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Forord

Institutionen for Teknik och samhalle vid LTH och Institutionen for
Landskapsarkitektur har samarbetat i detta projekt. Var slutsats ar att
forutsattningarna for att ga vidare med praktiska forsok ar mycket goda.
Cyklisterna &ar valdigt stérda av motvind och mojligheterna att skydda cyklisterna
mot vinden finns framférallt nar vindférhallande pa en plats och cykelstrakets
riktning samvarierar sa att den dominerande vindriktningen innebar att vinden
inte kommer allt for rakt in mot straket. Cykelstrdket mellan Lund och Malmo,
som vi haft som studiestracka, ar ganska idealt ur den synvinkeln. Var slutsats ar
att kommunerna utefter straket, tillsammans med Trafikverket bor gemensamt
forsoka fa till stdnd en utbyggnad av vindskydd. Vi som varit inblandade hittills ar
da beredda att genomfora uppféljande studier. Det blir sarskilt viktigt med tanke
pa en socioekonomisk studie dar kostnader for anlaggning och drift, mm, skall
jamféras med vinster for cyklisterna (minskad tidsforbrukning, 6kad bekvamlighet,
mm)

Projektet &r genomfoért med medel fran Trafikverkets Skyltfond samt
kompletterande medel fran Malmo, Burlév, Lund och Trafikverket. Vi tackar for
det och foér det samarbete vi haft med kommunerna, Malmé (Leif Jénsson), Lund
(Anna Karlsson), Burlév och Trafikverket (Jeanette van der Meulen)

Projektledare for projektet har varit Erik Skarback och Christer Hydén. En stor del
av projektarbetet har genomférts av Stefanie Engel samt personal for
trafikrakningar och hastighetsmétningar (Per Solér, Sverker Almqvist med flera).
Vi tackar alla inblandade och hoppas att det visar sig ha varit vart allt besvar.

Christer Hydén Erik Skarback
Professor Professor
Institutionen for Teknik och samhalle, LTH Institutionen for

Landskapsarkitektur, SLU
Alnarp



Sammanfattning

En forstudie har genomforts under 2010 - 2011 for att underséka majligheten och
lampligheten av att anlagga vindskydd utefter vindutsatta cykelvagar. Som
lamplig forsoksstracka valdes cykelstraket mellan Lund och Malmo ut. Det &r ca
20 km langt. Forstudien har nagra olika delar: 1/Litteraturstudier betraffande vind
och cykling. 2/Féltstudier i form av trafikrdkningar, hastighetsmatningar och
intervjuer med cyklister utefter straket. 3/Genomgang av forutsattningarna for att
skapa laplanteringar utefter cykelvagar. 4/ Utgangspunkter for lokalisering,
utformning och identitetsskapande atgarder. 5/Rekognoseringar utefter straket
samt idéforslag till atgarder utefter en del av straket.

Litteraturstudien visade tydligt att vinden utgjorde ett mycket irriterande inslag i
cykling i vindutsatta lagen. Ett skal ar formodligen att det kostar mer energi att
cykla mot vinden an vad man vinner nar man cyklar tillbaka samma stécka — i
medvind. Kunskapen om hur mycket vinden paverkade cyklandet visade sig
valdigt begransad. Nagra studier pekade ut regn, sno och vind, liksom backar,
som faktorer som minskade cyklandet, dock inte hur stor den paverkan var. Vara
egna intervjuer visade att det var tre faktorer stack ut bland svaren pa fragan om
vad de cyklande tyckte var "daligt pa den har cykelvagen”. Det var framst
"vinden” som 22% svarade, sedan korsningar (15%) och slutligen "farliga
punkter” (11%). Darefter kom synpunkter som att det var "trakigt” (8%) och
"enformigt” (7%), "bullrigt” (7%) och belaggning (6%). Vinden &r alltsa den enskilt
viktigaste faktorn. Dessutom finns det all anledning att tro att t ex trakigt och
enformigt samvarierar med vinden. Ju starkare motvinden &r desto trakigare och
enformigare blir vagen.

For att fa en battre uppfattning av cyklisternas upplevelse har vi ocksa gjort
hastighetsmatningar i med- och motvind, i 1& och i vindutsatta lagen. En
preliminar slutsats ar att cyklisterna tycks foredra ett stérre motstand i motvinden
for att darigenom kunna halla en konstant hastighet totalt sett i medvind, motvind,
i & och i vindutsatta omraden. Dessa resultat skall kompletteras och breddas i ett
(férhoppningsvis) kommande projekt dar vi férutom fler hastighetsmatningar
ocksa skall mata cyklister energiatgang nar de cyklar i med- och motvind vid olika
hastigheter. En méatutrustning har redan anskaffats.

I en SWOT-analys finns féljande argument for laplanteringar utmed cykelvagar
(Strength): 1. Totalt sett mindre luftmotstand. 2. Ger totalt sett positivare
upplevelser. Argumenten emot Laplanteringar (Weakness) var: 1. Markatgang
(inlédsenkostnad), 2. Anlaggningskostnad och 3. Driftskostnader. SWOT-analysen
visar ocksa pa manga forbattringsmojligheter som har med upplevelsen av
cykelstraket, att gora, hur planteringar kan 6ka artriekdommen etc. Vi pekar
ocksa pa risker, tex att tata planteringar stoppar utblickar.

| ett sarskilt kapitel har vi tagit upp utgangspunkter for lokalisering, utformning
och identitetsskapande atgarder.

Den miljopsykologiska forskningen bl a pa Alnarp har resulterat i en slutsats att
det finns atta karaktarer i utemiljon som talar till grundlaggande behov som vi har.
Dessa karaktarer ar 1) "rofylidhet”, 2) "vildhet”; 3) "artrikedom”; 4) "rymd”; 5)
"allmanningen”; 6) "lustgarden”; 7) "centrum/fest” och 8) "kultur/historia”. Alla



karaktarerna ar beskrivna i rapporten och till var och en av dem finns ett forslag
till hur de skall tillampas for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet.

Slutligen har vi genomfoért rekognoseringar utefter straket samt idéforslag till
atgarder utefter delen Akarp-Flackarp. Cykelstraket véaxlar sida utefter
landsvagen nagra ganger, vilket ger olika forutsattningar att anlagga planteringar
pa "ratt sida” av cykelstraket (den vastra). Nagra olika typplanteringar har
redovisats — klippt hack, flerstammig busk med kantbuskage samt frivdxande
busk under befintligt trad — och sedan tillampats pa olika delar av straket.

Huvudslutsatsen av detta projekt &r att det bor finnas goda forutsattningar att
genomfora praktiska forsok. Straket Lund-Malmo utgor en utmarkt forsoksstracka
eftersom det redan finns mycket data for detta strak. En annan anledning ar
naturligtvis att det redan ar ganska manga som cyklar pa straket, ca 3000
cyklister per medelvardagsdygn i genomsnitt for hela straket. Nagra praktiska
férsok har dock inte kunna genomfdéras inom ramen for detta projekt, eftersom
det kommer kravas mycket forberedelser och arbete med att fa till en etablering
av nya vindskydd utefter straket. Vi forutsatter dock att arbetet med att
genomfora férsék kommer att intensifieras. Vi har forberett de kommande
forsoken genom att vi har startat upp en rékning av alla cyklister utefter straket
vid de s.k. Bergstromska husen strax séder om Lund. Planen ar att rakningarna
till att borja med skall paga i ett ar. Vi har monterat en videokamera pa platsen
och arbetar nu med att automatisera rakningen av cyklisterna.

Det skall laggas till att Trafikverket och kommunerna mellan Lund och Malmé nu
arbetar med ett forslag till "Cykelhighway” mellan Lund och Malmd. Oavsett om
och nar en sadan kommer till stand, anser vi att man bor fa till stand
vindskyddsforsok sa fort som maojligt.



Summary

A before-study was conducted in 2010 - 2011 to find out whether it was
possible and feasible to install wind protection along bicycle routes
exposed to heavy winds in the countryside (primarily). The bicycle route
between Lund and Malmo, approx. 20 km long, was selected as the trial
route. The study consists of five parts: literature study of articles on wind
and cycling; field studies in the form of counts, speed measurements and
interviews with bicyclists along the route; theoretical study of the
preconditions for establishing plantations for wind protection; starting
points regarding localization, design and means to create a feeling of
identity; field survey and proposal for measures along a part of the route.

The literature study clearly shows that exposure to wind is a very annoying
element of cycling. One reason may be that cyclists realize it costs more
energy to cycle into a head wind than is gained when cycling back, i.e.
with a tail wind. Notwithstanding, existing knowledge of the impact of wind
on cycling is very limited. Some studies show that rain, snow, wind and
hills are counterforces to cycling, but the size of the impact is not clear.
Our own interviews primarily revealed three factors that cyclists
considered to be “bad along the bicycle route”. These were “wind”
(22%),"intersections” (15%) and “dangerous spots” (11%). Next on the list
came “boring” (8%), monotonous (7%), “noisy” (7%) and “pavement” (6%).
Wind is obviously the most important factor. In addition there is every
reason to believe that such factors as "boring” and "monotonous” are
confounding when combined with wind; the stronger the head wind, the
more boring and monotonous the cycle route.

In an effort to better understand how cyclists react to wind effects, we
made speed measurements in head and tail winds as well as in wind-
protected and non-wind-protected stretches along the route. A tentative
conclusion is that cyclists tend to spend “extra” energy when cycling into a
head wind in order to keep a constant speed overall. These findings will be
complemented and broadened in a (hopefully) forthcoming project where —
in addition to more speed measurements - we will calculate the energy
consumption of cyclists in head and tail winds, at different cycling speeds
and different wind speeds. A measuring device for the purpose has
already been acquired.

A SWOT-analysis of wind-protection arrangements along bicycle routes
reveals the following arguments for (Strength): totally less negative wind
power; produces an overall positive feeling. The disadvantages are: land
use (incl costs of obtaining new land); construction costs; maintenance
costs. The SWOT-analysis also shows quite a few possible improvements
of cyclists’ appreciation of the route, e.g. how planting can increase both
the fauna and flora. We have also looked at potential risks, for instance
that homogenous plantings might restrict the aerial views too much.



Basics with regard to localization, design and measures for identity
building are provided in a special section. Environmental research, carried
out at Alnarp, among other places, has produced eight characteristics in
the environment that correspond to elementary needs that we have as
human beings: "serenity”, "wilderness”, “species-rich”, "space”,
"commonality”, ” pleasure garden”, "center/fest” and "culture/history”. All
the characters are further described in the report and for each of them
there is a proposed application for bicycle routes in the wind exposed

countryside in southern Sweden.

