Malmo
hardgjorda ytor

Henrik Rosdahl | Gatuingenjor Helsingborg

Jonas Nilsson Gatuingenjor Orebro

Sofie Svensson | Trafikingenjor Mdlndal

Det genomfordes ocksa en intervju med foretaget Modularcykling (Modc
networks, 2022) som arbetar med att anldgga cykelvdgar med en
trakonstruktion. Syftet med denna intervju var att fa insikt och perspektivet fran
en utomstaende aktor och deras erfarenheter kring kravstéllningen. Intervjun
med modularcykling var utav en mer 6ppen diskussion for idésamling till
diskussionen. Samma grundteman och fragestallningar foljdes enligt
intervjuguiden fast stalld mot entreprendrssidan. Fragor som endast berdrde
intern kommunal verksamhet utesléts da respondenten i den hér situationen inte
ar medverkande eller bedoms ha den relevanta kunskapen inom det omrade.

Modc networks huvudsakliga infrastrukturslésning ar att producera en hallbar,
simpel och modulér konstruktion som snabbt kan anldggas. Dar diskussionen
kretsa om att tillampa en enklare 6verbyggnads konstruktions lik den till en
sommarcykelvdg som kan snabbt integrera och breda ut det befintliga
cykelvagnatet och endast avsedd for tillfallig anvandningen. Konstruktionen
passar G/GC och kan till fordel nyttjas pa naturkéansliga omraden som gron
omraden och naturreservat.
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Flgur 17: ModC networks prototyp (ModC networks AB, 2022)

4.3.1 Befintlig kravstallning inom kommuner

Regelverken som respondenterna anvander vid dimensionering och diverse
standardkrav utgar framst fran deras egen tekniska handbok eller motsvarande
dokument utifran deras kommun. Kraven som beskrivs dar ar enligt AMA
Anlaggning kod eller Trafikverkets krav. Dimensioneringsmetoden och
trafiklasten foljer aven metodbeskrivningen i TRVINFRA (2021) och de krav
som medfoljer. Gang och cykel hanteras oftast gemensamt inom kommuner dar
skillnaden &ar beldggning av plattor och marksten.

Avvikelser fran den angivna kravstallningen sker sallan metodisk utan sker
generellt vid enstaka platser dar andra markforhallanden rader. Sarskilda krav
forekommer. Vid dimensionering beskriver Uppsala vikten med deras
anvandningen av sopsaltmaskiner som vintervag haller gang och cykelvégar.
Déar var bedémningen att trafiklasten var stor och att cykelvagar
dimensionerades enligt deras lokalgator nufortiden dar skillnaden &r
penetrationstalet pa asfaltbelaggningen. Penetrationstalet &r ett vanligt satt att
ange bitumen kvaliteten och ar penetrationstalet vid 25 °C. Detta méats genom
en nal med en viss tyngd lats sjunka ner i ett materialprov under en viss tid.
Penetrationstalet anger hur manga millimeter nalen sjunker in och anges som
ett intervall exempelvis 160/220.

Géllande resultatet av dimensionering & kommunerna generellt néjda med nar
det galler funktionskrav. Helsingborgs kommun papekade att deras
overbyggnads konstruktion ar tunn och gors efter minimumkraven. Tjockare
lager som matchar deras gatudverbyggnader kan tillampas men ar en fraga om
kostnad. Malmo papekade att dar fanns fall med gréasvallar som véxte upp
mellan stodremsor pa GC-vag intilliggande biltrafiken. Grasvallarna resulterade
i svarigheter att urskilja kanter mellan vagarna dar underhallsfordon kommer
for langt ut vilket orsakade kantdeformationer och ojamnheter i beldggningen.
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Utmaningarna som respondenterna presenterade var likartade. Ett problem som
identifierades var att GC-vagar brukades av fordon som den inte var
dimensionerad for. Aven om GC-vagar ar belagda med asfalt och
utseendemassigt efterliknar den for bilvag sa &ar den inte dimensionerad for att
andra fordon ska kor pa den vilket upplevdes som ett synssétt manga trafikanter
har. Utmaningen dar ar att halla den tunga trafiken borta frdn GC-véagen.
Platsbrist var ocksa utpekat som ocksa kunde relatera till den tungatrafiken.
Tranga utrymmen tvingar sopbilar att anvanda GC-vég och trottoar for att
tillfalligt ta sig fram vilket leder till en forkortad livslangd. Platsbristen blir &ven
en utformningsfraga da separering av trafikslagen ar fordelaktig for bade
sékerhet och framkomlighet men skulle innebéra bredare typsektioner.

