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Forord

Examensarbetet édr ett kandidatarbete pa C-niva och ingir i Landskapsingenjorsprogrammet vid
Sveriges lantbruksuniversitet, SLU och omfattar femton hégskolepoing. Examensarbetet utgors av
en litteraturstudie och en fallstudie vars mal ar att utreda férutsittningarna for cykeltrafik i titorten
Godby i Finstroms kommun. Landskapsingenjéren kan med sin specifika kompetens ha méjlighet att
paverka forutsittningarna for cykeltrafik i sin kommande arbetsroll, da

planering av cykeltrafik kan komma att inga 1 arbetsuppgifterna

Examensarbetet har skapats for att utgora ett underlag som kan fungera som stéd vid planering av
cykeltrafik i titort. Underlaget baseras pa en litteraturstudie samt en fallstudie om titorten Godby 1
Finstroms kommun. Malet med arbete ar att utreda pa vilket sitt titortsplanering kan uppmuntra
cykeln som alternativ till motorburen trafik. Baserat pa det planeringsunderlag som tas fram 1 detta
arbete kommer foérslag pa atgirder for cykeltrafiken 1 Godby titort presenteras.
Planeringsunderlaget som presenteras skall inte ses som en facit utan snarare som rad och
rekommendationer. Min férhoppning dr att planeringsunderlaget ska fungera som hjilpmedel vid
planering av cykeltrafik i Godby sivil som i1 andra kommuner.

Jag vill rikta ett tack till min handledare Asa Bensch vid institutionen fér landskapsarkitektur, planering
och férvaltning SLU Alnarp som har bistatt med god kunskap inom dmnesomradet. Jag vill dven rikta
ett tack till Finstroms kommun som tillhandahallit kontorsutrymme under mitt skrivande samt varit
behjilplig med kartmaterial och underlag till arbetet. Jag vill dven tacka Asa Mattsson fér hjilpen med
att hitta kartmaterial 6ver Finstréms kommun. Slutligen vill jag tacka min familj f6r deras st6d under
arbetets gang.



Sammanfattning

Idag sker urbaniseringen i Norden, i Europa, i virlden, ja 6verallt, i ett snabbare tempo dn vad vi
tidigare sett. I takt med urbaniseringen sker fortitningar av stadens och titorternas rum.
Konkurrensen om markytor som tomter, infrastruktur och natur blir allt storre.
Infrastrukturen fir konkurrera med till exempel bebyggelse och elnit. Inom trafiken har olika
fairdmedel linge konkurrerat med varandra och bilen som firdmedel har oftast prioriterats framfor
cykeln. Pa vissa hall ser vi dock idag en utveckling mot en mer cykelanpassad titort. En analys av
cykeltrafikens fOrutsittningar i titort ar med bakgrund av den beskrivna utvecklingen ett intressant
studieomrade.

Syftet med detta arbete ar att skapa ett underlag som kan fungera som stéd vid planering av cykeltrafik
1 taitort. En studie av gang- och cykelvigar, ofta férkortade GC-vagar, i titorten Godby 1 Finstroms
kommun pi Aland kommer att utgéra referensexempel. Hur Finstroms kommun har beaktat
cykeltrafikens forutsittningar vid trafikplaneringen av Godby kommer granskas genom en platsanalys.

I arbetet har faktorerna attraktivitet, drift och underhall samt sikerhet studerats. Samtliga av dessa
faktorer har stor inverkan pa cykeltrafikens forutsittningar i titort. Genom platsanalys och inventering
av Godby och granskning av kartmaterial och utkast for regionalplan och delgeneralplan har Godbys
forutsittningar for cykeltrafik analyserats. Min forhoppning med arbetet dr att bidra till att
medvetandegbra behovet av planering av cykeltrafik samt att pavisa de faktorerna som ar av stor vikt
vid planeringen. For en tydlig illustration och som planeringsunderlag f6r kommunen har ett
tabellformat 6ver de viktiga forutsittningarna/faktorerna tagits fram. Genom anvindandet av tabellen
kan Finstréms kommun och andra kommuner vid behov, pa ett enkelt sitt, fa en Gverblick av de
aktuella forutsittningarna for cykeltrafiken pa orten.
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Inledning
Bakgrund/Problematisering

Minga titorter vaxer och i1 de vixande titorterna Skar konkurrensen om plats 1 gatunitet.
De som konkurrerar om plats dr framforallt bilister, cyklister och fotgingare. Fram till idag har
biltrafiken allt som oftast prioriterats. Pa landsbygden ger bilen individuellt anpassade mojligheter
vilket bussen sillan ger (Boverket, 2002). Tack vare en vixande milj6- och hilsomedvetenhet borjar
cykeltrafiken i svenska stider dock fa en storre prioritering (Spolander, 1997). Vid planering av titorter
riktas blickar allt mer mot Danmark som gar i briaschen for utveckling av forbittrade forutsittningar
for cykeltrafik (Boverket, 2002).

I takt med urbanisering och fortitning av titorter och med den allt tuffare konkurrenssituation som
foljer kommer det att bli allt viktigare att ge cyklister goda fOrutsittningar som uppmuntrar till
cykelanvindande. Idag viljer manga trafikanter bilen istillet for cykeln eftersom komfort,
tillganglighet, sikerhetsskil och avstand upplevs vaga till bilens férdel (Boverket, 2002).

Cykeltrafikens utveckling ar intressant att folja eftersom trafikplanering nu befinner sig 1 en brytpunkt
ddr traditionell planering inte lingre ir sjalvklar. I dagsldget syns tendenser att cykeltrafiken i ett tidigt
skede integreras med 6vrig stadsplanering (Boverket, 2002).

Syfte/Mal

Syftet med detta arbete ar att skapa ett underlag som kan fungera som stéd vid planering av cykeltrafik
1 titort. En studie av GC-vigar (cykel- och gangbanor) i titorten Godby 1 Finstréms Kommun pa
Aland kommer att utgdra referensexempel. Hur Finstroms kommun har beaktat cykeltrafikens
forutsittningar vid trafikplaneringen av  Godby kommer granskas genom en platsanalys.
Forslag pa atgarder som kan forbittra forutsattningarna for cykeltrafik kommer att ges.

Malet med arbete dr att utreda pa vilket sitt titortsplanering kan uppmuntra cykeln som alternativ till
motorburen trafik. Baserat pa det planeringsunderlag som tas fram i detta arbete kommer forslag pa
atgarder for cykeltrafiken 1 Godby titort att presenteras.

Avgransning

Arbetet avgrinsas genom en analys av ett antal utvalda faktorer som bedéms ha speciellt stor inverkan
for cykeltrafikens forutsittningar i titort. Samtliga faktorer som har valts ut dr kopplade till den fysiska
miljon. Arbetet har avgrinsats till studie av cykeltrafik 1 titort. Denna avgrinsning har gjorts eftersom
tatorten med sina kortare avstind, Overlag dr mer relevant for cykeltrafikanten. Arbetet utgar fran
faktorer som paverkar cykelvigens attraktivitet, drift och underhéll samt sikerhet. De mer specifika
rekommendationerna och férslagen vid utformandet av cykelvigar kommer att vara applicerbara pa
titorten Godby i Finstréms kommun, se figur 1 och figur 2. Godby ir en titort pa norra Aland med
en befolkning pa 1 255 invanare (Tilastokeskus, 2016). Enligt prognoser fran Alands statistisk- och
utredningsbyra (2015) bedéms befolkningen 1 Finstréms kommun vixa med ca 100 personer per fem
ar. Det dr virt att notera att en eventuell kommunsammanslagning drastiskt skulle paverka det verkliga
utfallet.



Figur 1. Karta dver Norden med Alands position markerad. Aland i Norden. (Visit Aland, 2014).

Anledningen till cykeltrafikens forutsittningar i1 titorten Godby i1 Finstroms kommun specifikt
granskas dr att invanarantalet forvintas stiga samt att orten ar knutpunkt inom ett storre omrade.
Krav pa transport och tillginglighet blir dirmed allt storre inom och till och fran orten.