Finally, the project carried out a survey along the route, including a
proposed design for wind protection along the stretch from Akarp to
Flackarp. The bicycle route, parallel to the highway, changes sides a few
times, thus creating different preconditions for establishing wind protection
on the "right side” (the western side). Three typical kinds of plantation are
suggested: cut hedge, multi-stem bushes with edge bushes and individual
bushes underneath trees. These are to be applied to the stretch between
Akarp and Flackarp.

The main conclusion of the project is that it is quite promising now to
establish trials in the real world. The route from Lund to Malmé is a perfect
trial arena especially since there is already a lot of data available. Another
reason is that quite a few cyclists are already using the route, in fact
around 3000 on average per weekday. However, no trials with wind
protection arrangements have been done so far. One reason is that this
will be quite demanding in terms of planning and constructing. We
assume, nonetheless, that efforts will be intensified in order to start trials
as soon as possible. We have started preparations by installing an
automatic bicycle counter (via image processing) at a location just south of
Lund; to begin with, it will be active for at least one year.

Finally, it should be added that Malm6 and Lund, and the smaller
municipalities in between, are planning a "bicycle highway” between
Malmo and Lund. Regardless of when this becomes a reality, it is our hope
that wind-protection trials will be carried out as soon as possible.

\
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1 Inledning

Litteratur

Cyklister férbannar ofta motvinden de utséatts for. | en forsta sékning pa Google
med hjéalp av s6korden "motvind, cykling och forskning” och "head wind biking
research” gav 2,840 respektive 141,000 traffar. Aven om inte alla dessa traffar &r
helt relevanta &r det &nda uppenbart att motvind skapar mycket starka kanslor.
Invektiven haglar. En faktor som gor det extra relevant att titta pa motvind, ar att
den Okar den totala belastningen och tidsférbrukningen @ven om man cyklar fram
och tillbaka samma strécka, ena vagen i motvind den andra i medvind (samma
vindstyrka). En cyklande star for 65-80% av det totala luftmotstandet vid cykling.
Problemet ar att medvind inte kompenserar for motvind. Luftmotstandet vaxer
namligen kvadratiskt med farten relativt luften. (Fran:
http://www.nyteknik.se/popular_teknik/miniproblemet/article40569.ece, studerad

2010-01-26).

Ett annat problem med motvinden ar avkylning. Vinden som sveper foérbi oss for
bort det uppvarmda lufthdlje som annars omger oss som ett isolerande lager, och
ny svalare tillkommande luft maste varmas upp som ger oss en avkylning.
Vindavkylningen 6kar snabbt tom i intervallet 0-1 m/s. Aven ganska svag vind
kan gora att man fryser i vart klimat (http://en.wikipedia.org/wiki/Wind_chill).

Trots manga traffar om cykling i motvind visade var forsta litteratursokning,
tillsammans med en sarskild sékning i forskningslitteratur, (Databasen Science
Direct; www.sciencedirect.com med tillgang till alla relevanta tidskrifter) att den
vetenskapligt baserade kunskapen i forsta hand var inriktad pa fysiska och
aerodynamiska aspekter pa cyklandet. Vi fann bara nagra fa artiklar om det
motstdnd som motvinden innebar for cyklister i termer av.om man undviker att
cykla dverhuvudtaget eller om man valjer andra vagar: En av de relevanta
referenserna handlar om en studie av cykelanvandning i Holland (Rietveld, P.,
Daniel, V. 2004). Man bérjar med att konstatera vindens negativa betydelse,
eftersom det inte &r latt att skydda sig mot vinden. For att kunna analysera
vindens betydelse har de gjort en korrelationsanalys och anvéant vinddata fran 30
ar pa olika hall i Holland. Studien visade att den hdgsta korrelationen i absoluta
varden fanns mellan topografi (narvaron av berg) och anvandningen av cykel (-
0.6). Sedan kommer antalet innevanare, andelen unga manniskor och andelen
icke infédda (non-native) (respektive -0.21, 0.23 och — 0.24). Potentiell
vindhastighet (potential wind speed) &r ocksa korrelerad med anvandningen (-
0.15).

Backars stora betydelse konfirmeras av en modell som framtagits, dar
luftmotstandet kan beraknas for olika hastigheter och med olika lutningar.
(http://www.exploratorium.edu/cycling/aerodynamics1.html). Vid cykelhastigheten
24km/t och vindhastigheten ocksa 24 km/t (6,7 m/s) — rak motvind - sa kravs det
317 Watt for att behalla hastigheten. Om man istallet cyklar med 24 km/t nar det
ar vindstilla men 10 graders lutning uppfor, kravs det 947 Watt for att behalla
hastigheten, dvs 3 ganger s& mycket som vid 24 km/t motvind. Vid 3 graders
lutning (motsvarar drygt 5%) kravs det 313 Watt, alltsa lika mycket som kravs nar



man cyklar i 6,7 m/s (24 km/t) motvind. 5% motsvarar alltsa en stigning av 5meter
pa 100 meter, eller O,5 meter pa 10 meter, alltsd en ganska beskedlig lutning.

Flynn mfl (2011) gjorde en modell grundad pa loggdata fran pendlingscyklister.
De fann att cyklingen 6kade vid avsaknad av regn med en oddskvot pa 1,91 och
med "hogre temperaturer”, odds 1,03, och minskade med sn6, odds 0,90 och
vind 0,95. | princip ar alltsa vind den nasta viktigaste faktorn som paverkade
cyklingen. De fyra faktorerna var ocksa de som kom fram vid fokusgrupper med
vuxna pendlare.

Winters mfl (2007) konstaterade att nederbord och minusgrader paverkade
cyklingen negativt, medan genomsnittlig temperatur och genomsnittlig
vindhastighet inte spelade nagon roll. De redovisar ocksa en studie av Rietvald
med kollegor, som inte fann ndgot samband mellan regn och vind pa ena sidan
och "cykling i Holland”

Nankervis (1999) har samlat data under manga ar for gymnasieelever vid tre
skolor i Melbourne. Han fann ett samband mellan regn, vind och temperatur och
antalet cyklande. Laga temperaturer spelade storre roll &n hoga temperaturer.
Utover temperaturen hade vindférhallandena en statistiskt signifikant inverkan.

Thomas mfl (2009) bdrjar med att dra slutsatsen att ménniskor som har langre
pendlingsavstand &an 10 km aldrig cyklar. Han konstaterar ocksa att manniskor
som har starka lutningar och hard vind pa sin pendlingsstracka inte heller cyklar.

Saneinejad, Roorda och Kennedy (2012) presenterade en modell fér att beskriva
vadrets betydelse for gdendet och cyklandet. Deras Overgripande slutsats ar att
vadrets betydelse ar tillrackligt stor for att fortjana uppmarksamhet bade i
forskningen, datainsamlingen och planeringen ("...impact of weather on active
modes of transportation is significant enough to deserve attention at the
research, data collection and planning levels”). Kortfattat drar forfattarna féljande
huvudslutsatser: Cykelanvandningen paverkas i forsta hand vid temperaturer
under 15 grader — mest for yngre cyklister — medan gaendet forst paverkas vid
temperaturer under 5 grader. Cyklister ar dubbelt s& kansliga for vind som
gaende ar. Pa samma satt paverkas cyklister mer av regnskurar &n gaende, totalt
sett verkar cyklandet kunna paverkas ca 3%, medan 6kad temperatur kan 6ka
cyklandet med upp till 15%.

Winters, Davidson, Kao och Teschke (2011) gjorde en omfattande
intervjuundersokning (telefon och uppféljande enkat) med 1402 slumpmassigt
valda personer i Vancouverregionen angaende deras cykelvanor och
installningen till att cykla. (Vancouver med ett klimat som mycket liknar sédra
Sveriges). Avsikten var att fanga alla tankbara faktorer som kunde tankas
paverka motiven att cykla, eller inte cykla. Totalt ingick 73 olika faktorer i
understkningen. Huvudslutsatsen av studien var att de faktorer som gav den
stdrsta motivationen till att cykla ("top motivators”) var: cykelstrak som var langt
ifrdn buller och utslapp, strak med vacker omgivning och strak som inte gick pa
trafikerade gator. Motsatsen, dvs faktorer som gav "negativ motivation” var: is
och snd, gator med mycket trafik, strak med glassplitter och liknande, gator med
hdga hastigheter och — slutligen — risker fran biltrafiken. Nar det galler



vaderforhallanden kommer regn ("it is raining”) som en av de tio viktigaste
hindrande faktorerna. Trots att 73 faktorer ingick i studien fanns inte vind med
over huvudtaget. Skalet till detta anges inte, men det kan till exempel bero pa att
vind inte ar ett stort problem i Vancouveromradet.

Slutsatser av litteraturstudien

Aven om resultaten varierade, kan man dnda dra slutsatsen att vind var ett av
huvudproblemen tillsammans med regn. Daremot fann vi bara fa "mer
sofistikerade” studier som kunde visa hur mycket cyklandet kunde minska vid
regn respektive vind. Att det i stort sett saknas beror ju helt enkelt pa att det ar sa
manga faktorer som spelar in; regnar det pa morgonen, kvallen eller hela dagen?
Regnar det mycket eller inte? Vilken &r vindriktningen, hur hart blaser det?
Varifrdn kommer vinden pa morgonen. Etcetera.

Att undvika regn pa cykelvagen ar naturligtvis mycket svart. Betraffande vind
finns ju storre mojligheter. Darfor ar det extra viktigt att veta mer om vilken roll
vind spelar for cyklandet; hur mycket blaser det, vilken riktning, hur paverkar
vinden olika grupper, och hur paverkas specifika malgrupper (de som ar
potentiella cyklande pé vindutsatta cykelvagar (pa landsbygden) vid olika tider pa
aret och hur ser cykelvagen ut, ar den kuperad eller inte? Detta ar bara exempel
pa faktorer som spelar roll. Saddana uppdelningar hade varit viktiga for att kunna
narma sig en kunskap om vilken potential det kunde finnas om man kunde
"eliminera motvind”. Men, som namnts tidigare, denna mdjlighet ser inte ut att ha
varit ett alternativ i den mycket begransade forskning som bedrivits. Skalet &r
naturligtvis att det kravs mycket stora undersokningar for att fa fram vilken
potential vindskydd utefter cykelvagar kan ha. Samtidigt forefaller det klart att ett
effektivt vindskydd skulle kunna 6ka cyklandet icke ovasentligt. Med tanke pa
kostnaderna for sddana — och de planeringsinsatser som maste goras — ar det
angelaget att satsa pa att genomfdra stérre modellstudier dar vaderforhallandena
ingar. Eftersom de lokala forhallandena kan variera mycket, &r det viktigt att
sadana studier bor ske inom omraden dar vindskydd kan vara aktuellt att
anlagga.