Molndal kommun beskrev att problem uppstar vid schaktning och aterfylinad
av éverbyggnader. Mdlndals problembeskrivningen var att manga omledningar
véljs att forlaggas under GC-végar. utifran dagens nat kan det vara svart att
forebygga detta pa grund av redan existerande forhallande dar Olika intressenter
ocksa skapar svarigheter nar det kommer till besluten om vart ledningar ska
dras. Men att de trafikanordningar som behéver uppsta vid omledningar kan
ocksa paverka valet genom att till fordel utfora de arbetena pa GC-végar. Dar
omledningar av trafik skulle krava mindre insatser och arbetsforhallanden for
arbetarna ar sakrare vid GC-végar &n det skulle vara vid hogre trafikerade
bilvagar. En utvecklingspunkt har var att dverse vart lagger vi ledningar och
brunnsplaceringar och att se 6ver om de kraven kan utarbetas.

Ovriga synpunkter om utmaningar var gallande drift och underhall. Alla
respondenter svarade med att de flesta cykelvdgarna hade Overstigit deras
tekniska livslangd och var sprod, dar bitumen har en teknisklivslangd pa 20 ar.
Resurserna for drift och underhall ar bristandet dar det framst handlar om
ekonomi. Kommunerna har drift-och underhallsplaner men inte de ekonomiska
resurserna for att utfora dem. Malmod papekade ocksa att gangbanor med
markstensbeldggning i olika nivaer i syfte att separera trafikslagen var
problematisk for underhallsfordon. Lunds kommun lyfte fram att det fanns
negativ respons gallande anlaggning av natursten som nyttjas i stadskarnan for
att bibehalla kulturupplevelsen. Slitlagret pa denna typ av belaggning ar i natur
ojamn da den &r uppbyggd av flera individuella stenar vilket paverkar
fardkomforten.

4.3.2 Overgripande syn pa kravstallning
Den Overgripande synen &r att de kraven som stalls &r lampliga speciellt vid
dimensionering. Men dér fanns manga forslag pa utvecklingspunkter.

Malmo kommun arbetar mot att GC-vagar ska flyttas upp till Kategori-B fran
Kategori-C enligt AMAs kategorisering vilket &r egentligen avsedd for
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kommunala véagar. Detta berér framst en nivakontroll av béarlagret under
byggtiden innan asfalten laggs pa for att utjamna nivaskillnader och se till att
en jamnat erfordras redan i barlagret vilket inte gors enligt kategori C. Detta
grundar sig egentligen pa att det idag inte finns ett komfortmatt som utgar fran
cyklisternas forutsattningar och behov.

Vidare pa Supercykelstrak maste lutningar utvarderas da det ar tankt att kunna
fardas med hogre hastigheter, uppemot 30 km/h. Plana kurvor ar inte lampliga
i den situationen dar arbete med lutningar maste ske. Dar kan dosering och
skevningsovergangar majligen tillampas.

Ett tankesatt som véxte fram i intervjuerna var att i stallet for att krav stalla GC-
vagar utifran tunga underhallsfordon kan kraven skiftas mot entreprenader och
underhallsfordon for att minska belastningen. Mindre driftfordon kan ocksa
vara till fordel vid tranga utrymmen och olika nivaskillnader.

Idag saknas regelverk vid upphandling av annat som inte anses som traditionella
eller konventionella material. Detta galler for asfalt men med mer tyngd pa de
obundna lagren. Till fordel kan kraven okas sa att entreprenader tillats att
ateranvanda mer asfalt i man om att skapa ett mer cirkulart flode av material.
Dér finns det utrymme att utvecklas inom AMA Anlaggning. Orebros kommun
stéller krav i deras ramavtal om hantering av asfalt och att 30% av asfalten ska
kunna atervinns.

Samverkan inom kommuner sker inte strukturerat utan baserar sig pa personliga
kontakter som har vaxt fram, vilket ocksa sker utat mot andra organisationer.
Det var dock 6nskvérd fran alla hall att uppna en dkad samverkan. Foreningen
Svenska Cykelstader var vanligt for kommuner att inga i. Molndal kommun
lyfta fram ett gemensamt trafikingenjors forum de ingick i och en samordnare
for Goteborgsregion GR fanns for cykel och planering. En synpunkt som
framgick var att SKR (Sveriges kommuner och regioner) ar en medlems och
arbetsgivandeorganisation for alla Sveriges kommuner med uppgiften att
fungera som ett nédtverk for samordnad och kunskapsutbyten. Men att i
dagslaget sa saknas de resurser for att mojliggora samverkan pa ett sa
overgripande plan. En 6kad samverkan saknar darmed &ven prioritet nar det
kommer till cykelfragor. Kontakterna har varit utifran eget ansvar med andra
trafikingenjorer baserat pa personliga kontakter inom yrkesomradet. Daremot
dras inspiration mellan kommuner utifran de tekniska handbockerna for att
jamfora och se hur andra kommuner arbetar for att se vad som &r applicerbart
utifran sin egen kommuns férutsattningar. Det dr ocksa traditionellt att lana
andra kommuners regelverk vilket sker framst av mindre kommuner som inte
har samma resurser som storre kommuner har. Alla kommuner haller ramavtal
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med entreprendrer i olika grader men det ar vanligt forekommande med en egen
serviceforvaltning som kan utfora enklare arbeten och framst underhall.