Material och metod

Arbetet kommer att bestd av en litteraturstudie och en fallstudie av Godby i Finstréms kommun.
I litteraturstudien studeras goda exempel och framgangsrecept for lyckade 16sningar f6r cykeltrafik.
Finstroms kommuns planering for cykeltrafik i Godby kommer att granskas grundligt genom studier
av ritningar samt inventering pa orten. Pa basen av litteraturstudien och fallstudien kommer férslag
pa forbittrande atgarder f6r cykeltrafikens forutsittningar i Godby tas fram.


http://www.visitaland.com/wp-content/uploads/2014/05/aland_norden.gif

Arbetet inleds med ett litteratursok pd biblioteket pa Sveriges lantbruksuniversitet 1 Alnarp.
Sokningar av litteratur gjordes bland annat 1 databaserna Primo samt Epsilons arkiv. Litteraturen till
litteraturstudien bestar 1 hég grad av litteratur utgiven av Boverket, Vigverket samt Sveriges
kommuner och landsting. Litteraturstudien uppdelades i tre delar avseende tre olika faktorer;
attraktivitet, drift och underhall samt sikerhet, som alla paverkar cykeltrafikens forutsittningar i ttort.
For att skapa ett underlag som kan fungera som st6d vid planering av cykeltrafik i tatort utférdes en
fallstudie genom platsanalys av cykeltrafiken i Godby. Platsanalysen av Godby utférdes genom
observationer av trafikplaneringen. I fallstudien studerades kartmaterial och dokument frin
kommunen. Tillsammans med inventering och fotografering av omgivningarna pa orten gav studien
en bred och varierande data.

En enda ort studeras (titorten Godby) 1 fallstudien. Fokus har lagts pa att studera Godby pa detaljniva
med de specifika forutsittningar som finns pa orten. I undersokningen som utreder foérutsattningarna
tor cykeltrafik i titort dr fallstudien ett speciellt gynnsamt verktyg da den kan ge insikter pa detaljniva

utifrin granskning av olika sorters data, information, observationer och dokument (Denscombe, 2009,
ss. 59-62).
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Figur 2. Karta dver Alands kommuner, med bland annat Finstrim och Godby utmérkta. Karta iver Aland.
(Maridea reklambyra, 2005)



Cykeltrafikens attraktivitet

Idag star virlden infor klimatférindringar. Val av transportmedel paverkar miljon och klimatet.
Viljer trafikanter bilen o6kar vaxthusgaser, bullernivaer, ljuspaverkan, tringsel, luftfGroreningar,
partiklar i luften med mera, vilket slutligen inverkar pa miljéon och minniskor och djurs hilsa.
Bilvigar bildar barriirer 1 landskapet som gor att framkomlighet och tillginglighet f6r de som inte har
bil minskar. Bilen ses som ett bekvimt firdmedel och biltrafiken har under lang tid prioriterats med
foljden att handelns placering har anpassats efter biltrafiken. Vid transporter av matvaror och liknande
anvinder sig minniskor av bilen. Idag kinner sig cyklister osdkra for att sikerheten dr for vag
(Wallberg & Wirnhjelm, 2007).

Cykeltrafik for inget buller eller avgaser med sig och det dr ett smidigt fairdmedel som minskar trycket
pa vagnitet. For att fa fler att vilja cykeln som fardmedel istéllet f6r bilen kravs att forutsittningar for
cykeltrafik forbattras. Det blir dirmed betydelsefullt att planera for fler och mer vilfungerande
cykelvigar for att forbittra forutsittningarna for cykeltrafiken. Cykelbanans attraktivitet paverkas av
den fysiska miljén dér cyklisten ror sig.

I arbetet har ett antal faktorer - planering, framkomlighet, omgivande vegetation, ljussittning och
beliggning — vilka enligt Wallberg & Wirnhjelm, (2007) dr speciellt viktiga f6r att fa en attraktiv
cykelbana, studerats.

Planering och estetik

Planeringen av cykelbanan ir en av de centrala delarna 1 skapandet av en attraktiv cykeltrafik.
Faktorer som kan paverka cykel- och gangbanans attraktivitet ir exempelvis att cykel- och gangbanans
planering harmonierar med omgivningen. Féremal som finns i omgivningen kring cykel- och
gangbanan bor ha en skala som ar proportionerlig till cyklisten. Det mest hallbara alternativet ar enligt
Boverket (2002) att ha 16sningar och planeringar som ér specifikt anpassade fOr varje enskild plats.

Enligt Boverket (2002) skall orten erbjuda olika transportalternativ for att vara attraktiv for alla
invanare. Behoven for cyklister ser olika ut beroende pa vad syftet med cykelturen Air.
Andamal kan vara att ta sig till skolan, arbetet, matvarubutiken eller till ett turistmal.
Spolander (1997) skriver att det ar viktigt att ta med i beaktandet att cyklisterna inte dr en enhetlig
kategori. Aspekter som kan paverka cykelanvindandet dr till exempel trafikantens alder, kén och
erfarenheter.

Boverket (2002) menar att det som i allménhet betyder mest for cyklisten dr narheten till omgivande
verksamhet som till exempel skolor, handel och servicepunkter. Wallberg, et al. (2010) menar att om
cyklisten skall vilja cykeln framfér bilen, skall malet for resan oftast inte ligga lingre bort dn fem
kilometer. Spolander (1997) anser att det dr frimst de korta bilresorna som skulle kunna ersittas med
cykel, om férutsittningarna for cyklisten skulle vara bittre. Boverket (2002) menar dock att det inte
finns sakra bevis pa att enbart nirhet dimpar bilpendlandet. Ortens profil kan férbittras genom att
vidta limpliga estetiska dtgirder vilka kan locka fler cykelturister till orten samt att de som dagligen
pendlar med cykel pa orten far en intressantare miljo att rora sig i. Om orten skall klassas som attraktiv
for cykeltrafikanter krivs en god planering av cykel- och gangstrik. Beroende pa om trafikanten cyklar
eller leder sin cykel kan trafikantens upplevelse av cykel- och gangvigarnas utformning och den
omkringliggande miljon variera. Boverket (2002) anser att det for gestaltaren giller att locka cyklistens
intresse. En cykelvdg som dr homogent utformad och som ligger nira en vig med tung och bullrig
trafik dr sallan attraktiv for cyklisten. Ottosson & Ottosson (2006) menar diremot att lummig miljé
kan paverka minniskans vilbefinnande i positiv bemirkelse genom att bidra till att stress minskar.



Framkomlighet, tillganglichet och narhet

Om en ort skall vara attraktiv for cyklister fordras att trafiknatet ar lattframkomligt och att cyklisten
inte behover kinna ridsla for att raka ut f6r olyckor eller 6verfall under cykelfirden (Boverket, 2002).
Tillganglighet kan beskrivas som att ytan ar attraktiv, funktionell och gar att anvindas av manniskor i
olika dldrar och med olika behov. Genom valet av utformning av den fysiska platsen kan olika signaler
som uppmuntrar till olika typer av anvindande av platsen sindas ut. Manniskor styrs dock inte alltid
av planeringen pa det sitt gestaltaren forutsag nir platsen utformades. Med tanke pa denna aspekt
finns det ofta utrymme f6r omtolkningar. For att platsen skall fa bade god tillginglighet och
framkomlighet bor l6sningar som maximerar anvindningsmdjligheterna anpassas efter platsens
forutsittningar (Leine & Hellstrém, 2012).

Spolander (1997)skriver att danska politiker sedan 70-talet har fort en aktiv cykeltrafikpolitik dir de
satsat pa att hoja cykeltrafikens attraktivitet och standard. Exempelvis har de infort
hastighetsbegrinsningar pa 30 km/timme i omridden kring bostider, de har byggt om korsningar samt
kopplat ithop vigar till hela cykelstrak. Enlig Boverket (2002) har danska politiker styrt sin cykelpolitik
for att framhava Kopenhamns profil som cykelstad. Spolander (1997) skriver vidare att arbetsresorna
1 Koépenhamn dr jaimnt fordelade mellan de som kor bil, cyklar och édker kollektivtrafik.
Framgangsreceptet 1 avseende att sa manga tar cykeln till arbetet pastis ha sin grund i det enhetligt
utbredda cykelvagnitet.