2 Vindskydd
2.1 Utrustning

Om det ar daligt med kunskap om motvindens betydelse, sa finns det desto mer
om hur man kan lindra effekterna av motvinden genom utrustning. Det handlar
om att minska friktionen hos cyklisten och hos cykeln. Detta omrade stottas av
ekonomiska intressen. Till att borja med finns det manga utrustningsdetaljer hos
cykeln och hos kladseln och hjalmen, mm. En bra sammanstélining finns i Pivit
(1990) som publicerade féljande "shoppinglista” pa atgarder man kan genomféra
for att minska friktionen, se bilaga 1. Denna lista &r uppenbarligen riktad till
tavlingscyklister och liknande, men kan &nda vara av visst intresse. Den visar att
— om man utrustar sig sjalv och cykeln med alla dessa tillbehtr — sa skulle man
spara 6 minuter pa en 40 km:s tur i 40 km/h, dvs 10%. Storst effekt har hela hjul
utan ekrar (disk wheel), det skulle spara en och en halv minut om man hade det
bade fram och bak. Bland kuriosa kan namnas att man genom att raka benen
kan spara 5 sekunder pa 40 km:s cykling! For den vanlige cyklisten ar det
formodligen inga atgarder som skulle kunna bidra till en méarkbart kortare restid,
men man kan ju inte bortse helt fran den psykologiska effekten. De cyklister som
fardas i vindutsatta omraden cyklar formodligen betydligt langre strackor an
genomsnittscyklisten. Man kan darfér anta att restiden spelar storre roll fér dem.
For dem kan det darfér vara intressant, vilket verifieras av att det forefaller som
fler och fler som cyklar langt har "tighta klader” (egenobservation). Det ar
intressant att konstatera att en aerodynamiskt utformad hjalm kan spara 47
sekunder enligt tabellen. Det ar ju en positiv faktor som skulle kunna anvandas
for att marknadsféra hjalmen!

2.2 Vindskarmar

| vart sokande har vi bara hittat ndgra fa I6sningar och bara nagot forsék med en
vindskarm. | ett forsok i Holland prévade man en l6sning med nagot vinklad
overkant pa en skarm som var 1,2 meter hog, se figur 2:1.
(http:/fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/kelenwindscherm.pdf). Matningar
visade att om vinden kommer med rat vinkel mot skarmen, sa reduceras
vindhastigheten till en femtedel, matt 1,20 meter fran marken. Om vinkeln &r 40
till 50 grader reduceras vindhastigheten med 50%. Skarmens effekt ar minst
uppe pa backkronet, alltsa efter att man cyklat uppfor backen. Det kan gora att
manga cyklister bedomde atgarden negativ nar de tillfragades. Som vi redan
konstaterat ger en uppforsbacke s& mycket motstand att man inte noterar att det
ar mindre vind bakom skarmen.



Figur 2:1. Exempel 16sning i praktiken
(http://fietsberaad.nl/library/repository/bestanden/kelenwindscherm.pdf)

| dvrigt fann vi framforallt mer eller mindre fantasifulla I6sningar pa att skydda
cyklisterna mot vinden. | figur 2:2 ges nagra exempel. Flera av lIésningarna
kommer fran en designtavling som Cement och Betongindustrin i Holland lyst ut.
Pa www.crow.nl finns manga ytterligare exempel och referenser.

Figur 2:2. Exempel pa — mer eller mindre fantasifulla — I6sningar




3 Syfte med projektet

Syftet var att ta reda pa forutsattningarna for att installera vindskydd pa
cykelvagar som ar oskyddade for vind. Projektet skulle leda till principférslag pa
placering och utformning av lamplig vegetation samt att ta fram lampliga metoder,
och mata, dels cyklisters hastighet med och utan vindskydd i med- och motvind,
dels cyklandes upplevelser av vindskyddsproblematiken. Slutligen skall projektet
syfta till att — tillsammans med nagra intresserade vaghallare — diskutera
praktiska forsok. Dessa skall, férutom av ovanstaende aspekter, ocksa inkludera
metoder for att studera vindskyddets attraktivitet i termer av forandrade
cykelvanor.



4 Cykelvagar och laplanteringar
4.1 SWOT-analys

Argument for laplanteringar utmed cykelvagar (Strength)

1.
2.

Totalt sett mindre luftmotstand.
Ger totalt sett positivare upplevelser

Argument emot Laplanteringar (Weakness)

1.
2.
3.

Markatgang (inldsenkostnad)
Anlaggningskostnad
Driftskostnader

Majligheter till férbattringar (Oportunities)

1.

© N O

10.

11.

12.

13.

14.

Kan stoppa snodrev men aven skapa drivor

Remiss for faltvilt, men kan ge viltolyckor

Mat till fagel

Kan ge okad skord pa lattare jordar

Olika typer och placeringar kan ge olika forbattringar

Ger artrikedom (vaxter och djurliv)

Kan ge rymdkénsla

Kan forbattra kanslan av skydd och rofylldhet (sarskilt néra trafikerade
vagar) (Alnarp/Akarp)

Kan inbadda cyklingsrastplatser for langsamcyklister.

Utblickar mot kulturhistoriska objekt kan gynnas

Fula utblickar kan tas bort

Med lyckade kompletterande planteringar kan cykelvagens funktion
utokas att inte bara vara en transportled utan aven ha flera
rekreationsfunktioner.

Kan skapa omvéaxling och rytm i cykelfarden. (planteringarna i 50-120
m avshitt.

Vallar och slanter kan kombineras med lagre vegetation, naturlig
ortflora.

Risker for laplanteringar (Risks)

1.

2.
3.

Nedfallande 16v och kvistar en riskfaktor, ger minskad snitthastighet
(Alnarp/popolus)

Tata planteringar stoppar utblickar

Kan ta bort rymdkéansla

Slutsatser av SWOT.analysen

Laplanteringar har sa stor betydelse att de bor planeras fran bérjan som en
integrerad del av cykelvagen. Cykelvag och tillhérande planteringar bér planeras i
ett sammanhang.



4.2 Blasten i SV-Skane

Malmés arsmedelvindhastighet ar 50 % hogre an Stockholms. Det &r vindstilla
endast 5 % av tiden och mer an 1,6 m/s ca 80 % av tiden enligt matningar vid
meteorologiska stationen Bulltofta, numera nedlagd. Sommaren &ar lugnare med
>5,5 m/s 25 % av tiden, jamfort med 40 % av tiden pa vintern - figur 4:1 (A.10).

Figur 4:1. Vindhastighet och vindros

Fig. A.10. Vindhastighetsférdelning Fig A.9. Vindros for Bulltofta (Kursis et
under aret i Malmo, Bulltofta 1931- al. 1982)
1960 (efter Kursis et al. 1982)

Vindar frn vastsektorn, sydvast- vast- och nordvast, var vanligast 44,4 %,
medan 34,1 % gallde for ostsektorn 1931-60 (ibid). PA sommaren dominerar syd-
och vastvindar, medan nord- och 6stvindar dominerar pa vintern — Figur 4:1
(A.9).

Blasigheten paverkas lokalt av markens "rahet”. Det betyder att &ven sma hinder
i det oppna landskapet, sasom buskar, stengardesgardar enstaka trad etc skapar
turbulens i ovanfor liggande luftlager, vilka ocksa ger viss laeffekt — figur 4:2.




Figur 4:2. Vindkraft i landskapet

Ur Bergsjo m fl. Vindkraft i landskapet. NE 1982:13

Spridd vegetation i Oppet jordbrukslandskap kan reducera vindenergin patagligt
for vindkraftverk pa nivan 30 - 40 m (NE 1982). Pa ca 500-1000 m héjd dver
marken &r den geostrofiska vinden rak och lamindr, i stort sett opaverkad av
terrangens rahet.

Laskydd har en i hog grad fordréjande verkan — fig 4:3. P& anda upp till 200 m
avstand reduceras vinden vid markplanet av lavegetation.

Figur 4:3. Laskydds verkan

Ur NE1982:13

Laskydd for cykelvagar behdver inte nbdvandigtvis placeras alldeles intill
cykelvagen. Men den bésta effekten ges av laskydd relativt nara. Stamtrad,
daremot, kan ge 6kad vind under kronan och 6kad blasighet pa en cykelvag
utmed en allé figur 4:4.



Figur 4:4. Laskydd stamtréd

Ur Gaborn 1965

Nara hinder blir vinden oroligare. Det kan uppsta sma virvlar som kommer ofta.
Vid marken varierar vinden standigt riktning och hastighet beroende pa
markytans rahet — Fig4:5.

Figur 4:5. Medelvindshastighetsprofil

NE 1982:13
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Figur 4:6. Samband mellan vind och klimat

Ur Frode Olesen 1979

4.3 Olika intressen for vegetation i slattlandskapet

Olika marker ar mer eller mindre kansliga for vind. Latta jordar dominerade av
sand och mo ar kansligast for markskador eller skador pa vaxande gréda pga av
vinderosion. Ca 10 % av Sveriges akerareal ar vinderosionsbenagen. Mycket
utsatta &r jordar séder och dster om Kristianstad, Osterlen, Vombslatten, kring
Saxtorp och Angelholm-Héganas samt delar av Skénes sydkust.

Laplanteringar ger forandringar foér mikroklimat, vegetationens tillvaxt, djurliv och
manniskas utevistelse. Véaxtligheten modererar klimatet sa att extremerna
mildras. (Olesen 1979).

Danska undersokningar visar att de vanligaste lantbruksgrédornas skordeutfall
kan oka 5-10 % pa arealernas lasida pa éver en yta 20 ggr hackens hojd
(Hushallningssallskapet 1989). Forlusten av den odlingsareal som hacken upptar
ar ca 2,5-3 % av samma yta (Olesen 1979). Frukt, gronsaker, vallar och andra
specialgrodor reagerar normalt positivare &n strasad, strafoder och andra
jordbruksgrodor (Lofqvist et al. 1972). Vinsterna &r stérre pa sandjordar &n pa
tyngre jordar med hdgre avkastning i utgangslaget (Hushallningssallskapet
1989). Ett vindskyddsforsok med jordgubbar i Danmark visar tydligt att
jordgubbar fordrar Ia.