4.3.3 Framtidsutveckling

Synsattet pa utvecklingen av gang och cykelvégar var att mer och mer fokus
laggs pa GC-vagar dar det har blivit en storpolitisk fraga som é&r
valrepresenterad i alla kommuner. Cyklister ska fa det utrymme i gatan till
proportion av dess anvandandet dar konsensusen var att gang och cykelvagar
tar nastan lika mycket plats i gatuutrymmet som fordonstrafiken, har speciellt
vid nyexploatering da det finns mer frihet vid planering. Det finns dock
svarigheter i stadskéarnan dar kompromisser av gatuutrymmet maste géras i man
av platsbrist.

Nya fordonstyper speciellt el-, 1ad-och last-cyklar féljer ocksa samma trend och
ar nagot som alla kommuner erkanner att de tar del av. Det géller framst
utformning da exempelvis ladcyklar ar avsevart bredare vilket staller hogre
utrymmeskrav. Gemensamt sa finns kommunala policys for att nya
fordonstyper ska tas i hansyn till men att anpassningar &r varierande pa olika
hall och inte alltid utarbetade till specifika krav. Manga kommuner har med
tiden borjat ersatta den traditionella cykelparkeringen med pollare for att passa
alla olika cykeltyper se Figur 18.

FiEur 18: Cykelpollare‘(Helsingborg Stad, 2022)

Kommuner ser utvecklingsmojligheter inom 6verbyggnadsmaterial som nagot
positivt. Men kommunerna sjélva har oftast inte resurserna for det, dar vissa
kommuner saknar en specifik utvecklingsbudget. MdélIndal beskriver att deras
belaggningsprogram tillampar poly modifierad bitumen PMB men bade
Mdlndal och Helsingborg kommun forstarker att deras beldggningsprogrammet
har en radande underhallsskuld som forhindrar utvecklingsmajligheter.
Kommunerna trycker pa att da underhallet i nulaget ar bristandet att rusta upp
befintliga vagar &r det mest miljovanliga och kostnadseffektiva for att forbattra
infrastrukturen kortsiktig. Har bor utveckling ske tidigare pa andra hall och att
kraven som sedan stalls gors av utvecklaren. Kommunerna haller sig dock
uppdaterade pa innovationsmojligheter som kan tankas tillampas och att bygga
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upp cykelvagar med alternativa material kan I6sa manga av de existerande
problemen. Mycket vikt laggs pa funktion och att det &r vélbeprovat.
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5 Diskussion och analys

5.1 Jamforelsestudie

Ur jamforelsestudien gar det att urtolka att mycket variation finns mellan olika
kommuner nar det kommer till den slutgiltiga konstruktionen av GC-vagar, dar
olika forutsattningar om trafikmangd, klimat och undergrundsmaterial forblir
de dominerande faktorerna. De Overbyggnader som resultatet bestar av &r
redovisade typOverbyggnader framtagna av kommunerna sjdlva men de ar
troligt att alla utfall ej tacks da lokala forutséttningar dven varierar inom en
kommuns ansvarsomraden. Da kraven som beskrivs fran alla kommuner
harstammar i grund fran samma regelverk sa specificeras de inte alltid till ett
fardigt resultat vilket skapar en for bred och komplicerade jamforelse. Darmed
saknas resultat fran klimatzon 3,4 och 5 pa grund av att informationen var
otillrackligt for att géra en jamforelse mellan kommuner. Resultatet visar sig
ocksa som noggrannaste vid de sydligaste klimatzonerna 1 och 2 som kan bero
bade miljoéforhallande som ar mer vanlig att cykla i, men kan ocksa bero pa en
hogre koncentration av storre stdder och befolkning.