Boverket (2002) menar att basfunktioner som orienterbarhet och framkomlighet uppnas bést nar
omsorg laggs ned pd uppgiften att integrera dem 1 miljon som helhet. En av de 6vervigande
anledningarna till varfor trafikanten viljer bilen istillet f6r cykeln édr avstandet. Upp till fem kilometer
anses av manga cykeltrafikanter vara limpliga cykelavstind. Upplevelsen av cykelturen dr dven
viderberoende och komforten skall vara god. Det skall vara litt att ta sig fram. Kantstenar eller storre
nivaskillnader bor noggrant 6vervigas vid planering av cykel- och gangbanor eftersom de framkallar
inbromsningar hos cyklister och utgor fysiska hinder. Cyklister delar ofta cykelbanan med andra
trafikanter och ibland kan det darfér vara nédvindigt att med hjilp av utplacerade hinder fa ned
hastigheten hos cyklisterna. Wallberg, et al. (2010) ger exempel pa hinder som sidnker farten hos
cyklisten ar pollare, bommar, grindar, staket, storre stenar och cykelfallor. Hindren bor belysas eller
forses med reflexer sa att de syns i morker. Om cykelfallan skall ha effekt pa farten hos cyklisten bor
grindarna ga omlott. Gibrand, et al. (2009) skriver att anvindandet av cykelfallor dock kan ha negativ
effekt pa tillginglicheten f6r andra trafikanter som dr synskadade eller rullstolsburna.
Aven brandkar och ambulans bér ha méjlighet att ta sig igenom cykelfallorna vid uttryckning.

Spolander (1997) anger att uppdelning av cykel- och gangbanan i tva olika félt far gangtrafikanten att
kinna sig bekvim och att cyklister vill ha heltickande cykelvignit sa att de inte skall behéva ta
avstickare for att na sitt mal. Cyklister vill inte heller ha stora nivaskillnader som tar mycket kraft.
Eftersom cykeln har ytterst liten yta som vidrér underlaget och eftersom cykelns stétdimningsférmaga
ar begrinsad dr det av stor vikt att underlaget halls i god standard. Cyklister kan snabbt bli osdkra om
det finns gropar i vigen och om 16st grus, snd och is finns pa vigbanan. Det dr dérfor centralt att
viagunderlaget ér slitt och vl avvattnat. Om cyklister delar vig med biltrafikanter uppstar bland annat
luftdrag som kan upplevas som obehagligt f6r cyklister. Cykel- och gingvigar som avskiljs fran
biltrafiken 6kar dven tryggheten for cyklisten samt for bilisten som inte behover gora vijningar for
cyklisten.

Enligt Spolander (1997) har politiker i Danmark haft en vilja att stirka landets och 1 synnerhet
Kopenhamns profil genom att satsa pa cykelturism. Genom att leda cykeltrafiken till separata
cykelvigar gors cyklandet mer attraktivt. Eftersom politikerna har haft viljan att satsa pa cykeltrafiken
har manga studier gjorts pa dmnet cykeltrafik. Hunter, Harkey, Stewart, Richard, & Birk (2000) skriver



att korsningar som har ett avskilt falt avsett for cyklister, markerat med firg, reducerar cykelolyckor
med ca 20 procent. Gibrand, et al. (2009) skriver att undersokningar av upphdjda korsningar i
Kopenhamn har visat att dessa kan reducera antalet olyckor med fem procent.

”Det gar inte att bygga separerade cykelbanor 6verallt, det vore dalig resursanvindning idag.
P4 miénga stillen kan cyklisterna anvinda gator och vigar dir biltrafiken 4r gles och hastigheten
lig.” (Spolander, 1997, s. 20)

Wallberg, et al. (2010) anser att det dven dr viktigt att ta i beaktande att cyklisten inte far bli blindad
av ljus frain omgivande belysning. Cyklisten i ett blandtrafiksystem kan utsittas for stink fran trafiken,
luftféroreningar och hoga bullernivaer nir koérbanan delas mellan  bilister och  cyKklister.
Samtidigt skrivs det i rapport fran Statens offentliga utredningar (2012) att cyklisten skall ha mojlighet
att anvinda sig bade av cykelbana och koérfalt. For att ge yngre barn en sikrare cykeltur skall barnen
ges mojligheten att fa cykla pa trottoaren. I Finland far barn som dr under 12 ar cykla pa trottoaren
enligt den Finska Vigtrafiklagen, Anvindning av vigens olika delar 2 kap § 8. 3.4.1981/267 (Finlex,
1981). Det ir bittre ur trafiksdkerhetssynpunkt om barnen far cykla avskilt frain motorburen trafik.

Boverket (2002) anser att vader dr en faktor som paverkar trafikanters val av transportmedel.
Cykelparkeringar med tak kan paverka trafikantens beslut att ta cykeln i istillet f6r annat fordon.
“Park and ride” ar ett alternativ dar parkering kombineras med kollektivtrafik vilket gor cyklisten
mindre viderberoende eftersom cykelparkeringen har tak. Park and ride erbjuder dven Gvervakning
och service av cykeln. Cykelparkeringar med tak kan anvindas vid storre offentliga byggnader eller i
anslutning till kollektivtrafiken for tillhandahéllande av littillgingliga knutpunkter for olika
transportalternativ. Boverket (2010) menar att funktionella cykelparkeringar bidrar till att resor med
kollektivtrafik okar. Statens offentliga utredningar (2012) betonar vikten av att cykelparkeringen ses
som siker och trygg for att cykelparkeringen skall anvindas.

Figur 3. Cykelpump vid Lunds Centralstation 2016.11.30.



En annan viktigt aspekt nir det kommer till cykelparkeringar ér att den ar dimensionerad sa att det
tinns tillrdckligt med platser. Till att borja med kan man anvinda sig av firre cykelplatser for att se i
hur stor utstrickning cykelparkeringen anvinds. Vid planering av cykelparkering bor det dock finnas
sparat utrymme for att mojliggora ett utokande av parkeringen om ett sadant behov skulle uppsta
(Wallberg & Wirnhjelm, 2007).

Boverket (2002) menar att den upplevda tryggheten dven kan 6ka om en cykeljour finns som cyklisten
vet att den kan kontakta f6r rapportering av skador 1 underlag eller om cykel- och giangbanan skulle
beh6va sandas, snordjas eller sopas. Boverket (2002) pavisar att cykelbanans attraktivitet, komfort och
tillganglighet paverkas av hur pass utsatt cykelbanan ér f6r vader och vind. Cykelbanor och i synnerhet
korsningar behéver vara breda sa att cyklisten har god uppsikt 6ver omréadet. Spolander (1997) anser
att cykelbanornas bredd ar viktig da utrymmet skall delas av bade gangtrafikanter och cyklister som
cyklar i olika tempon. De som cyklar vill girna undvika inbromsningar som dr energikravande.
Boverket (2002) pekar pa vikten av att alla trafikanter ges mojlighet till god uppsikt sa att de hinner
uppfatta andra medtrafikanter. Slutligen ér det fordelaktigt om cykelvignitet ger alternativa vigar till
malpunkten. Genom alternativa vigar kan cykeltrafikanten undvika en vig som eventuellt kinns
otrygg. Cykeltrafikanten fir dessutom en framkomlig vig om en av vigarna blir oframkomlig till
exempel pa grund av ombyggnad.