Odlingslandskapet av idag ar mer utsatt an forr i tiden pa grund av jordbrukets
utveckling. Mekaniseringen av jordbruket kraver allt stérre arealer for stora
moderna maskiner. Darfor tas ofta bort akerholmar, dikesrenar, meandrande
vattendrag, trad- och buskrader dar de upplevs som odlingshinder. Vallodlingen
som med sin grassval skyddar mot vinderosion har minskat till forman for
varsadda grodor. Variationen av biotoper minskar, skyddet for smavilt minskar
och djurlivet utarmas. Pa vintern blir det 6kande snodrev pa vagarna, bullret
sprids langre liksom luftfroreningar med artiklar. Det finns darfor en lang rad
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argument for att aterinfora mer vegetation i det 6ppna odlingslandskapet.
Vindskyddsplanteringar for cykelvagar kan darfor rakna in fler pluseffekter av
allmant intresse an férdelarna for cykeltrafikanten.

Markagarorganisationen LRF ser mojligheter som att t ex anlagga buskrader
mellan akerskiften eller som kantzon till ett akerskifte. Dessa kan besta av
barbuskar som slan, hagtorn, nypon och bjérnbar, och hysa en attraktiv ¢rtflora.
Anlaggning och underhall av Iahagn innebara kostnader som av markagarna
vanligtvis anses inte sta i rimlig proportion till vardet for den biologiska
mangfalden t ex for fladdermoss som skydd for rovfaglar och for insektsjakt,
faltviltets skydd, foda for smafagel etc.

Trafikverket ser fordelar av laskydd sdsom snohinder nara vagar sarskilt nar de
gar i skarning. Bland annat har ett balte med energiskog planterats utmed E6s
Ostra sida mellan Fjelie och Borgeby. Energiskogen samlar nu sné som tidigare
orsakade drivbildning pa kérbanorna — se bilden nedan.

Figur 4:7. Energiskog som snofang 6ster om E6 mellan Fjelie och Borgeby
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4.4 Vegetation som vindskydd for cykelvagar

Hojd, tathet, bredd, langd och placering i forhallande till cykelvagen avgor
laeffekten. Om Cykelvagen loper alldeles intill i 14 av ett skydd som ar helt tatt
kan det uppsta turbulens pa cykelvagen. Laplanteringar alldeles intill cykelvagen
bor, om de ar helt tata, vara sa hdga att turbulenta vindar inte nar ner till
cyklisten. Alternativt, for att undvika turbulens, kan laplanteringen héllas
halvgenomslépplig (40-60 % porositet), vilket motverkar turbulens. A andra sidan
tranger sidvind igenom. Vinden silas genom grenverket i en delvis genomslapplig
laplantering. De manga sma virvlar och delvis motsatt riktade luftstrommar som
bildas verkar bromsande pa luftmassan. En ogenomtranglig mur daremot ger en
kraftig vindreducerande effekt omedelbart bakom, men samtidigt upptrader kraftig
turbulens som reducerar upplevelsen av la. Det samma géller en tét skog - Fig.
32

Figur 4:8. Turbulens (1)

Ur Gaborn 1965

Om laplanteringen ar tat med en bred zon av laga och hogre buskar i utdraget
bryn framfor trad, sa lyfts vinden éver och pressas ihop ovanfér och kan kommer
ner med turbulens bakom, Figur 4:9 (29 a), jfr Figur 4:8 ovan.

Figur 4:9. Turbulens (2)

Ur Gaborn 1965
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Om man daremot anvander en halvgenomslapplig lodrat vegetationsskarm fran
marken till toppen, sa sipprar vind in mellan grenverket i stallet for att pressas
ihop ovanfor. Darfor uppstar mindre turbulens bakom. Men a andra sidan kan
vinden ha kvar upp till 50 % av sin styrka bakom om bdltet &r for smalt. For tathet
kan det behdvas upp till 10 m bredd och jamn genomslapplighet fran mark och
buskskikt till tradkronorna — Fig. 4:9 (29 b) .

Nar man anvander en allé, eller annan tradrad utan undervegetation kan vinden
pressas samman under tradkronorna och ge okad vind pa lasidan.
Tradstammarna i en allé kan snarare foérstarka an férsvaga vinden direkt bakom,
men pa langre avstand reduceras vinden — se 4:4 ovan.

Tatheten ar en svar faktor att mata nar det galler laplanteringar. Kunskapen om
hur vinden silar genom hinder dar halen har olika form, storlek och férdelning
behover 6kas. Frode Olesen (1979) har matt vindreduktionen péa olika avstand
bakom lahagn med olika genomslapplighet ("hulprocent”) — figur 4:10

Figur 4:10. Vindreduktion och genomslépplighet

Ur Olesen F. 1979

Tatheten, permeabiliteten, for vindskydds beskrivs ofta som halprocent eller
porositet.
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Klassificering av olika vegetationsbaltens permeabilitet har gjorts av Olesen — se
tabellen nedan.

Tabell 4:1. Klassificering vegetationshalte

Tat <35 % halprocent (t ex. medeltat hack)
Medeltét 35 — 50 % halprocent (optimalt fér jordbruk)
Otillrackligt skydd >65 % halprocent (t ex gles hack 72 %)

Vintertid minskas laeffekten till omkring 60 % hos lévvegetation beroende pa
grenverkets tathet och planteringens totala bredd.

Pa motsvarande satt som vindokning kan ske nara en tradrad utan
undervegetation, sa kan vindokning ske vid dndarna av ett laparti. Andarna av,
och 6ppningar i, en laskarm pressar samman vinden okar dess hastighet med
upp till 20 % (Lofgvist et al. 1972).

Figur 4:11. Laverkan

Ur Gaborn 1965

Laverkan mats som det antal procent som vindhastigheten nedsatts i forhallande
till den fria vinden. Tumregler har formulerats av den danske laexperten Frode
Olesen att man skall kunna se markens farg pa andra sidan men inte vad det &r
for groda som vaxer pa den. Likasa ska man kunna uppfatta rorelser utan att se
vad det ar som rér sig.
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Vad som hander nar snett kommande motvind moter en halvgenomslapplig
l&plantering ar inte tillrackligt studerat. Med sned vinkel blir genomsléappligheten
mindre, men i vilken grad uppstar turbulens bakom? Olesen (ibid) har matt att
basta la-effekten i genomsnitt fas dar avstandet ar 2 ggr laskyddets hojd - figur
4:12 (figur 16).

Aven framfor laskyddet finns en effekt som visas av Olesen (ibid) som har
omtecknat efter Kaiser 1959 dock utan fullstandig referensuppgift - figur 4:12 (fig.
11).
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Figur 4:12. L& vid olika vindriktningar

Figur 16 La vid olika vindriktningar. 2 m hdg Ur Olesen F. 1979
laskarm med 50 % halighet (Ur Olesen 1979
som ritat om efter Kaiser 1959)

En laplantering ger visst vindskydd anda upp till avstandet 30 ggr hojden pa
planteringen, 200 m om traden &r 20 m figur 4:10. Efter att almddéden kom till i
Skane i slutet av 70-talet har s& hoga laskarmar blivit alltmer sallsynta.

Med flera parallella planteringar tvars vindriktningen kan vinden "lyftas” dver
planteringarna med visst la daremellan — figur 4:13 Serien av laplanteringar
skapar turbulenta virvliar som fortplantar sig uppat och stor vinden pa hogre hojd.
Ofta namns 25-30 ganger den uppvuxna skarmens hojd som rekommenderat
avstand mellan vindskydd i jordbruket.
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Figur 4:13. Landskapligt 14

Figur 12. Landskapligt I& (Ur Olesen 1979)

Vindeffekten kan minskas med ca 25-30 % av sadana planteringar pa 200-300 m
avstand jamfort med helt 6ppet landskap.

Mest blaser det 6ver havet. | Danmark har man uppmaétt att vinden pa slatten 10-
20 km fran kusten fortfarande har kvar 80 % av sin hastighet om slatten ar
tradfattig, men bara 50 % om slatten har manga laplanteringar (Olesen 1979).
Det blir ofta mer turbulens bakom en tét likaldrig skog &n bakom en serie
l&planteringsrader, eftersom luftstrommarna éver skogen ar laminér (jamnt raka
och parallella) och kan sl& ner bakom.

Turbulensen vid andar och 6ppningar kan motverkas genom att ridan gors
glesare eller lagre dar. For ett helt tatt vindskydd behdver langden vara 12 ggr
stérre &an hojden. For en genomslapplig rida kan langden vara kortare i
forhallande till hojden (Glaumann et al. 1992).

| Danmark som med sin stéllvis sandigare jord varit ledande inom laplanteringar
for jordbruk, anvéandes forst enkelrader av gran. De etablerade sig snabbt men
hade relativt kort livslangd och brast i sjukdomsresistens. Nu anlédggs mest tre-
femradiga lovtradsplanteringar med en blandning av amtrad, bestandstrad och
buskar. Bestandstrad utgor stommen. En mangfald av arter, bade busk och trad,
kombinerar snabb tillvaxt och jamn tathet med lang livslangd och god
sjukdomsrestens. Om de planteras tatt sluter sig bestanden fort. Sadana
planteringar ger bra |a nara och langt laomrade bakom, samt &r vardefulla som
landskapskorridorer och gynnar den biologiska mangfalden. (Olsen 1999).

| en flerradig laplantering har de olika raderna olika funktion. Forsta raden bryter
vinden. Den skall vara mest vindtalig. Andra raden ger |a upptill och tredje nedtill.
Man bdr anvanda amtrad. Det ar snabbvéxande trad av t ex al eller poppel som
skyddar och "drar upp” stamtraden som skall vara bestaende medan amtraden
avverkas efterhand
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5 Utgangspunkter for lokalisering, utformning och
identitetsskapande atgarder

Inom det relativt nya forskningsomradet natur, rérelse och halsa har Wahlgren
och Schantz (2012) presenterat en studie dar de visar att sddana faktorer som
skonhet, gronska och en séker omgivning var for sig stimulerar till cykling i
innerstadsomraden. Vi kan anta att liknande faktorer paverkar intresset av att
cykla pa landsbygden.