For specifikt asfalterade gangbanor ar kommunens befolkningsstorlek
oberoende till den totala Overbyggnadstjockleken &ven under samma
klimatforhallanden och undergrundsmaterial. Valet att illustrera befolkningen
och antalet km GC-vdg gjordes i man om att ge en grov uppfattning av
utstrackningen till den utbyggda infrastrukturen. Storre befolkningar forutsatter
oftast en hogre koncentration av bade malpunkter for resande och bostéder.
Antagandet har var att befolkningsstorleken kunde ge en indikation pa méangden
resor som genomfors, vilket forblir den kvarvarande faktorn som paverkar
dimensioneringen till en stérre mangd om klimat och undergrundsmaterial
forutsatts som lika. | bade klimatzon 1 och 2 finns fall dér synbarligt mindre
kommuner tillampar en total 6verbyggnad som ar jamforbar eller har en storre
storlek jamfért med kommuner med avseende stérre befolkning. Exempelvis
Svedala kommun som gransar till Malmé kommun och trots betydligt mindre
till storlek tillampar en tjockare 6verbyggnad. Har gar det att ifragasatta om
dimensioneringen har stéllts korrekt mot behovet och om detta ar en effektiv
anvandning av resurser. Jamforelsestudien forstarker dven att 6verlapp och
kunskapsutbyten sker mellan kommuner. Dar exempelvis Orebro och Flens
underlag for 6verbyggnaden &r identiska med varandra.

Sjalva uppbyggnaden av konstruktionen sker aven pa olika satt. Mindre
variationer i lagertjocklekar och fraktionsstorlekar sker mellan plats och plats
vilket ar forvantat men dven storre uppbyggnadsprinciper skiljer sig at. For
cykelvagar i klimatzon 1 sa nyttjar exempelvis Helsingborgs kommun inte
nagot bundet barlager eller forstarkningslager. Avsaknaden av ett bundet
barlager ar en praxis som férekommer vid anldggning av GC-végar da de
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egentligen inte ar avsedda for en hog andel trafik detta syns ocksa tydligt for
gangbanor dér ett bundet bérlager sallan férekommer. Ett bundet béarlager ger
daremot upphov till en hogre barighet vilket vissa kommuner nyttjar. Det kan
darmed diskuteras om detta &r nagot som ska anvandas i hogre utstrackning for
att motsta tyngre trafikbelastningar. Exemplet Helsingborg togs dven upp da
deras Overbyggnad var tunnast men avsaknaden av ett forstarkningslager
medfor en del nackdelar da det kan leda till otillracklig barighet i undergrunden,
men kan dven medforas att utlaggningen och packning av ovanliggande lagren
forsamras da packningen av material ar vasentligt for det obundna lagret
funktion. Om packningen forsdmras som en foljd av detta kan efterpackning ske
vid belastningar vilket oftast inte skapas utifran optimala omstandigheter.
Vilket kan orsaka skador, deformationer som i sin tur paverkar végytans
egenskaper.

5.2 Intervjustudie

Resultatet fran intervjustudien tyder pa att kommunerna sjalva tycker att
standarden pa cykelinfrastrukturen ar god och lampligt stallda utifran dagens
behov. Samtidigt visar resultaten att cykeln inte ligger som grund till detta utan
att det ar belastningen ifran den tunga trafiken som avgor. Detta ar till viss del
fordelaktigt da cyklister inte ska uppleva att bilvagen uppréatthaller en hogre
standard och darmed vara ett béattre fardalternativ utan anvandningen av
cykelvagar ska vara attraktivt for cyklister.

En allt storre fraga i samhallet idag ar resandets paverkan pa miljon dar olika
stallningstaganden kan ha uppkommit kring vilket fardval som goérs och till
vilken prioritet. Det resulterar i en kamp om gatuutrymmet dar alla har ratt till
en viss del av den inklusive bilar, fotgdngare och kollektivtrafik. Det ar rimligt
att anta att utrymmessektionen for varje enskilt trafikslag inom gatuutrymmet
bor vara till proportion till dess anvandning. Platsbrist var den storsta
begransningen som togs upp av samtliga respondenter. Ett exempel pa hur
utformningen kan se ut da utrymme inte &r den begransande faktor finns i Figur
19 pa Rabylundsvégen inom omradet Sodra Rabylund i Lund. Forsta etappen
av omradet borjade véxa fram under 2013 (Veidekke, 2013) dar pagaende
byggen i tredje etappen forvantas paborjas under slutet av 2023 (Lunds
kommun, 2023). Rabylundsvagen har separering av alla fordonsslag med
separata gang och cykelvagar som skiljs fran motortrafiken med en hojdskillnad
och en vegetationsyta. Tydliga skillnader syns vid jamforelse av t.ex. Stora
Sodergatan i Lund (Figur 20) som etablerades under 1800-talet, déar
cykeltrafiken delar en trang vagyta med motortrafiken dar separationen sker
genom fargkontrast av respektive yta.
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igur 19: Rabylundsvagen i Lund med sepraterade trafikslag.