Omgivande vegetation

De Laval (2015) skriver att ett tillvigagangssatt for att fa fler trafikanter att valja cykeln framfér bilen
ar att gestaltaren skapar en vilja hos trafikanten att valja cykeln. Spolander (1997) menar att anldggande
av vaxtlighet som buskage eller trid utmed cykelbanan kan paverka cykelbanans utsatthet for vider
och vind. Wallberg, et al. (2010) uppger att vegetationen stoppar vindens framfart. I ett vindpinat
omrade kan planeraren paverka cykelmiljon genom att tillféra buskage och trad till platsen vilket ger
l4. Samtidigt ger en god gestaltning en attraktivare miljo att cykla i. En folktom cykelbana omsluten av
stora buskage kan daremot fa motsatt effekt. Cyklisten kan da uppleva otrygghet 6ver att den inte har
tillrickligt med uppsikt. Det dr darfor viktigt att buskaget inte ligger titt intill cykel- och gangbanan.
En viss yta lings med cykelbanan bor limnas utan hégre buskar och trid eftersom det ger cyklisten
en battre 6verblick. Gunnarsson, Jansson, Fors & Kiristensson (2012) havdar att rjning av kvistarna
lingst ned under buskarna dven kan ge 6kad trygghet da man kan se om nagon skulle std gomd bakom
busken, se figur 4. Ett annat sitt att 6ka tryggheten dr att belysa buskarna underifran.
Boverket (2002) uppger att utsmyckning av rondeller, till exempel med blomsterurnor ofta ger positivt
gensvar fran allminheten.

Figur 4. Sektioner som visar vegetation utmed vigar och cykelbanor, med borttagna kvistar nedtill och belysning som lyser upp tréd och
buskar. Med inspiration fran Gunnarsson, Jansson, Fors & Kristensson. (2012). Vegetationsstyrning for ikad trygghet.



Ljussattning

Boverket (2002) uppger att cykel- och gangbanor frimst anvinds under dygnets ljusa timmar da
mycket folk dr i rorelse. Vid tillgiangliggérande av cykelbanan under dygnets morka timmar dr det
angeldget att tinka pa belysning och att cykelbanor dras i nirheten av knutpunkter dir méanniskor ar 1
rorelse. For att cyklisten skall kinna sig trygg vill cyklisten ha mojligheten att uppticka den métande
trafikanten. En trygghetsfaktor dr ocksa att det skall gd att se en minniska pa minst femton meters
avstand. En folktom cykelbana upplevs inte lika tryge som en cykelbana med liv och rorelse.
Det kan dirfér vara positivt att leda cykelbanor intill bilvigar. Boverket (2002) pekar pa att estetiskt
tilltalande milj6er anses trygga. Planeraren kan 6ka tryggheten genom att belysa omgivande cykelmiljo.
Det ar av betydelse att ljussittningen ar riktad sa att ljuset lyser upp vagunderlaget vilket gor det mojligt
for cyklisten att se ojamnheter 1 beldggningen. Ljussittningen bidrar inte bara till en 6kad kinsla av
trygghet. Ljussittningen kan dven o©ka trivseln och upplevelsen kring cykelstraket.
Ljussittning anvands dven for att markera kontraster i material. Orienteringsbarheten kan ocksa
forbittras genom att skyltar belyses.

Cykelmiljéer som behover ljussittning for att 6ka tryggheten dr korsningar, 6vergangstillen, entréer
och cykelparkeringar vid hallplatser. For att gora bilisterna medvetna om att de kommer in pa ett
omrade dar de bor vara mer observanta pa cykeltrafiken kan riktad och utplacerad belysning utnyttjas,
se figur 4. Nir bilisten blir mer alert och observant sinks hastigheten automatiskt.
Enligt Gibrand, et al. (2009) skall belysning placeras i knidhojd for att sprida ett passande ljus 6ver
cykelbanan sa att skuggbildningen reduceras. Gibrand, et al. (2009) menar att en sammanstillning av

ett stort antal studier visar att inférandet av ljussittning pa tidigare obelyst vig kan minska antalet
olyckor med 25 %.

Belaggning

Spolander (1997) skriver att trafikforstaelsen for cyklister och bilister kan underldttas genom att
planeraren utnyttjar olika beldggningsmaterial som markerar uppdelningar i trafiken.
Tillsittande av olika monsterligeningar med fargvariationer i vigbanan kan medvetandegora
trafikanten om de olika anvandningsomradena. Wallberg, et al. (2010) menar att anviandande av olika
farger pa cykelfiltet fortydligar separeringen mellan olika anvindningsomraden. I Holland anvinder
de sig till exempel av r6d asfalt. Det gar aven att variera en mork platta mot en ljus platta for att uppna
kontraster.

Wallberg, et al. (2010) skriver att som belidggningsmaterial for cykelvig gar det att anvinda grus som
da bor vara hart packad f6r att halla en skaligt slit yta. Grus kan anvindas 1 historiska miljéer dir asfalt
inte passar in i omgivande landskap. Asfalten har en slit yta och finns att tillga i olika former och
limpar sig ofta val for cykelbana. Plattor gjorda av betong eller i natursten kan aven anvindas medan
sma gatsten ger en for ojamn yta att cykla pa. Wallberg, et al. (2010) pekar pa att det dr av extra stor
vikt att kurvradier och héjdskillnader tas i beaktande vid planering av cykelbana.

Leine & Hellstrom (2012) skriver att det ar viktigt att ha 1 dtanke att materialets utseende inte
nédvandigtvis har ett konstant utseende. Materialet kan paverkas av yttre faktorer.
Firger kan till exempel variera 1 torrt och vatt tillstind, pa olika tider av dygnet, pa grund av klimat
med sno, frost eller regn samt med den vegetation som ligger Over vagytan. Materialet slits varefter
det anvinds vilket ger forindringar 1 ytstruktur hos beldggningen. Asfalt dr ett jamt material, som
saknar kanter och fogar vilket ar ypperligt f6r cykling. For att kunna anvinda sig av gatsten 1 offentliga
miljéer och for att den skall ga att cykla pa krivs det att gatstenen ar flammad. Grusvigar fungerar att



cykla pd om ytan dr intakt och inte har f6r mycket 16st grus pa ytan. Grusvigens yta bor vara belagd
med stenmjol. Gummigranulat kan dven anvindas som markmaterial.

Det ir av betydelse att vigytan avvattnas genom tvirlutning, brunnar eller diken sa att inte
vattensamlingar bildas som kan orsaka stink med mera (Wallberg, et al., 2010). Vattnet bor ledas till
diken 1 anslutning till cykelbanan eller till brunnar sa att vattnet inte blir stiende och bildar is under
vinterhalvaret, vilket kan leda till halka (Johansson & Linderholm, 2013).

Orienterbarhet

Spolander (1997) skriver att skyltningen kan fungera som reklampelare f6r en kommuns satsning pa
cyklister genom att de synliggor virnandet om cyklisterna. Leine & Hellstrom (2012) skriver att det
ar av betydelse att skyltningen féljer en sammanhingande utformning sa att det blir litt att orientera
sig pa orten dven for den som besoker orten for forsta gangen. Om orienterbarheten dr bra kinner sig
cyklisten tryggare da det blir littare att veta sin position. Spolander (1997) menar att orienterbarheten
for cyklister underlattas till exempel genom fler sma utspridda skyltar snarare an firre stora skyltar.
Enligt Spolander (1997) kan vagvisning underlatta for cykelturister att bestimma sin position och peka
ut leder for cykeltrafik och pa det viset na sitt resmal pa effektivaste sitt utan att behGva ta fram karta,
se figur 5. Skyltning bor finnas vid varje vigval och skall f6lja en kontinuerlighet och visa vigen fram
till sevirdheter och offentliga platser. Det ar till f6rdel om skylten visar distansen angett i kilometer.
Orienteringstavlor kan dven sittas ut pa vilvalda platser.

Figur 5. Skylt som visar cykelleder pa Aland.



Cykelbanans drift och underhall

Drift och underhall av cykelbanan och dess omgivning paverkas i stor utstrickning av de val som gors
nir cykelbanan och det anslutande omradet projekteras och uppfors. Cykelbanans drift bestir av den
kontinuerliga skotseln av vigbanan och omgivningen intill. Kontinuerligt underhall bestar av lagning
av vigbanan, skotsel av vegetation, skyltning, belysningsunderhall, halkbekdmpning, snéréjning och
stidning av vigbana och omgivning.