Denna forskning anknyter till den miljopsykologiska forskning som bland annat
bedrivs pa Alnarp. Dar har den resulterat i en slutsats (Grahn, Stigsdotter,
Berggren-Barring, 2005) att det finns atta karaktarer i utemiljon som talar till
grundlaggande behov som vi har. Dessa karaktarer ar 1) "rofylldhet”, omraden
dar man kan hora naturens egna ljud; 2) "vildhet”, dar vi fascineras av naturen; 3)
"artrikedom”, dar vi t ex upplever arstidernas variation; 4) "rymd”, dar man
kommer in i en annan vérld, t ex en "oéandlig” skog utan skarpa 6vergangar; 5)
"allmanningen”, dar man kan ha gemensamma aktiviteter; 6) "lustgarden”, platser
dar man kan lata barnen leka i trygghet och man kan njuta; 7) "centrum/fest”, t ex
torg och platser dar man kan tréaffa andra; 8) "historia/kultur”, platser dar man kan
uppleva spar av tidigare generationers varv.

Dessa atta karaktarer har tagits fram och studerats f.a. pa lokal niv4,
inledningsvis i studier av parker och kom da att kallas parkkaraktarer (Grahn,
Stigsdotter, Berggren-Barring 2005).

Efter hand breddades tillampningen till &ven annan markanvéndning an parkmark
varpa de kom att benamnas miljokaraktarer (Ostlund, 2009). Senare ha de
kommit att kallas ratt och slatt karaktarer (Skarback & Rydell-Andersson, 2011)

Det ser ut som att vistelse i grona miljder ocksa underlattar bearbetningen av
hogre information i DAS. Langvarig hard arbetsbelastning utan avstressning
dranerar kapaciteten hos DAS, vilket ofta leder till utbrandhetssyndrom, vilket i
sin tur leder till personliga tragedier, samt langvarig och kostsam rehabilitering
(Kaplan, Kaplan & Ryan, 1998).

Vistelse i miljoer med karaktarer som rofylldhet, fascination fér naturen, lustgard
och rymd har visat sig reducera stress och forbattra koncentrationen (Grahn &
Stigsdotter ). Laplanteringar utmed en cykelvag bor utformas och lokaliseras sa
de aven framhaver dessa karaktarer. Till exempel bor Laplanteringar inte
utformas sa massivt att attraktiva utblickar helt avskarmas, utan 6ppningar bor
finnas pa lampliga stallen och i en lamplig rytm som ger lagom omvéxling.

Nedan beskrivs vad som kan var typiskt for de olika karaktarerna.

5.1 Rofylldhet

Uttrycker manniskans behov av att kunna finna en plats som ger lugn. Ljuden
fran vind, vatten, faglar och insekter dominerar 6ver trafik och jaktande
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manniskor. | sddana miljoer dar man soker lugn och ro 6nskar man inte stéras av
oljud, inte heller av skréap, ogras och stérande manniskor.

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:

Att avskarma naraliggande trafikbullerk&llor akustiskt och visuellt
Att skapa rofyllda rastplatser

Att avskarma visuellt storande element

Att ge planteringar harmonisk struktur, textur, farg och doft

5.2 Vildhet, fascination

Detta handlar om en fascination infér den vilda naturen. Har finns vaxter som ger
intryck av att vara sjalvsadda. | omradet kan man traffa pa moss- och lavbelupna
stenblock. Stigarna ser ut att ha funnits sedan urminnes tid. Platsen ger intryck
av att vara utformad av naturen sjalv, eller av en hdgre makt. Detta skanker
platsen en uraldrig pragel och en mystik. Finns det naturandar ndgonstans sa
finns de har.

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:
e Spannande upplevelser

e Att locka faltvilt
e Skapa tjusande utblickar

5.3 Artrikedom

Pa varen langtar manniskor sarskilt efter att finna tecken pa den atervandande
sommaren; att hitta den forsta vitsippan eller att hora den forsta larkan. Men aret
runt & manniskor intresserade av djur och vaxter: talgoxar, bin, myror,
liliekonvaljer... Mangfalden av djur och vaxter lockar manniskor att ga en bit
langre for att hitta nagot nytt. Artrikedomen &r hogst i 6vergangszoner mellan
olika marktyper.

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:
e Varierad vegetation

e Fagelliv och fjarilar
e Smavilt
e Hasthagar
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5.4 Rymd for tanke och vederkvickelse

Kanslan av att kommer in i "en annan varld”. Att komma bort fran staden, in till en
varld dar man slipper bekymra sig om signaler och skyltar, dar man kan andas ut.
Helst ska déar inte finnas nagra skarpa granser alls. Omradet ska hallas samman
till en helhet, som i t ex en stor skansk bokskog eller en mellansvensk
barrblandskog, &ven om man ror sig hundratals meter i omradet. Besokaren kan
da slappna av, fundera igenom saker och ting under tiden

som man promenerar eller kanske joggar runt.

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:
e Langa utblickar ut dver slatten

e Cykelvagen komma in i en egen varld omsluten av hdg vegetation pa
bada sidor.

5.5 Allmanning

En gron, 6ppen, centralt belagen plats. Har kan cirkusen sla upp sitt talt, bygdens
forening ordna loppmarknad eller kanske Fralsningsarmén spelar har for att
samla in pengar. Daremellan kan vem som onskar spela boll har, flyga drake
eller bara lagga ut en filt och sola, kanske ata medhavd picknick. Sedan
urminnes tid har manniskan haft sddana platser. Har i Sverige fanns angen, med
den kombinerade tings- och marknadsplatsen, dar man ocksa godkéande den
lokale hévdingen.

| det rurala landskapet kunde bygdegarden med anslutande mark representera
denna karaktar.

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:
e Att cykelvagen inte upplevs ga pa privat mark, eller genom lokala
villagator.
¢ Vaksamhet mot forbudsskyltar som kan misstolkas
o |stéllet tydlig skyltning for cyklisterna

5.6 Lustgard

Behov finns @ven av platser dar barn och vuxna kan umgas i trygghet, dar
foraldrar vagar slappa barnens hander sa att ungarna kan rasa ut. Denna plats
ska helst vara omgéardad, med staket, hack eller dylikt. Den har karaktaren
handlar om behovet av platser for skilda aktiviteter sdsom lek - att platsen
innehaller gungor, rutschkanor o.s.v. Andra aktiviteter handlar om att kunna
plantera nagot, odla eller bygga (véxthus, skjul, kojor, lekstugor).

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:

e Att de finns rastplatser, sittplatser, bankar utmed cykelvagen skyddat fran
annan trafik
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5.7 Centrum/fest

Nagra manniskor placerar stadens (befolkningsomradets) hjarta och sjal dar
manniskor méts. Har handlar det i forsta hand inte om stéllen som centrala
bussterminaler och dylikt, utan om platser dar manniskor mots for att ha trevligt.
Framfor allt galler detta nojesparker, sdsom Tivoli, Liseberg och Grona Lund,
men det kan aven handla om sarskilda kvarter i centrum, dit manniskor i forsta
hand soker sig for att lyssna pa musik, ata en god middag, titta pa intressanta
saker eller bara foér att kunna se andra méanniskor koppla av och roa sig. | det
rurala landskapet kunde lanthandeln eller bygdegarden representera denna
karaktar. Idag haller bygdegardarna pa att minska i betydelse i takt med allt
glesare permanentboende som har sin utkomst inom bygden.

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:
o Att cykelvagen kan passerar kiosker, narbutiker, caféer etc.

5.8 Kulturhistoria

| motsats till ovanstaende havdar nagra att stadens/omradets sjal och hjarta inte
knyts till fest och ndjen, utan till det historiska arvet. Fascinationen infér
monument, historiska platser, gamla byggnader och trad &ar stark. | staden &r ett
exempel Lundagard i Lund, dar domkyrkan, universitetsbyggnaderna och parken
bildar en starkt symbolladdad plats. Men det kan dven handla om kyrkogardar,
om platser invid statyer. P& landet handlar det om pilevallar, réda stugor utmed
slingrande vagar, stengardesgardar, hassellundar, angar och hagar, kyrkor,
kvarnar etc. Ofta finns gott om spar efter de mangfasetterade verksamheterna pa
landsbygden fran forr i tiden, vilka kan lyftas fram med medveten planering.

Tillampning for cykelvagar i det 6ppna skanska landskapet:
e Utblickar mot kulturhistoriska landskapselement, gammal fin bebyggelse.
e Att cykelvagen foljer synliga historiska kanter i landskapet

59 Rytm

Laplanteringarna kan lampligen ha langder av 30-80 m for att skapa
intressegivande rytm i upplevelserna nar man cyklar i 20-30 km/h. Detta bor dock
studeras vidare.
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6 Forsoksstrackan; Cykelstraket Malmo-Lund

For vara studier i falt valde vi ut strackan cykelvagen mellan Lund och Malmé. Vi
har fokuserat pa den delen dar vinden ar mest besvarande, dvs den betraktade
cykelvagsstrackan slutar vid stadernas utkanter. Detta cykelstrak har sedan
anvants for en idéstudie av hur laplanteringar kan utnyttjas, kapitel 7.

Figur 6:1. Straket mellan Malmé och Lund

Cykelstraket gar genom de fyra kommunerna Malma, Burlév, Staffanstorp och
Lund. Huvuddelen ligger i Burlévs och Staffanstorps kommuner medan Malmaos
och Lunds delar utgdr bara korta avsnitt. Alla utom Staffanstorps kommun var
aktiva i vart projektet. Vaghallare for cykelvagen ar Trafikverket.

Tabell 6:1. Delstrackor

Delstracka 1

Delstracka 2

Delstracka 3

Delstracka 4

Malmé-Arlov | Arlév-Akarp Akarp-Hjarup | Hjarup-Lund
Fran Inre Ringvagen | Vanggatan Linnévagen Néktergalen
Till Vanggatan Linnévagen Néaktergalen Vag 108
Langd 2,5km 2,5km 3,0km 2,5km
Bredd 4m 4m 4m 4m
1,2km bebyggt, | 1km bebygagt,
Omrade bebyggt 1,5kn2 bebyggt, 1,8km Y 1,5km Y9
1km akermark o o
akermark akermark
Nord-vast om Syd-6st om Nord-vast om
Lage cykelvag | Ost om korvag korvagen korvag utanfor | korvagen
utanfor bebyggt | bebyggt utanfor bebyggt
omrade omrade omrade
Yta cykelvag Asfalt Asfalt Asfalt Asfalt
Belysning Ja Ja Ja Ja
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Cykelstrakets langd &r ca 10,5km. Start- och slutpunkter bestamdes utgaende
fran det nuvarande trafiksystemet det vill siga markanta knutpunkter. For en
enklare hantering av hela strackan delades cykelstraket i fyra delstrackor.
Brytpunkter &r de orter som finns utefter strackan; Hjarup, Akarp och Arlov.
Sidorummet av cykelstraket ar inom orterna bebyggt och utanfér dessa ligger
straket i akermark/falt. Hela strackan ar asfalterat och belyst. Cykelvagens bredd
ar 4m. Langs hela strackan byter cykelvagen fyra ganger sida utefter den
parallella kérvagen. Inom delstracka fyra vid Vastakravagen finns det en tunnel.
Pa samma delstracka finns det en plankorsning i Hjarup vid Hokvagen och pa
delstracka tva mellan Socker- och Resedavagen. Plankorsningen vid trafikplats
Sege inom forsta delstrackan ar sakrad med trafiksignal.