F

Figur 20: Stora Sédergatan i Lund Fran hoger till vanster i figuren visas
en nivaskiljd gangbana, ett cykelfalt och ett motortrafikfalt.

Cykelframjandet har blivit en alltmer politisk fraga som fortsétter att vaxa det
ar darmed naturligt att infrastrukturen ska spegla det, men det kan diskuteras till
vilken grad det ska goras da utrymmet oftast ar begransad maste som sagt
avvagningar ske. Har kan det ifragasattas huruvida vagarna ska kravstallas
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utifran nya fordonstyper, exempelvis last- eller ladcyklar, da dessa fordonstyper
forekommer men inte till nagon stérre andel. Ladcyklar har en storre bredd och
kraver darfor en bredare korbana for att framforas sakert. Inom ett begransat
gatuutrymme skulle en utbredning av GC-védgen oftast bekosta ett annat
trafikslags korfaltsbredd. Dock innebar detta en stOrre anvéndning av
naturresurser som kanske inte hade varit nédvéandig. Ett resonemang som véxtes
fram i intervjun med Modc networks var att gd mot mindre och enklare
konstruktioner. Vilket ocksa skulle minimera kostnaderna och underlatta
anlaggningen av nya végar. Da belastning fran fotgangare och cyklister inte &r
sarskild stor &r detta en mojlighet, men skulle forutsétta att vagen endast brukas
av just dessa trafikantgrupper. Sommarcykelvégar delade detta tankesétt och
togs upp som en bra modell pa hur enklare konstruktioner kan nyttjas. Dessa
cykelvagar &r dock oftast belagda pa landsbygden och naturomraden och ar pa
satt oftast isolerade fran fordonstrafiken, vilket inte ar fallet vid urbana
stadsmiljéer. Vid problembeskrivningen av tung trafik var det inte heller just
drift- och underhallsfordon som véagen é&r dimensionerade for som
nodvandigtvis var ett problem, utan det kunde réra sig om godstransporter eller
anlaggningsfordon med é&renden pa privata fastigheter som kunde orsaka
skador.

Vidare sa Oppnade alla kommuner upp till utvecklingsmdjligheter till nya
konstruktionslosningar for oOverbyggnader. Som véghallare sa ansvarar
kommunerna for vagens drift och skotsel sa hoga krav maste stallas pa att
metoden &r valbeprdvat sa att inga risker tas. Utveckling borde darmed ske av
andra aktorer men kraver att implementation gar att 6versattas till de befintliga
kraven. Har finns det mojligheter for att utreda bade kraven och upphandling av
alternativa material. For att skapa ett mer cirkulart flode av material kan ocksa
hantering av returmaterial Overses, kraven enligt AMA (Svensk byggtjanst,
2022) begransar andel atervunnen asfalt som far tillampas. Krav kan i stallet pa
att funktionen uppnas och det finns méjligen utrymme fér GC-végar som i regel
ar en lagre belastadyta att nyttja mer returmaterial.

5.3 Jamfdrelse av intervjustudie och jamfdrelsestudie

Som en utgangspunkt med minimikravet pa en total 6verbyggnad pa minst 250
mm enligt Trafikverket (2022) sa Overstiger alla undersékta kommuners
overbyggnader det kravet. Generellt sa ar kraven som stalls hogt och trenden ar
att ga mot tjockare 6verbyggnader. | jamforelse gar det att starka att enklare
konstruktioner dr svarare att genomféra dar innovationsmojligheter inom
belédggningen skulle potentiellt kunna lésa det. T.ex. ndmner Helsingborgs
kommun att de har en tunnare konstruktion &n andra kommuner for asfalterade
GC-végar och beskriver i intervjustudien att de storsta problemen de upplever
ar andelen tungtrafik. De namnde att de garna vill ga mot tjockare
Overbyggnader, vilket alla andra kommuner i samma klimatzon har. | jamforelse
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blir det tydligt att enklare konstruktioner for just urbana miljoer kommer vara
problematiska och att kraven som stalls ar hdga av just den anledningen.

5.4 Metoddiskussion

Den storsta svarigheten for bada metoderna var samling av data fran bade
intervjuobjekt och planeringsdokument. Utifran de 13 tillfragade kommunerna
sa hade endast fem majlighet till att stdlla upp pa intervjuer, och ytterligare
informationsutbyte skedde endast med nagon enstaka utanfor dessa fem.
Intervjuerna ar till storsta del bestdende av kommunerna i de sydligaste
klimatzonerna. Da intervjumetoden utfordes med en semistruktuerad
intervjuteknik tillat detta langre intervjuer vilket ledde till mer djupgaende
diskussion. En storre problembeskrivning har pa sa sétt lyckas utformas for just
dessa kommuner, men en storre utstrackning hade varit énskvéard for att ge en
battre helhetshild pa den generella synen.