Hallbart transportsystem

En cykel- och gangbana behéver kontrolleras regelbundet sa att den uppritthéller en bra standard som
innefattar god tillginglighet, god estetik och en skott vegetation vilket uppnas genom ett regelbundet
underhall dret om. Ett bra underhallssystem eliminerar ocksa olycksriskerna. For att underlaget skall
vara 1 sa bra skick som méjligt anser Spolander (1997) att det fordras att underlaget halls fritt fran sno,
16s grus och nedfallna hostlév som kan gora det halt nir det ar fuktigt. Stockholms stad (2015) menar
att tillsyn av cykelbanor skall goras kontinuerligt fOr att se till att markmaterialet inte ar skadat, att det
inte ligger 16sgrus pa cykelbanan, att alla markeringar ar tydliga och att kvistar och dylikt inte sticker
ut over cykelbanan. Idag finns det till exempel i Stockholms stad, méjlighet att anvinda sig av
mobilapplikationer dir det gar att rapporterar in missfoérhallanden som férekommer pa cykelbanan.
Ofta gir det dven bra att rapportera in via mail eller jourtelefon.

Under varen bor cykelbanor sopas av. Eftersom vintrarna vidermassigt kan varierar mycket i saval
Stockholm (som i Ovrigt pa vara breddgrader), kommer dven behovet av grusning av cykelbanorna att
variera fran ett ar till ett annat. For att halla hog standard varje ar bor man dérfor inféra ett datum da
cykelbanorna maste vara sopade. Bortforsling av 16v boér diremot ske kontinuerligt under
l6vtillningssasongen. Vegetation lings med cykelbanor och intill korsningar behéver kontinuerligt
underhall i form av beskirning eftersom sikten annars forsimras. For att cykelbanan skall vara
littorienterad krévs dven att skyltarna hélls under uppsikt och att de dr intakta och fria fran savil klotter
som algbeligening. Vegetation som doljer skyltarna och sticker ut i vigbanan bor tas bort (Stockholms
stad, 2015).

Gibrand, et al. (2009) skriver att cykelbanan exponeras for vider och vind, belastning fran trafik och
maskiner som tar bort snd, l6v och grus samt for olika typer av halkbekimpning.
Genom att uppritthalla en bra standard pa cykelbanan bér beliggningen dirfér kontrolleras och lagas
eller omlidggas vid behov. Stockholms stad (2015)anser att nyanlagda cykelbanors planhet ska ses 6ver
och f6ljas upp kontinuerligt sa att beliggningen haller en god standard. Enligt Spolander (1997) ér ett
regelbundet underhall av cykel- och gangbanor foljaktligen nédvindigt och man bor se till att vatten
leds bort fran cykelbanan. Vatten som blir kvar pa cykelbanan kan skapa halka och problem med
stink. Gibrand, et al (2009) uppger att andra faktorer som kan péaverka beliggningen negativt och
ddrmed sikerhet och framkomlighet ér rotintringningar, tjilskjutande stenar och 16st grus.

Snorojning

Gibrand, et al. (2009) anser att antalet cykel- och gangtrafikanter frimst pa grund av oplogade viger
minskar i antal under vintern. Om bredden pé cykel- och gangbanan inte ar tillrickligt tilltagen kan
det stilla till med problem vid snéfall da en del av vig ytan elimineras och konkurrensen om plats
darmed Okar. Malade vigmarkeringar kan bli otydliga nir snén ligger kvar pa vigbanan vilket leder till
att uppdelningen av vigbanan mellan cyklister och andra trafikanter blir otydlig. Det kan ocksa vara

svart att snéroja cykel - och gangbanor nir snoréjningsmaskinerna ar breda 1 jaimforelse med cykel-
och gangbanorna.
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Figur 6. Enligt Gibrand, et al. (2009) paverkas friktionen och jamnbeten av valet av markbelaggningsmaterial. Friktionen kan dven
variera beroende pa om markbeldggningsmaterialet dr vatt eller torrt.

Bromsstrickan minskar om ett markmaterial ger hog friktion. Nar markmaterial utsitts for regn, is
eller sn6 kan friktionen mellan olika material minska, se figur 6. Det finns olika typer av
halkbekimpning - kemisk och mekanisk. P4 Aland har de avstitt fran att anvinda sig av kemisk
halkbekdmpning. De anvinder sig uteslutande av mekanisk halkbekimpning. I den mekaniska
bekimpningen av halka anvinder de sig till exempel av kross eller stenmaterial samt isrivningshyvling.
For att sikerstilla att cykelbanorna alltid hélls trafiksikra ska den mekaniska halkbekimpningen
genom istivning, sné- och moddborttagning och med belidggning av stenmaterial kontinuerligt utféras.
Stockholms stad (2015) skriver att det redan vid 20 -30 mm sné pa cykelbanan gor det svirt for
cyklisten att ta sig fram. Wallberg, et al. (2010) betonar vikten av att underlaget dr jimt sd att
snoplogningen kommer 4t pa alla stillen. Om det finns gropar i beliggningen kan vatten samlas vilket
1 sin tur kan ge upphov till isflickar. Vid planeringsskedet dr det dven nédvindigt att ha i atanke att
vissa vintrar dr snorika. Da krivs dimensionerat utrymme f6r undanréjd snémassa s att bildandet av
snovallar som skymmer sikten undviks.

Wallberg, et al. (2010) menar att halkbekimpning kan ske 1 form av saltning eller
halkbekdmpningsgrus. Sandningen kriver mycket material men nir snén sedan smilter blir sanden
kvar och bidrar till 16sgrus. Saltningen dr effektiv men fér med sig rostutfillningar pa cyklar och
hundarnas tassar tar skada av saltningen. Omgivande vegetation kan ocksi ta skada av
natriumkloriden. De mest kinsliga vixterna for salt dr barrvaxter. Lovtriden kan tappa sina 16v och
avger dirmed en viss del salt. For att minska de negativa effekterna kan kommunen vilja kemisk
halkbekdmpning i prioriterade omriaden dir behoven si kriver. Niska& Thulin (2009) skriver att den
storsta orsaken till singelolyckor bland cyklister dr halka enligt VIT rapport 644.
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Cykelbanans sikerhet

Hastighetssankande atgarder

"Med hastighetssikring menas en utformning som sikerstiller att fordonstrafik inte dverskrider en viss bhastighet

pd stréicka eller i konfliktpunkt” (Gibrand, et al. 2009, s. 26)

Gibrand, et al. (2009) skriver att gang- och cykelbanor f6rr ofta anlades som en kombinerad cykel och
gangbana sa att unga skulle ha en siker vig till och frin skolan. Cykel- och gingbanorna som anliggs
nufértiden dr ofta utformade att klara av flera krav. De skall vara komfortabla och sikra for alla —
personer med funktionsnedsittningar, barn, aldre, cyklister osv. Wallberg, et al. (2010) skriver att cykel
— och gangbanor som idr utformade for att klara manga krav inte alltid 4r optimalt anpassade for
cyklister. P4 en delad cykel- och gangbana behéver cyklisten ibland vija f6r gangtrafikanter vilket
sinker hastigheten hos cyklisten och dirmed ger en lingre transporttid. Cyklisten héller i regel en
hastighet kring 15 km/h till 20 km/h. Spolander (1997) skriver att nir bilister och cyklister samsas om
samma yta i sa kallade blandtrafiksystem kan bilisternas hastighet diremot med férdel sinkas.