6.1 Metod

6.1.1 Faltstudier

Tabellen nedan ger en éverblick om de gjorda féaltstudierna. Rakningar och
intervjuer genomfordes i stort satt vid samma platser men med ett visst avstand
till varandra sd att den automatiserade rakningen inte gav fel varden pa grund av
stoppade cyklister.
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Tabell 6:2. Faltstudier

Rakningar 1 Rékningar 2 Intervjustudie
Typ Manuell Automatiserad Road-side-Intervju
Mellan Bolagsgatan | Mellan Bolagsgatan | Mellan Bolagsgatan
och Storgatan (1) och Storgatan (1) och Storgatan (1)
Sdder om Sdder om Sdder om
Mossvagen (2) Mossvagen (2) Mossvéagen (2)
Plats
Mellan Akarp och Mellan Akarp och Mellan Akarp och
Hjarup (3) Hjarup (3) Hjarup (3)
Norr om Soder om Norr om
Vastakravagen (4.2) | Vastakravagen (4.1) | Vastakravagen (4.2)
Mandag 4/10-2010, | Torsdag 30/9-2010, | Tisdag 5/10-2010,
Tisdag 5/10-2010, Fredag 1/10-2010, Onsdag 6/10-2011,
Onsdag 6/10-2011, | Lérdag 2/10-2010, Torsdag 7/10-2011
Dag Torsdag 7/10-2011 | Sondag 3/10-2010,
Mandag 4/10-2010,
Tisdag 5/10-2010,
En plats per dag Alla dagar alla Alla dagar alla
platser platser
Tid 07:00 - 08:00 och Dygnet runt 15:00-17:00
15:30 - 16:30
6.1.2 Réakningar

De manuella rakningarna gjordes for att sakerstalla att vi fick tillgang till
cykeltrafikmangderna, da det var osakert om de automatiserade rakningarna

kommer att genomféras men ocksa for att kolla de automatiserade rakningarna.
Jamforelse mellan bada rakneresultaten visar att den automatiserade rakningen
ar palitlig. Alla uppvisade resultat som refererar till cykeltrafikméangden &r darmed
bara grundad pa de automatiserade rékningarna.

De automatiserade rékningarna gjordes med METOR 2000 utrustning och
skottes av vaghallaren.

6.1.3

Intervjustudier gjordes som en on-side-studie. Det gjordes tre stycken pretests
innan. Under intervjuerna fanns det en bemanning pa tva personer vid varje
stalle. Malet var att vara ute under maxtimmen och darfor valdes tre
eftermiddagar pa vardagar. Med 198 gjordes nastan 200 enkater.

Intervjustudie
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Ur erfarenheter fran pretesterna antogs att cyklister inte tog studien om
vindskydd langs cykelvagen for allvar. Darfor uppbyggdes enkéaten upp sé att den
forst handlade om upplevelser av cykelvagen rent generellt for att sedan ledas in
pa vindproblemet. | rapporten fokuseras pa vindfrdgorna men i bilaga 2 finns
frageformularet och i bilaga 3 detaljerade svar.

6.2 Resultat
6.2.1 Réakningar

De automatiserade rékningarna redovisar varden under en hel vecka utan
onsdag. For att kunna berakna arets vardagsmedeldygn behdvs det
cykeltrafikmangder pa alla vardagar. Darfor beraknades onsdagens belastning
via medelvardet fran de andra fyra vardagarna. Vidare genomférdes rakningar
under oktober medan VGU rekommenderar att anvanda sig av majmanaden. Har
bedomdes att cykelbeteendet mellan de tva manaderna ar jamforbara da det inte
var semestertid eller speciellt daligt vader.

Arets vardagsmedeldygnstrafik for hela stréackan ar ca 3000 cyklister/dygn. Den
exakta siffran ar 2921cyklar/dygn. Storst ar antalet cyklister pa delstrackan
Malmo-Arlév — drygt 3800 cyklister och minst pa delstrackan Akarp-Arlov — cirka
2300, se figur 6:2.

Figurer som presenterar den timvisa belastningen for varje enskild matpunkt finns
i bilaga 4.

Figur 6:2. Cykeltrafikméngder per delstracka
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6.3.2 Intervjustudie

| bilaga 2 presenteras frageformularet och i bilaga 3 redovisas framfér allt svar
fran olika delstrackor.
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Typ av cyklister

Intervjuerna gjordes under dagens maxtimmar. For att kunna utvardera enkéaten
ar det nodvandigt att veta vilken typ av cyklister som svarade pa enkéaten. For
kon och alder gjordes en beddmning av intervjupersonalen. Fragor om
cykelfrekvensen erbjods fem olika svarsalternativ men i utvarderingen samlades
de till tva alternativ. Framsta orsaken till det ar att vissa svarsalternativ inte
kryssades av en enda gang. En annan orsak var att det visade sig vid analysen
att pendlare ibland kryssade svarsalternativet dagligen och ibland flera ganger
per vecka. Definitionen av start- och malpunkter justerades i efterhand da det
ibland namndes markanta punkter i stads- eller gatumiljo i enkaten. Var det inte
mdjligt att koppla den benamningen till en av tatorterna, eller om svaren inte
fanns med i enkéaten, dver huvudtaget sa klassificerades svaret som okant.

Figur 6:3. K6n Figur 6:4. Alder

Figur 6:5. Langd Figur 6:6. Hur ofta cyklar du generellt?

250

195

200

3

fleragar pervecks flera ggr per manad

Det finns en réatt sa jamn konsfordelning och de flesta cyklister & mellan 20 och
60 ar. De allra flesta cyklar mer &n 10km per dygn. Observera att detta varde
galler genomsnittet 6ver hela veckan som vi efterfragade.

De flesta cyklisterna har start- och malpunkter langs straket och cyklar pa detta
strak flera ganger per vecka. Var femte av de cyklister som svarade pa enkéaten
cyklar mellan Arlév och Malmé samt mellan Lund och Malmd. Delstrackan mellan
Arlov och Malmo ligger bara inom bebyggt omradet/industriomrade. Kanslan ar
darfor mer att man cyklar mellan tva stadsdelar an mellan tva olika tatorter. Hela
strackan Lund-Malmo tar sig genom bada bebyggt och obebyggt omraden.
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Figur 6:7. Start och mal langs strackan? | Figur 6:8. Start och mal langs strackan —
detaljerad
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Sammanlagt kan man séga att det huvudsakligen handlade om arbets- och
studentpendlare som cyklade denna stracka nar vi gjorde vara intervjuer.

Cyklisternas syn pé vinden

Som okant klassificeras svaren som inte lamnades. Vid fragan om forsta intrycket
kategoriserades de angivna svaren i efterhand da det handlade om en helt 6ppen
fraga och manga cyklister forklarade sina svar med argument som ingar i ett
senare skede i enkaten. De svarsalternativen fér noje och missnoje med stréket
kom fram under pretesterna.

De allra flesta cyklisterna brukar cykla samma vag fram och tillbaka. Tittar man
pa resultat per delstracka redovisas att det finns fler som véljer olika vagar inom
bebyggt omradet som Arlév-Malmo an vid 6ppet landskapet. Harifran kan man
dra slutsatsen att vindskyddet behovs for cykeltrafiken at bada hallen.

Figur 6:9. Samma vag fram och tillbaka? Figur 6:10. Allra férsta intryck

Generellt ar det allra forsta intrycket som cyklister har positivt. om man
analyserar delstrackor ser man att detta inte galler for delstrackan mellan Akarp
och Alnarp. Har beddms vagen i mest negativa ordalag. Vad som skapar
missnoje pa denna delstracka redovisas i figuren i bilaga 3. Analysen langs hela
straket visar att vinden totalt sett skapar mest bekymmer f6r cyklisterna. En dryg
femtedel angav vinden som en negativ faktor for cyklingen langs straket. Det var
det vanligaste svaret, medan "korsningar” kom som nr 2 med 15% och "farliga
punkter” som nr 3. Man far dock anta att "korsningar” och "farliga punkter” ar till
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stor del 6verlappande. Det innebér att vinden ar det enskilt storsta problemet som

cyklisterna anger.

Figur 6:11. Vad ar daligt pa den har cykelvagen?
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Efter de allmanna fragorna omkring cykelbeteendet och cykelstraket, dar alltsa
inte vinden var angiven som en faktor, kom enkéaten direkt in pa
vindproblematiken. Cyklisterna betygsatte mellan 1 och 5 hur viktigt de anser att
vissa atgarder tas och i detta samband namns vindskyddet. Med 0 varderades
om inget svarsalternativs valdes. Figuren nedan redovisar medelvéardet éver hela

straket.

Figur 6:12. Vindskydd av ndgot slag

Figur 6:13. Typ av vindskydd

Resultatet kan tydas som att cyklister inte anser problemet som valdigt stort
samtidigt som de garna hade gjort ndgonting at vinden. Ett resonemang kan vara
att atgarden inte borde vara orimligt dyr da cyklister anser andra brister &n vinden
som viktigare att I6sa. Bekréftat blir denna slutsats genom att vid fragan om typen
av Onskat vindskydd fanns det cyklister som svarade "inget” trots att detta
svarsalternativet inte fanns med i enkéaten.

Cyklister fick valja vilken typ av vindskydd de hade féredragit. Analysen visar
tydligt at man helst ville ha Ia som passar i landskapet och bestar av vaxter som

exempelvis buskage.

6.2.2 Intervjustudie landskap

Figur 6:14. | vilken grad tycker du att din cykelvag har ...