Jamforelsestudien utgick framst fran planeringsdokument gallande beskrivning
och anvisningar for anlaggning pa allman mark inom kommunen som é&r tankt
till att nyttjas av utforandeentreprenader. Resultatet for jamforelsestudien bestar
av typkonstruktioner med olika Kklassificeringsparametrar for olika
kommunerna dar syftet kanske inte alltid &r samma. Da det forvantas variation
mellan kommunerna inom samma klimatzon kan det ibland réra sig om en
osakerhet vad dverbyggnadstypen ar avsedd for. Exempelvis sa definierar vissa
kommuner olika typer av grusvagar for cykel, ridstig, fotgangare och
fordonstrafik medan andra kommuner inte gor det. Stora avvikelser kan darmed
vara pa grund av en allt for ospecifik eller for allman konstruktion. | situationer
dar det beror en stor osdakerhet om vad for typ for vag det egentligen handlar sa
har den informationen uteslutits. | praktiken sa &r det dock troligt att alla utfall
inte skulle kunna téckas av just en specifikt en typkonstruktion for varje vagtyp
och att det naturligt finns variation ifran de redovisade resultatet.
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6 Slutsatser

Utifran resultat fran jamforelsestudien och intervjustudien dras foljande
slutsatser:

64

Kommunernas syn pa standardkraven ar att dessa ar lampligt stallda i
forhallande till syftet och att resultatet av dimensionering haller en god
standard som kommunerna kan vara nojda Over.

Hog standarden for kommunernas konstruktioner &r ett maste for att
tillgodose belastningar ifran tyngre fordon an fotgangare och cyklister.

Problemen som uppstar ar sallan en fraga om dimensionering utan
utomstaende effekter, dar en av de storsta ar den otillatna trafik som
framfor sig genom GC-végar. Drift och underhall ar en valdigt kritiserad
aspekt inom amnesomradet och ett ofta diskuterat amne for trafikimnet
som helhet, men grundar sig oftast om bristande resurser och hur de ska
fordelas.

Forhallandet av slitlagret ar en véldigt vasentlig punkt for GC-véagar nar
det galler sékerhet och framkomlighet. Det stéller bade hogre krav pa
drift och underhall men aven friktion, komfort och jamnhet. De flesta
parametrarna inom de kraven utgar sallan fran cyklister och fotgangares
forutsattningar och behov vilket behdver utvecklas.

De riktlinjer och krav i tekniska anvisningar mellan kommunerna &r i
grunden samma. Det som skiljer sig at ar olika forutsattningar och olika
kategoriseringar. Det finns ingen uttrycklig reglering eller standard som
styr hur kommunerna kategoriserar eller bendamner olika vég eller
trafikklasser vilket gor att skillnader i bendmningar férekommer.
Kategorisering for fotgangare och cyklister smalts oftast samman da de
bada kan transportera sig hinder fritt genom de flesta utrymmena é&r det
naturligt att de vdvssamman.

Okad samverkan &r onskvard for att uppna en bittre infrastruktur genom
kunskaps- och erfarenhetsutbyten mellan kommuner och regioner men
gérs  for nérvarande oftast genom personliga  kontakter.

Nya fordonstyper behéver ackommoderas i gatuutrymmet men specifika
krav  behover utredas for att bedéma effekterna och
utvecklingspotentialen det kan ha pa GC-végar.



Nya materalltyper nyttjas till en begransad mangd men &r onskvard for
att uppna en samhallseffektiv och langsiktig hallbar infrastruktur.
Kommunerna ar relativt 6ppna for innovationsmojligheter som kan
tdnkas nyttjas for att 16sa existerande problem. Men att utveckling
behover ske ifran andra hall &n kommuner och ska kunna tillampas inom
regelverken dar det &ven finns utrymme for forbattring.
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7 Fortsatta studier

Baserat pa detta arbete foreslas foljande fortsatta studier:
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Potentialen att stélla hdgre krav vid upphandling av entreprenader om
anvandandet av underhallsfordon bor undersdka. Exempelvis genom
begransningar om axellast och storlek pa att sa satt minimera
belastningen.

Forhindrade atgarder mot obehdrig trafik bor utredas vidare. Har kan
bade trafikforhindrande atgarder i form av fysiska barriarer, utformning
och trafikreglering mot tungtrafik undersokas.

Undersoka till vilken grad de befintliga kraven ger mdjlighet till nya
overbyggnadslosningar och till vilken utstrackning.

Mer djupgaende studier vid enskilda fall kan ge en béttre bild kring
produktionsprocessen och vilka avvagningar som behover goras for att
hantera lokala férutsattningar.