Spolander (1997) uppger att hastigheten hos bilister kan sinkas genom skyltning men dven genom att
gora biltrafikanter observanta pa att det dr en annan typ av vigomrade de kor in i. En dtgird som kan
vidtas for att sinka hastigheten ir att anvinda olika markmaterial. Ytor med marksten av betong eller
smagatsten kan till exempel anvindas istillet for asfaltering i upphdjda korsningar och 6verfarter, se
figur 7. P4 dessa ytor 6kar friktionen och genom att bilisten upplever en ojimnare yta sidnks
hastigheten. Boverket (2002) ger forslag pa andra materiella utformningar som gestaltaren kan anvinda
sig av for att sinka hastigheten hos bilister. Exempel pa sidana ir farthinder som fértringningar,
vigbulor och sidférskjutningar. Spolander (1997) menar i sin tur att refuger kan anvindas for att
stoppa trafikanter frin omkorning 1 korsning. Boverket (2002) uppger att buskage och annan
vixtlighet som trdid ocksa kan sinka trafikantens hastighet nir siktférhallanden forsdmras.
Genom upphojda trottoarer som fungerar som cykelstrak och som tar i ansprak en del av tidigare
vigbana fo6r bilar kan bilisternas hastighet sinkas ndr de fir en mindre yta att kora pa.
Boverket (2002) menar att om vigvisning, trafikskyltar och vagmarkeringar dr obefintliga, vaga eller
otydliga kan det riskera att ge upphov till olyckor.

Figur 7. Upphdjd dverfart med kontrasterande material betong marksten och asfalt.
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Spolander (1997) skriver att en skylt med gardsgata kan tillimpas nir man vill ha en kombination av
olika trafikanter, men med minskad risk for olyckor genom sinkning av hastigheten till
gangtrafikantens fart, se figur 8. Enligt Gibrand, et al. (2009) behover skyltningen vara kontinuerlig
utmed en uppdelad cykel- och giangbana sa att savil fotgingaren som cyklister inte tror att hela banan
ar dennes eller vise versa.

Personskador vid olyckor med fordon kan reduceras med 35 % om cykel- och gangbanor upphdjs i
korsningar. Cyklistens attityd kan dock férindras om cykelbanan dr fargsatt. En firgsatt cykelbana kan
signalera att hog hastighet kan hallas vilket gor att olycksrisken tilltar. Cykelanvindandet blir dock mer
anvandarvinligt vilket leder till storre strommar av cyklister som 1 sin tur medfér att bilisten blir

medveten om att cyklister kan korsa korsningen. Bilisten blir ddirmed mer observant. Det finns saledes
béade fordelar och nackdelar med firglagda cykelfilt (Gibrand, et al., 2009).

||||||!_|:"! i

Figur 8. Skylten girdsgata i Mariehamn. Enligt Statens offentliga utredningar (2012) far de som dr gangtrafikanter anvinda bela ytan och
de andra trafikanterna fir anpassa sig efter de gaendes hastighet pa en gardsgata(SOU 2012:70).

Trafiklugnande atgarder (#raffic calming) kan anvindas sa att alla trafikanter skall ha maojlighet att vistas
inom ett eller flera kvarter som ér trafikerad men att cyklister och gangtrafikanter frimjas genom flera
olika forbittrande insatser. Till exempel kan kvarter omgestaltas fOr att ge ett tilltalande intryck samt
for att sinka hastigheter vilket ger cykel- och gangtrafikanter mer utrymme. Genom att smalna av
kérbanan f6r bilister och bredda ytor f6r cyklister och gangtrafikanter, genom att tillféra planteringar,
utemobler, anvindning av olika belidggningar, skyltning, rondeller, marbeldggningsmaterial och sa
vidare kan trafikhastigheterna sinkas (Gibrand, et al., 2009).

Gibrand, et al. (2009) skriver slutligen att flera utredningar har pavisat att cykel- och gangtrafik samt
kollektivtrafik har tilltagit med en femtedel efter trafiklugnande atgirder. Dock bor beaktas att utfallet
kan variera pa olika platser. Bieffekter vid trafiklugnande atgirder kan vara att tillgingligheten minskar
for breda fordon som t.ex. brandbilar och lastbilat.
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Trafikseparering

Att genom orter leda trafik via breda trafikleder dir tung trafik och manga trafikanter kér 1 hog
hastighet kan bilda barridrer. Boverket (2002) redovisar att sinkt hastighet i trafiken minskar risken
for att cyklisten ska rika ut for olyckor med allvarlig utgang. For att ytterligare minska risken for
kroppsskador kan biltrafiken avskiljas helt fran cyklisterna. Ett exempel pa hur avskiljning mellan
bilister och cyklister kan astadkommas dr byggande av cykel- och gangtunnlar, se figur 9.
Gibrand, et al. (2009) menar dock att cykel- och gingtunnlar oftast upplevs som obehagliga.
En orsak til detta kan vara nedskripningen samt édven forekomsten av graffiti.
Boverket (2002) anser att tunneln behéver vara upplyst for att fa cyklisten viljer att aka igenom den.

Figur 9. Gang- och cykeltunnel. Enligt Spolander (1997) dr den bésta trafiksikerbetsatgdirden i Svenska kommuner trafikseparering och
Jartdampning.

Wallberg, et al. (2019) menar att separering av cyklister fran bilister dven kan dstadkommas med hjilp
av skyddszoner mellan bilvigen och cykelvigen. Exempel pa skyddszon ir till exempel vegetation som
skiljer korfaltet for bilar och korfaltet for cyklister fran varandra. Spolander (1997)skriver att separering
av cykeltrafik och biltrafik gor att avgaser och bullernivaer sinks, vilket har stor inverkan pa cyklistens
milj6. Gibrand, et al. (2009) menar att vissa separerande atgarder som kantstéd och stora nivaskillnader
har dock intensifierat singelolyckorna under vinterhalvaret eftersom kantstodet kan vara svart att
uppmirksamma nir snén doljer hojdskillnaden. For att 6ka sikerheten vid overgangstillen kan en
detektor installeras som avger blinkande ljussignaler da 6vergangsstillet korsas.
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Platsanalys: Forutsittningar for cykeltrafik i
Godby idag och i framtiden

Cykeltrafikens forutsittningar vid trafikplaneringen av Godby granskas genom en platsanalys som
undersoker faktorer som attraktivitet, drift och underhall samt sikerhet i tre utvalda omraden i
titorten. Analysen av cykeltrafikens forutsittningar pa de olika omradena i Godby baseras pa
litteraturstudien och egna erfarenheter genom platsanalysen. Omraden som kommer att granskas ar
Killbo skola, Godby centrum och bostadsomradet vid Kyrkvigen, se figur 11. Omradet runt Kallbo
skola har valts eftersom det i omradet ror sig mycket méinniskor och framférallt barn som ar i behov
av bra, sikra och cykelférbindelser. Omradet runt Godby centrum har valts eftersom platsen dr navet
1 tatorten. Bostadsomradet vid Kyrkvigen analyseras da omradet dr centralt beldget i Godby och kan
fungera som referensexempel for planeringen av andra bostadsomraden pa orten.

Inledningsvis kommer en kort beskrivning av titorten Godby. Direfter beskrivs de tre olika platserna
utifran de faktorer som ar avgorande for cykelbanors attraktivitet, drift och underhall, och sakerhet.
For att underldtta analysen har jag upprittat en tabell (se tabell 1) 6ver de faktorer som paverkar f6r-
utsittningarna for cykeltrafik pa de utvalda platserna. Denna tabell visar pa vilka omraden det finns
brister. Limpliga atgirder grundar sig sedan pa litteraturstudien. Faktorer som analyseras har bedémts
utifrdan en tregradig skala beroende pa den aktuella statusen pa omradet. For battre illustration har
skalan fargkodats.

Godby idag

Idag sker en urbanisering runt om i Norden. Urbaniseringen bidrar till fortitning av stider och
tatorter. I takt med fortitning av titorter minskas utrymmet for trafikanterna. Tidigare har biltrafiken
prioriterats men bland annat i takt med att miljdmedvetenheten Gkar riktas blickar mot andra
transportmedel. Ett sidant transportmedel ar cykeln. For att 6ka cyklandet bland invanarna i samhallet
behé6ver forutsittningarna for cykeltrafiken utredas.