29




3,0

2,5 -

2,0 -

1,5 -

1,0 -

0,5 -

0,0 -

kulturhistoriskt
intressanta kvaliteter?

artrikedom med
varierad vegetation,
fagelliv, insekter etc?

vildhet och

fascinerande natur?

rofylldhet

- per stracka

Figur 6:15. | vilken grad tycker du att din cykelvag har ...
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Figur 6:16. | vilken grad vardeséatter du utsikt i landskapet?
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6.2.3 Cyklisternas hastighet och energiatgang

Matningar har utforts av hur lavegetation paverkar hastigheten vid olika
vindriktningar och for att se vilken strategi cyklisterna anvander "totalt sett” nar de
moter bade 14 och med- och motvind under en tur fram och tillbaka till exempel till
jobbet. Méatningarna har utforts pa en stracka mellan Uppakra och Bergstromska
husen vid Flackarp dar det forekommer "fritt blas” i vastra anden och relativt
effektivt 1a i den andra, medan strackan i évrigt har samma standard (lutning och
bredd) i bada delarna, se foton nedan. Vegetationen i laskyddade delen
domineras av arter som ronnbarsapel (Malus sieboldi), vanlig benved (Euonymus
europeus), skogslind (Tilia cordata), svart Aronia (aronia melanocarpa, Elata),
krikon (Prunus domestica, Insitita).Vi har méatt hastigheterna med hjalp av radar i
bagge riktningarna pa bagge platserna. Samlade resultat finns i nedanstaende
figurer.
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Figur 6:17. Matstracka narmast Lund

P& matstrackan narmast Lund &r laskyddet frAn norr och vaster effektivt.
Bilden tagen mot NO

Figur 6:18. Matstracka mot Hjarup 1

Pa matstrackan langre soderut mot Hjarup ar det nagot 6ppnare.
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Figur 6:19. Matstracka mot Hjarup 2

Vander vi oss 180 grader mot SV, sa ar det helt 6ppet frdn NV, och nagot buskigt fran
SO.

Figur 6:17. Cyklisters medelhastighet vid olika vindhastighet, i 1& och i motvind (minus
betyder motvind, plus medvind)

Figur 6:20. Cyklisters medelhastighet, m/s
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Figur 6:21. Skillnad i cyklisters medelhastighet mellan [& och motvind vid olika
vindhastighet, i & och i motvind (minus betyder motvind, plus medvind)
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Figur 6:22. Skillnad i cykelhastighet
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Tabell 6:3. Sammanstallning av cykelhastigheter

La Vindutsatt Medelvarde L& -
La+vindutsatt | vindutsatt

| hard medvind 24.5 26.1 25.4 -1.6
(+4,5-5,8 m/s)

I hard motvind 20.9 19.3 20.1 +1.6
(-4,5-5,8 m/s)

| hard med- och motvind 22.7 22.7 22.7 0

Liten vind 22.1 22.7 22.4 -0.6
Totalt 22.3 22.7 22.5 -0.4

Tabellerna visar att medelhastigheten totalt sett ar i stort sett densamma i det
vindutsatta laget och i I&. | lasituationen ar medelhastigheten om man bara jamfor
hastigheten i hard med- och motvind sammanslaget 22,7 km/tim, vilket &r 0,6
km/tim hogre an vid vindstilla. | det vindutsatta laget & medelhastigheten i hard
med- och motvind sammanslaget densamma, dvs 22,7 km/tim, vilket i detta fallet
ar exakt samma som vid vindstilla. Vi kan anta att de flesta cyklisterna har
medvind ena vagen (morgon eller kvall) och motvind andra vagen (kvall eller
morgon). Resultaten indikerar att cyklisterna siktar mot en viss total restid, dvs en
viss medelhastighet. Detta kan jamfoéras med svar fran enkaten, dar de
vanligaste svaren pa fragan vad det var for problem med vinden var "Det ar
tréttsamt” och — som nr 2 — "Tidsberakningen blir svar”. Bada svaren indikerar att
tidsberakningen ar viktig, eftersom “det ar trottsamt” ocksa indikerar att man
maste "jobba pa” for att inte mista tid.

En preliminar slutsats ar att cyklisterna tycks foredra ett storre motstand i
motvinden for att darigenom kunna halla en konstant hastighet totalt sett i
medvind, motvind, i & och i vindutsatta omraden. Detta verifieras av den
utrakning av luftmotstand och kraft som behdvs for att halla en viss hastighet, vid
de olika forhallandena, tabell 6:4.
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Tabell 6:4. Dragkraft och kraft som behovs for att behalla en viss hastighet,
vid olika hastigheter och vindférhallanden.

Forutsattningar: Vikt 85 kg (187.393 pound), ingen lutning, "normal cykling”. Cyklisternas valda
hastighet vid med- och motvind respektive da det ar vindstilla.
(http://www.exploratorium.edu/cycling/aerodynamics1.html)

Cykelhastighet 26.1 19.3 22.7
(km/h) (16.2mi/h) (12.0mi/h) (14.1mil/h)
Vindhastighet +5.2 -5.2 0
(m/s) (+11,6 mi/h) | (-11.6 mi/h)

Drag (Watt) 0.55 14.6 5.23
Kraft som behovs | 1.14 154.5 32.9
for att halla en

konstant

hastighet (Watt)

Kalorier per 0.016 2.213 0.47
minut for att halla

en konstant

hastighet

Tabellen visar att det behovs nastan fem ganger sa stor kraft och kaloriatgang for
cyklisterna att behalla den hastighet som de haller i motvind (19.3 km/tim) jamfort
med den hastighet de haller nar det &r vindstilla (22.7km/tim).. For att halla
samma hastighet i motvind som i medvind kravs det hela 135 ganger s@ manga
kalorier.

En synpunkt ur metodologisk synvinkel ar att matstréackorna ar korta, generellt
representerar de inte hela strdckan mellan Lund och Malmo eftersom det inte
finns sa langa strackor med 1. Forhoppningsvis kommer det att langre fram
finnas langre strackor mellan Lund och Malmd med vindskydd, dar hastigheterna
kan matas med storre realism. Man ska dock ocksa komma ihag att de uppmatta
hastigheterna togs fram i september 2011. Hastigheterna kan sékert variera med
arstiderna och de varierar ocksd med cykelpopulationen. Om fler borjar cykla sa
andrar sig kanske de nyas preferenser jamfért med "de gamlas”.

6.2.4 Arbete med modell for cyklandet pa straket

Under hosten har vi startat ett arbete med att bygga upp en modell for att kunna
beskriva antalet cyklande pa straket utifran vilket vader det &r (regn, vind,
temperatur) och vilken tid pa dagen, veckodag och manad. For det andamalet
har vi monterat en kamera vid de Bergstromska husen som spelar in under
dagtid (i stort sett under dagsljusférhallanden) varje dag. Avsikten ar att spela in
under ett helt ar. Avsikten med kamerainspelningen ar tvafaldig: Dels kan vi
rakna varje dag utan att behova bege oss dit (och slippa bli varma, kalla, vata
etc), dels skall vi utnyttja mdéjligheten att se om vi kan anvanda automatisk
bildbehandling i stallet for manuell rakning.
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7 ldéstudie av strackan Akarp — Flackarp utmed
Lundavéagen

7.1 Lokaliseringsprinciper i 6vergripande skala

/

-

7.2 Nagra mojliga planteringsprinciper utmed Lundavéagen

Nagra typplanteringar
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Exempel pa klippt hack mellan Akarp och Alnarp. Tidigare var bilvagen dubbelt
sa bred, biltrafiken snabb, med gang och cykeltrafiken utmed vagrenen
oskyddad, och upplevdes lang. Nar halva vagbanan gjordes om till GC-vag med
skyddande klippt hack som avskiljare till biltrafiken, sa minskade bilhastigheten
och okade trivseln for gdende, saval som cyklande, samt upplevdes strackan
Akarp-Alnarp ha blivit kortare. Grupper av ekar placerade p& nagot hundratals
meters avstand, med sma knappt urskiljbara sidoférskjutningar har gjort
forflyttningarna intressantare, har brutit ner monotonin med upplevelsen att
strackan har blivit kortare.
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7.3 Nagra detaljstuderade punkter for laskydd
7.3.1 Vallgarden Akarp mot Hjarup

Foto 2011-04-07

Principiell
forandring

efter

Planteringsforslaget
inritat i varbilden
ovan
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7.3.2 Mot Fattershus

Foto 2011-04-07

Principiell féréndring

Planteringsforslaget
inritat i varbilden ovan
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7.3.3 Fran Hjarup mot Uppakra

Foto 2011-04-07

Principiell forandring

Planteringsforslaget
inritat i varbilden
ovan
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7.3.4 Fran Uppakra mot Bergstromska husen

Foto 2011-04-07

Principiell féréandring

Planteringsforslaget
inritat i varbilden
ovan
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g Trafikomlaggning i tatort for minskande av
konfliktpunkter

Cykelvagen korsar bilvagen pa flera punkter. Det &r ett problem ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Nedprioriteringen av cykeltrafiken relativt biltrafiken
inverkar menligt pa trafikanters benagenheten att ga éver fran bilakande till
cykling.

8.1 Hjarup

Vid infarten till Hjarup fran norr skiftar cykelvagen fran vastra sidan av bilvagen
(samma sida som Hjarups bebyggelse) till 6stra sidan. Nackdelen &r inte bara
kollisionsrisk. Ostra sidan &r dessutom mer utsatt for vind. En tredje nackdel ar
att cyklisterna blir avskarmade fran tatorten. Biltrafiken blir en barriar for cyklister
som skall till eller kommer fran Hjarup.

En I6sning pa detta problem ar att kasta om de bada trafikantslagen. Det sker
genom att forskjuta biltrafikens kdrbanor ett steg dsterut, sa att den sédergaende
vastra kdrbanan gors om till cykelvag. Den dstra norrgaende kérbanan gors till
sodergaende, och en smal plantering anlaggs emellan for att avskarma
cykeltrafiken fran biltrafiken. Den norrgaende korbanan flyttas ut till cykelvagen
som dar behdver breddas en meter.

En ytterligare fordel ur trafiksynpunkt ar att kollisionsrisken mellan motorfordon
minskar tack vare den avskarmande gronremsan. Figurerna nedan ar sett fran
norr mot séder.

efter
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8.2 Akarp

Genom skifte i Hjarup av kérbanorna enligt ovan, sa far Akarps GC vag ocksé béttre
kontakt med tatorten. | Akarp finns inte utrymme att bredda gaturummet, varfor inget
extra utrymme erbjuds jamfort med idag dar cykelvagen avskarmas fran biltrafikens
koérbanor endast med en trottoarkant.