Likartade studier kan undersoka mindre kommuners cykelpolicy som kan
tdnkas ha en mindre utbyggd cykelinfrastruktur. FOr att ge battre
jamforelse och for att mojligen béttre definiera vad som &r en bra/samre
cykelinfrastruktur. Har kan dven undersoka huruvida behovet skiljer sig
och vilka svarigheter det kan medfora.

Mer utarbetade studier om klimatzon 3, 4 och 5 kan ge en béttre
helhetsbild. Det ar ocksa vasentligt till att battre forsta klimatets paverkan
pa konstruktionen och vintervaghallningens effekter pa dimensionering
av GC-végar.

Intervjuer med andra aktorer for bade den privata och offentliga sektorn.
Till exempel hur vél entreprenader forhaller sig till de befintliga kraven
och om de anser att kraven som stalls pa deras utférande ar lampliga. Det
ar vasentligt att fA med bade kommunernas och entreprenaders synvinkel
da detta kombinerat producerar GC-vagar

Specifika krav som utgar fran cyklister och fotgangares behov och
forutsdttningar behover utformas. Detta géller framst komfort och
friktion. Nya fordonstyper inom GC-végar borde ocksa ackommoderas
till kraven dar &ven utformnings principer borde tas i hansyn.
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9 Bilagor

Bilaga 1
Intervjuguide for kommuner

1. Introduktion

« Ar det ok att samtalet spelas in?
« Ar du okej med att ditt eller organisationens namn anvands i rapporten?
« Vad har du for yrkesbefattning?

2. Kravstallning inom kommunen

« Vilka regelverk anvénder ni vid dimensionering av cykelvéagar?

. Vilka krav stalls pa 6verbyggnad?

. Utifran vilken trafiklast dimensioneras GC-vagar?

. Hur sérskiljer ni mellan gang och cykelvég?

« Har eran kommun nagot sarskilt krav ni stéller pa konstruktionen?
« Hur ser resultat av dimensionering ut?

 Avviker det sig nagot fran den angivna kravstallningen?

. Finns dar nagra utmaningar med att dimensionera GC-vagar?

3. Overgripande syn pa Kravstallningen

« Anser ni att de befintliga kraven som stalls &r lampliga?

« Ar det ndgot som saknas eller behdver utvecklas?

. Samverkar ni eller delar erfarenhet med nagon annan
kommun/organisation?

« Skulle en 6kad samverkan mellan kommuner vara 6nskvard?

« Vilka entreprencdrer arbetar kommunen med i syfte for anldggningen av
vagar?
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Framtidsutveckling

« Vad é&r er generella syn pa GC-véagars roll och hur ser ni den utvecklas
inom eran kommun?

« Hur stélls kraven med hansyn till nya och mer varierande fordonstyper?
Exempelvis elcyklar, lastcyklar, ladcyklar och nya underhallsfordon?

« Hur ser ni utvecklingen av nya materialtyper i beldggningen ta plats inom

kommunen?  Exempelvis  Fall  vanligt  Asfalt, Biobitumen,
Polymodifieratbitumen och atervunna material.
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Bilaga 4

Dim. Trafikbelastning

Tjocklek pa terrass av materialtyp enl. TRVK Vig 4.3.1

GATA Trafik-klass/ | Typ avytaoch
TRVK Vag trafik-mangd Material 1 2 3 4 5 &' | Lattklinker | EPS
Standard axlar enl. Thwibel
Asfaltbetong,
I % 32 3z 32 32 3z 32 32 3z
slitlager
-1
BUHdE;T e 40 Al A0 40 A A0 40 A0
lager -
Harlager 128 &0 an &0 a0 a0 an a0
Lokalgata ADT k
&
Lokalgata L4.5 Tmax 0.5 %107 | e <500 S - 393 383 | 303 | 393 | 448 448 243
Geotestil,
- - - x X k4 X -
bruksklass 4
Arrmerad
' 100
betongplatia
SUMBMA| 200 545 345 545 545 G00 &00 645
Astalthetong,
. £ 24 24 24 24 24 24 24 24
slitlager A
1
L 40 Al 40 40 A 40 40 A
lager?
Bdrlager 138 &0 a0 20 an =in) a0 a0
Lokalgata ADT k
Lokalgata L3 Vmax05x 10" -
just <500 Férsl.Jager 4 A1 401 A 456 456 A
Geotexril,
- - - o X ® ¥ -
bruksklass 4
Armmerad
mera ]l.':IU
betongplatia
SUMMA| 200 545 545 545 543 G000 a0 G435
A;faltbefong. 45 A5 45 45 45 45 45 A5
slitlager =
. 155 &0 an 20 a0 a0 a0 a0
L Barlager
P-Plats P. Uppstfalt dim.
- 420 420 420 420 475 475 420
SPrn Intilligganda 1/max 0,5 x 10" | Parkeringsplats [Forsl.lager
karbana eller enl. Geotext
dwerenskommalsa. ’ - - - % ® # ¥ -
bruksklass 4
Arrmierad
100
betongplatia
SUMBA| 200 545 545 545 545 G600 &00 645
Astalthetong,
. - £ 45 45 45 415 45 45 15 45
slitlager
" 185 255 255 20 a0 =in) a0 a0
Barlager
GC och G separat med i - - - 275 | 375 | 47 75 420
enstaka fordon mad GC GC-vag Fiirsl.lager
axellast <8 ton. Geotextil, ~ - ~ X ¥ ¥ ¥ _
bruksklass 4
Armerad
- - - - - - - 100
betongplatta
SUMMA| 200 300 300 400 300 G00 300 G435
Grusslitlager 50 50 S0 S0 50 S0 S0 S0
150 250 250 10 100 100 100 100
Bdrlager
- - - 5 45 4 5
Lokalvig med . Féirsllager 350 ] 350 =0 0 350
grusdverbyggnad GO Geotextl,
X A X *
bruksklass 4
Armerad 100
betongplatta
SUMBMA| 200 300 300 500 500 GO0 &00 600
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Bilaga 5