En studie av GC-vigar i titorten Godby i Finstréms Kommun pa Aland, se figur 2, utgor fallstudien i
detta arbete. Godby ir en titort 1 Finstroms kommun dir jag passerat med bil och till fots manga
ganger under min uppvixt pa Aland. Godby utgér ett nav fér norra Aland, dar alla som ska ta sig till
de sédra delarna av Aland passerar Godby. Frén titorten Godby ir transportstrickan 19 kilometer till
Alands enda stad Marichamn (Holmberg & Koponen, 2010). Godby som 4r Finstréms enda titort
befinner sig i ett utvecklingsstadium. En oviss framtid vintar f6r Finstrdms kommun eftersom det for
tillfillet gérs utredningar kring kommunsammanslagningar av Alands sexton kommuner, i olika form-
ationer. Finstréms kommun har stor méjlighet att genom den eventuella kommunsammanslagningen
bilda ett dnnu stérre nav dn vad som ir fallet idag. Godby har stor potential att ytterligare stirka sin
position som centrum for hela norra Aland. Finstréms kommun ir liten i férhallande till svenska kom-
muner och ar dirmed en liten kommun med sma administrationsmoijligheter. Pa grund av smaskalig-
heten finns det inte kapacitet att behandla cykeltrafiken som ett enskilt omrade. Planering av cykeltrafik
behover dirmed samsas med annan infrastrukturplanering. Det kan ses som en nackdel att cykeltrafik
inte far en egen enhet men likvil kan det ha férdelar dd planering sker avdelningsoverskridande.
Holmberg & Koponen (2010) skriver att Godby centrum byggdes under 1970-talet. I Godby finns
centrala malpunkter sisom bostadsomraden, apotek, livsmedelsbutiker, industriomrade, lunchrestau-
ranger, bensinstation, grundskola, bibliotek, dagis, idrottscenter med simhall, rekreationsomraden sa
som badstrand och arboretum. Det finns dven hogstadieskola for hela norra Alands hogstadiedistrikt
och en hilsocentral. Trycket pa tomter fOr privat bruk och foér affirsverksamhet okar inom orten.
Godby utgér dven en centralort for kollektivtrafiken pa Aland.
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Figur 10. Knutpunkten for Godby bildar en barridr for cyklister.
Godby har byggts upp frin en vigkorsning dir den tidigare huvudvigen lig (Godbyvigen som
fortsitter till Von Knorringsvigen) och Getavigen, se figur 10. Korsningen ir navet f6r Godby
samtidigt som det delar Godby i tva delar. Godby har inte hunnit fortitats allt f6r mycket och darmed
finns det utrymme och plats f6r nyplanering, se figur 11. Under eftermiddagen nir arbetstagare och
skolbarn dr pa vig hem frin skola och arbete dr vigarna i Godby tungt belastades (Holmberg &
Koponen, 2010). Fellman (2012) uppger att manga, efter arbetet, dker efter via Godbys
livsmedelsbutiker f6r inkoép av mat eftersom manga sma lokalbutiker utanfér Godby har stingts under
senare tid, Holmberg & Koponen (2010) skriver att Getavigen som loper genom Godby centrum
har en hastighetsbegrinsning pa femtio kilometer i timmen vilket allt som oftast 6verskrids. Vid den
nya Godbyvigen har Finstroms kommun svart att vidta itgirder eftersom det ir landskapet Aland
som ir vighallare for vigen. Landskapet Aland bestar av Alands regering och landskapsférvaltning,
Godby bestar av kring 800 hektar markomrade. I Godby planomridet fanns - ar 2009 - ca 400
fastigheter. Enligt planeringsradet i landskapet Aland (1988) bidrog cykelturismens intdg pa Aland till
6kandet av cykelanvindningen pa landsvigarna under 1970- och 1980- talen.

Godby ir en knutpunkt, som férdelar norra Alands trafik. Idag finns i Godby en fyrvigskorsning som
ar olycksbenidgen. Planer finns pa att bygga om korsningen till en rondell. Vigen fungerar som
genomfartsled/huvudled, som delar upp Godby i tvd delar och bildar pa sa sitt en bartidr for cyklister
och gingtrafikanter. Centralt i Godby finns det en gangtunnel under vigen som av cyklister och
gangtrafikanter inte upplevs inbjudande bland annat pa grund av daliga siktférhéllanden till f6ljd av
den sluttande terringen. I Godby centrum finns det mojligheter att ta sig med buss till skolor och dka
fran landsbygden till staden Marichamn.

Enligt Holmberg & Koponen (2010) har delgeneralplaner 6ver Godby, som visar vad omradena i
orten dr avsatta for, en strickning kring tre till fyra kilometer pd bredden och lingden.
Godby utgors av en dal med en backig terring i vilken vegetationen i landskapet varierar mellan lag
tall-, barr- och blandskog, se figur 12. Finstroms kommun faststillde under ar 2004 malpunkter f6r
Godby, bland annat om att man vid planlésningar bor vara varsam om bland annat. landskapsbilden,
naturen, terringforhallandena och fornminnena.
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Figur 11. Satellitbild dver Godby med de tre stnderade omridena; Killbo skola, Godby Centrum & Kyrkudgen. Blaa linjer
visar det studerade omradet vid Kaillbo skolan, de rida linjerna visar det studerade omradet i Godby centrum, de gula linjerna

visar de studerade omradet fyrkvigen. (© Bjoriin GITech Ab, 2016)

Figur 12. Brant backe genom Godby utmed von Knorringsvig.
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Figur 13. Satellithild iver Godby med de studerade omradet Killbo skola, De bla linjerna visar cykel- -0€b gangbanorna som undersikts.
(© Bjiorlin GITech Ab, 2016)

Killbo skola

Intill grundskolan Killbo skola, finns dven Godby idrottscenter med inomhushall, simhall och gym.
Kommunkansli och hogstadieskola finns 1 nirheten (inom ca 1 kilometers avstand).
Tidigare fick busstrafik/skoltrafik och forildrar kéra och limna sina barn framfor entrén till skolan,
se figur 13. Detta medférde att skolgarden blev hogt trafikerad och de valde efter nagra ar att flytta
av- och pastigningsplats ett par hundra meter fran skolans ingang. Bakom skolan finns héga berg som
g0r det svirt att bygga cykelvigar till skolan fran bakomliggande bostadsomrade.

Cykelbanans attraktivitet vid Kallbo skola

Fran infarten frain Godbyvigen till skolomradet stricker sig en cykelbana som leder fram till skolan,
se figur 14. Det som 4r simre med planeringen ir att en av de avskilda cykelvigarna leder till en stor
parkeringsplats for bilar. Pa grund av denna 16sning och tvingas cyklisten korsa parkeringen for att ta
sig till skolans cykelparkeringar. Denna 16sning utgdr en sdkerhetsbrist. Det finns skyltning med
hastighetsbegrinsning om 30 kilometer i timmen. For att ytterligare fa biltrafikanter och cyklister att
anpassa sin hastighet efter gangtrafikanterna kunde gatan klassas som gardsgata. Vid omradets infart
fran Godbyvigen finns det markeringar i vigbanan som mairker ut 6vergangsstillet och som dessutom
ar upph6jt och markerat med annat material — marksten. Detta dr en bra 16sning for att uppna battre
sikerhet och for den upplevda tryggheten for savil cyklister och gangtrafikanter som for bilister.
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Figur 14. Separerad cykel- och gangvig vid Killbo skola.