Vid omkastningen av kdrbanorna kan korfalten for fordonstrafik smalnas av sa att
utrymme ges for en smal avskiljande plantering mot cykelvagen. Detta har ej ritats in pa
bilden nedan, utan maste detaljstuderas.

| vastra delen av Akarp &r en tradrad planterad mellan GC-véag och biltrafiken p& sédra
sidan. Darfor kan biltrafikens korfalt inte parallellférflyttas mot sydsidan. | stéllet kan
korfalten som idag ar 3,5 m breda smalnas av for att ge plats at cykelvag pa norra sidan.
P4 s& vis far denna del av Lundavagen genom Akarp karaktaren "miljéprioriterad
genomfart”.

Langre soderut i Akarp ansluter sedan cykelvigen den idag befintliga pa
vastsidan av Lundavagen.
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BILAGA 1

Shoppinglista éver atgarder for att minska friktionen vid cykling

(Pivit 1990)
. . Costs per % of
. : Approx. | Aerodynamic | Time saved P .
Aero Shopping List Aerodynamic
Cost Advantage over 40 km
Advantage

Part DM % seconds DM/%
Remove water bottle and cage 0 2,8 26 0
Tape over shoe laces 0 0,8 7 0
Pump under top tube instead of
in front of seat tube 0 0.8 / 0
Shave the legs 0 0,6
Remove the small chain ring 0,3
Fill the front tire gap at the rim 0,2 10
Benotto Aero hottle with cage 30 1,6 15 19
Smooth nylon socks 8 0,4 4 20
Pearl Izumi lycra shoe covers 32 14 13 23
Aero helmet. ANSI approved. 140 5.2 47 27
Bell Stratos.
Aero front wheel: Araya aero rim,
28 Hoshi bladed kes,
DuraOche hsb,e spores 180 4'8 44 38
Avocet 190 g tire
One-piece skin suit, short 180 32 29 56
sleeves and legs
Aero rear wheel: as above, but 90 20 18 45
32 spokes
Aero brakes and levers, Dia
Compe AGC 300 200 2,0 18 100
Gloves with Lycra backs 24 0,2 2 120
Disk wheel in front 1000 7,2 66 140
Clipless pedals 240 1,0 9 240
Disk wheel in back 1000 3,6 33 280
Cinelli aero bar 80 0,2 2 400
Edco Competition Aero crank 250 0.6 5 420
set
Shimano Sante aero Schaltung 320 0,4 4 800
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BILAGA 2

Frageformular — enkat pa cykelvagen mellan Malmo-Lund

| Plats: | Tid: |
DEL 1 Koén k/m
generella | Alder <20, 21-60, 60>
fragor
DEL 2 Hur langt cyklar du per
generella dygn? [km]
fragor Var bérjar du och var | Start Slut
slutar du nar du cyklar
pa detta strdk? (galler
enkelresa)
Hur ofta cyklar du | o dagligen o flera ggr
generellt? o flera ggr per vecka per ar
o flera ggr per mdnad o mera
séllan
Hur ofta cyklar du pa | o dagligen o flera ggr
detta strdk? (mellan | o flera ggr per vecka per ar
Lund och Malma) o flera ggr per mdnad o mera
séllan
Cyklar du alltid samma | Ja Nej (varfor?)
vag fram och tillbaka?
Nar du inte cyklar, vad | o bil 0 gang &
ar da det vanligaste | o gar kollektiv
fardmedlet? o kollektiv o cykel &
o0 bil & kollektiv kollektiv
0 annat:
DEL 3.1 Vad tycker du om
cykelvagen mellan
Malmé och  Lund?
[kommentar]
DEL 3.2 O Korsningar @) O Trakig @)
Vad ar O Busshallplatser ~ Uppforsbackar O Enformigt Annat:
daligt pa O Belaggning O Vagarbete O Stor vag
den har O O Farliga bredvid
cykelvagen | Skyltning/Felskyltat punkter O
(Bleraaltemativ | O Belysning O Vinden Industriomraden
ar bockas av) .
O Bullrigt
DEL 3.3 O Belysning O Ingen O
Vad ar bra | O Tydlig blandtrafik Annat:
pa den har | O Bra anlagd O Kanns trygg
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cykelvagen
(Flera alternativ
far bockas av)

O

Flackt/Lattkord

DEL 3.4 Forbattra korsningar 1 (inte alls) 3
Hur viktiga | (hOja s8kerhetskénsla)
vore Snérojning 1 (inte alls) 3
féljande
Atgarder: | Atgarder for att skilja | 1 gnteais) 3
mellan gaende och
cyklister
Poliskontroller  (tex pga | 1 (nte alls) 3
mopedister)
Halla efter asfalten 1 (nte alls) 3
Halla efter buskage 1 (nte alls) 3
(hangande)
Vindskydd av nagot | 1 (ntealis) 3
slag
DEL 3.5 Tidsberakning blir svar | 1 (nte alis) 3
Vilka &r
problemen | Det ar trottsamt 1 (inte alls) 3
med
vinden Lata bli att cykla 1 (inte alls) 3
DEL 3.6 Vilken typ av vindskydd | O Glasruta 0] O
hade du foredragit Buskage Plank
Del 4.1 Rofylldhet 1 (nte alls) 3
Landskap:
| vilken vildhet och | 1 (nte alls) 3
grad tycker | fascinerande natur?
du att din artrikedom med | 1 (nte alls) 3
cykelvag varierad vegetation,
har fagelliv, insekter etc?
kulturhistoriskt 1 (nte alls) 3
intressanta kvaliteter?
DEL 4.2 | vilken grad vardesatter | 1 (inte alls) 3
Landskap | du utsikt i landskapet?
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BILAGA 3

Svarssammanstallning, enkaten till cyklister mellan Malmé6 och Lund
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Figur 0:9: Cyklar du alltid samma vag fram och tillbaka? - per stracka
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Figur 0:10: Nar du inte cyklar, vad ar da det vanligaste fardmedlet?
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Figur 0:11: Nar du inte cyklar, vad ar da det vanligaste fardmedlet? - per stracka
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Figur 0:12: Allra forsta intryck - per stracka
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Figur 0:13: Vad ar daligt pa den har cykelvagen? - per stracka
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Figur 0:14: Vad ar bra pa den har cykelvagen?
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Figur 0:15: Vad &r bra pa den har cykelvagen? - per stracka
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Figur 0:16: Hur viktiga vore féljande atgarder?
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Figur 0:17: Hur viktiga vore foljande atgarder - per stracka
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Figur 0:18: Vilka ar problemen med vinden?
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Figur 0:19: Vilka ar problemen med vinden? - per stracka
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Figur 0:20: Vilken typ av vindskydd hade du foredragit?



BILAGA 4

Cykelrékningar per veckodag
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Figur 0:22: Akarp-Arl6v
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Figur 0:23: Hjarup-Akarp
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Figur 0:24: Lund-Hjarup
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Figur 0:25: Torsdag
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Figur 0:26: Fredag
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Figur 0:27: Lérdag
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Figur 0:28: S6ndag

61



920

80

70 A

; A
) 7\
. [\

30 /
20 /
10 /

0 ++ T T T T

P P PP PN H P
FF{FFFFE S

— ArlEv-Malmé  =eeees Akarp-Arlév Hjarup-Akarp Lund-Hjarup
Figur 0:29: Mandag

100

90

80

70

60

50

40

30

20

10

0 o

T T A ) D O O D S 0N SO DN A DD
SN MGG S M S SN S SO Vi S R N SV SO A SO A S A A S A VA DA P R ¥y
FF I FFF TN F YNNG O A

Arlév-Malmg ~ ss+ses Akarp-Arldv Hjarup-Akarp Lund-Hjarup
Figur 0:30: Tisdag
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KONTAKTLISTA

BILAGA 5

Kontakt

Arende

Kontaktuppgifter

Horst, A.R.A.
(Richard) van
der

Fraga om andra kontakter om
vindskydd inom Nederlanderna =>
ingen respons

richard.vanderhorst@tno.nl

Eric Poignant

Arkitekttavling 2001 ang
vindskydd; vinnande férslaget
"Vinge" av Mats Winsa i Lulea

eric.poignant@orebro.se

Karin Svensson
Smith

Yttrande i Sydsvenskan 2011-01-
19 ang cykelhighway Lund-Malmé
med vindskydd

karin.svensson.smith@gmail.c
om

Ernest Skok

Tunnel Cycling paths (Slovenien)

ernest.skok@siol.net

Andrea Zaehle

Prisvinnare i en idétavling med en
idé till vindskydd langs cykelvagar
=> intresserat av samarbete

info@cementenbeton.nl

Allméant Forfrdga om samarbete inom crow@crow.nl
vindskyddsprojekt => ingen
respons
Marijke van Fraga om mer information om m.vanhaaren@fietsersbond.nl
Haaren vindskyddsanlaggningar i

Nederlanderna => ingen respons

Ellie Alexandrou

Oresund som cykelregion
Delaktivitet "Commute-n-bike” —
Strackanalys GCvag Malmé-Lund

Ellie.Alexandrou@malmo.se

David Edman Medverkande i vindskyddsprojekt David.Edman@burlov.se
fran Burlévs kommun, bara i
bdrjan av projektet

Erik Skarback Medverkande i vindskyddsprojekt Erik.Skarback@ltj.slu.se

fran SLU

Janet van der
Meulen-Visser

Medverkande i vindskyddsprojekt
fran Trafikverket (vaghallare),
automatiserade rakningar

janet.van-der-meulen-
visser@trafikverket.se

Karlsson Anna

Medverkande i vindskyddsprojekt
frdn Lunds kommun i borjan,
kontakt med Ernest Skok

anna.karlsson@lund.se

Leif Jonsson

Medverkande i vindskyddsprojekt
och Representant for projektet
Oresund som cykelregion frén

Leif.Jonsson@malmo.se
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Malm6é kommun

Lindskog Medverkande i vindskyddsprojekt charlotte.lindskog@Iund.se
Charlotte fran Lunds kommun efter Anna

Karlsson
Soderberg Representant fér projektet anders.soderberg@lund.se
Anders Oresund som cykelregion fran

Lunds kommun
Eva Aquarin Medverkande i vindskyddsprojekt Eva.Aquarin@burlov.se

fran Burlovs kommun, efter David
Edman
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Institutionen for Teknik och samhalle
Lunds universitet

Box 118

22100 Lund

Telefon: 046-222 91 25

E-post: tft@Ith.se

Webb: www.tft.Ith.se

SLU Alnarp

Fakulteten for landskapsplanering, tradgards- och jordbruksvetenskap
Box 52

230 63 Alnarp

LUNDS UNIVERSITET
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