Bilaga 5.1

30-50 mm
sattmaterial —=

Caidlmm —
avjamning, 0/32

Ev. geatextil —>

78

Fagmaterial ﬂl
[ -<— Min. 55 mm

bundet barlager, AG

< Forstarkningslager

=— Terrass



Bilaga 5.2

Klimatzon 1-5, krossat material i férstarkningslagret

| [ IIDD IIDD
Tillatet antal S o282 |88 |58 |28
x | standardaxlar = oo | oo | og | oo | oo
E 2 |S2|32|s8 |88 28
= o o W med | i | m— | —ed | e
Trafikklass G GC 0 la 1b 2 3 4
Tjocklek (mm)
Marksten ! 40 50 60 80D 80D 80 80 80
Sattlager 30 30 30 30 30 30 30 30
. Hela
Obundet barlager OB 80 80 80 80 80 80 80
=)
]
&
o :'E:’fn 1 0 0 0 70 70 100 190 250
£ -
g L o
Q0 é = 2 0 70 110 110 150 210 290 350
2 ©
s 5
E’ E 3 80 70 120 150 240 290 350 400
S 3
£ i
é @ 4 100 70 120 1460 270 330 410 470
78
© & 5 140 170 220 270 400 460 580 680

(1) Marksten i trafikklass 0-4 bor valjas i samrad med leverantér ach lampligt format beaktas.
Om annan tjocklek pa sten anvands i trafikklass 1-4, ska den totala dverbyggnadstjockleken
justeras enligt tabell £.10. Vid sérskilda omstidndigheter rekommenderas 100 mm marksten |

trafikklass 3 och 4.

(2) Om tjocklek pa farstarkningslager understiger 200 mm utgar detta och ersatts med
barlagermaterial s3 att ratt totaltjocklek uppnas.

Bilaga 5.3

Justering av forstarkningslagrets tjocklek

Markstens tjocklek 50 60 70 80 100 120
[mm]

Justering av +80 +50 +30 0 -35 -70

forstarkningslagrets
tjocklek [mm]
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Bilaga 5.4

Materialtyp i terrass

Om okrossat stenmaterial anvands
skall forstarkningslagrets tjocklek

Okas med
2 och 3 25 %
4 och5 40 %
Bilaga 5.5
Samtliga Klimatzon
Trafikklasser
Tjéalfarlighets- 1 2 3 4 5
klass 3 - - 200 375 1150
4 - - 545 1000 | 1250
Bilaga 5.6
Klimatzon 1-5, krossat material i férstarkningslagret
Tillatet antal = =
= | standardaxlar pt =3
2 o o v 38
Trafikklass G GC 1] 1a
Tjocklek (mm)
Plattor!" enlrek | enlrek | enlrek | enlrek
Sattlager 30 30 30 30
Obundetbérlager | 52 80 80 80
P
S | s 1 0 40 60 110
g1 37
2 L a
© 5 2> 2 0 90 130 190
S ®©
TE: E 3 80 90 130 280
gr
% “_,g 4 100 100 240 310
78
i B 5 140 190 330 440

(1) Plattor i de olika trafikklasserna maste valjas enligt leverantérens rekommendationer.

(2) Om tjocklek pa forstarkningslager understiger 200 mm utgdr detta och ersatts med
barlagermaterial sa att ratt totaltjocklek uppnés.
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