Som tidigare nimnts anger Spolander (1997) att sikerheten forbittras da biltrafikanten gors observant
pa Overgangstillet genom anvindning av ett annat vagmaterial. Pa omradet har asfalt anvints som
underlag f6r ging — och cykelvigbanan. Asfalten fyller en bra funktion genom att den 4r jimn och har
god friktion (Leine & Hellstrom, 2012). Eventuellt kunde dven anvinda andra markmaterial dn asfalt
anvindas pa platsen. For att skapa kontraster kunde betongmarksten anvindas till ging — och
cykelbanan sa att cyklister och bilister blir mer uppmirksamma pd anvindningsindamalet.
Alternativt kan kommunen anldgga firgad asfalt pa platsen vilket ger kontraster som tydliggér gang —
cykelbanan for trafikanterna. Enligt Gibrand, et al. (2009) blir cykelbanan som foljd mer
anviandarvinlig for cyklisterna. Genom dessa atgirder kunde attraktiviteten samt 6kad sidkerhet och
upplevd trygghet héjas ytterligare. Lyktstolpar dr kontinuerligt utplacerade intill cykel och gangbanan
som leder till skolan och ljus slipps dven in fran lyktstolpar som dr placerade intill den biltrafikerade
vigen Godbyvigen. Belysningen ir tillfredsstillande pa platsen.

I vissa avseenden kinns planeringen av platsen bristfillig. Skolgirden har genom vigdragningar
splittrats upp i mycket sma sammanhingande ytor och har stora asfaltsbelagda ytor vilket gor att
cyklisten inte har en sjlvklar transportled fram till slutdestination. Cykelbanan ir dock placerat avskild
fran vigen vilket enligt Spolander (1997) ir positivt f6r cyklisten eftersom att avgaser och bullernivaer
sanks.

Tidigare hade bil och busstrafik mojlighet att ta sig dnda fram till entrén. For att férhindra detta har
kommunen nu vid entrén och bilparkeringen installerat pollare som ér utsatta med en kedja emellan
sig. Detta hindrar biltrafiken i nira anslutning till skolan vilket forbattrar cyklisternas férutsittningar.
Kedjan som 16per mellan pollarna separerar aven mopedisterna fran cyklisterna och fotgingarna, se
figur 15. En lampa ir placerad intill pollaren sa att kedjan syns i mérker. Farthinder 1 form av bland
annat stenar och pollare bor enligt Wallberg, et al. (2010) belysas eller férses med reflexer sé att de kan
upptickas i morker.
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igur 15. Pollare med kedja.

Vegetationen 1 omgivningen bestdr av  storre trdd/skog och  planerad vegetation.
Pa omridet finns sma omriden med utplacerade buskar. Intill cykelvigarna har grismattor anlagts
vilket ger goda moijlighet till uppsikt vilket ar 1 enlighet med det Wallberg, et al. (2010) skriver om.
En god uppsikt dr betydelsefullt i omradet eftersom vigarna trafikeras av tyngre fordon som bussar.
Oversikten 6ver skolgarden gor att biltrafikanter och barn har méjlighet att tidigt uppticka varandra
vilket bidrar till 6kad trygghet f6r bada parter. Det finns fa platser i omradet dar cyklisterna behover
korsa bilvigar vilket dr bra for sikerheten. Pa det stille dar cyklisten behoéver korsa vigen finns
dessutom ett upphojt vergangsstille sa att biltrafikanter uppmirksammar cyklisten.

Cykelbanas drift och underball vid Kallbo skola

Underlaget i omradet ér i gott skick eftersom asfalteringen ar nylagd. Det gar inte att finna sprickor
eller rotintringningar fran trid. Ytan dr jamn och funktionell. Underhallet av vigbanan ér i bra skick
och halkbekimpning utférs genom sandning i korsningar. P4 platsen anvinds likt évrigt Aland en
mekanisk halkbekdmpning. Halkbekdmpningen genom sandning bedoms fungera bra pa platsen.
Det bor dock tilliggas att en mer omfattande platsanalys kravs for att pa ett mer tillforlitligt satt
bedéma halkbekimpningens kvalité.

Cykelbanans sikerhet vid Killbo skola

Tryggheten pa platsen upplevs 6verlag som god tack vare bra Gversikt av platsen och de laga
hastigheterna reglerad genom bra skyltning. Hastighetsbegrinsningen ér 30 kilometer i timmen och
det finns fart gupp som dr utformade med betong marksten. Korsningen dr dessutom upphdjd.
Det ar tydligt fran forsta stund att det ar en skolgard man svinger in till.

Figur 16. Cykelvigen slutar pa bilparkeringen.
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En specifik olycksrisk kan dock iakttas vid parkeringsplatsen for bilar som ligger intill skolan, se figur
16. Vid parkeringen finns ett varuintag till skolans kék vilket medfér en storre trafikering i omradet.
Cyklande barn idr lagt placerade vid parkeringen vilket gor att de dr svara att uppticka for bilister.
Omradet vid parkeringen dr ocksa svarorienterat for barnen. Det finns ingen tydlig cykelinfart till
skolan och barnen utnyttjar déirfér mojligheten att ta den kortaste vigen genom JOver
parkeringsplatsen. En tydlig markerad éverfart fran parkeringen skulle minska risken for olyckor pa
omradet. Tydligt markerade Overfarter dr dven ndgot som Spolander (1997) anger som riskminskande.
For att tydligegéra Gverfarten kunde kommunen anvinda sig av ett annat material som till exempel
betong marksten. Alternativt kunde Overfarten firgsattas for att fd tydligare cykelfilt.
Genom dessa atgirder skulle cyklisten fa en naturligare infart till skolomriddet. En omdragning av
cykelvigen dr svar att astadkomma eftersom cyklisten tenderar att ta den kortaste méjliga vigen.

Godby centrum

Inom Godby centrum finns malpunkter som t ex hilsocentral, bensinstation, dldreboende, apotek,
affirsverksamhet och lunchrestaurang, se figur 17. Intill omradet stannar dven bussar och i niromradet
finns en grundskola. I Godby Centrum dr det biltrafiken som blivit prioriterad.
Godby Centrum befinner sig i navet for biltrafiken, dir en korsning skapar en barridr mellan de olika
delarna av Godby. For cyklisten gar det att ta sig 6ver den barridrbildande korsningen genom att cykla
igenom tunneln under bilvigen. Framtida planer finns pi att landskapet Aland skall bygga om
korsningen Getavigen/von Knorringvig till en rondell. Det finns dven en vision om ett torg med
centrum for busstrafik intill Godby centrum. Intill korsningen vid sidan av Getavigen och
Godbyvigen finns en bemannad bensinstation.
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Figur 17. Satellithild dver Godby Centrum och V'on Knorringsvigen med det undersikta omradet utmdirkt med tjock
rod linje pa satellithilden. (© Bjorlin Gl Tech Ab, 2016)
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Cykelbanans attraktivitet i Godby centrum

Entrén till Godby kan bist 6verblickas frain Nya Godbyvigen. Entrén ir inte tilltalande da den ligger
belagen i en dal som omges av tungt trafikbelastade vigar. Mycket trafik bidrar till att det estetiska
omdoémet om Godby som helhet blir fult. Miljén 1 omradet kring Godby centrum dr varierande.
Pa omriadet har kommunen dock uteslutande anvint asfalt som beliggningsmaterial.
Asfalt dr ett funktionellt val genom dess jamnhet och karaktir. Dock finns det sprickor i
vagunderlaget. For att fa en mer varierad milj6 med bittre estetik och sikerhet kunde kommunen
dock dven anvinda sig av andra material. Forslagsvis kunde marksten anvindas for att ge en mer
estetisk inramning av platsen samt som hastighetsinkande atgird vilka ir férenlig med trafiklugnande
atgarder som Gibrand, et al. (2009) skriver om. Belysning dr kontinuerligt utplacerad lings med
bilkorfiltet, von Knorringsvigen. Enligt Boverket (2002) har belysning av korfaltet stor betydelse for
cyklistens upplevda sikerhet och trygghet. Belysning for cyklister finns i ging — och cykeltunneln men
1 ovrigt dr det skenet frin belysningen vid bilvigen som fungerar som ljuskailla f6r cyklister.
Belysningen ir i sin helhet inte anpassad efter cykeltrafiken. Forslag pa forbittrande atgarder ar att
installera belysning lings med viktiga delar av cykelbanan, framférallt vid busshallplatsen.
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Figur 18. Bild var cykelparkering kunde placeras.

Anslutningar till bensinstationen, livsmedelsbutik, apotek och hilsocentral i omridet ar utformad f6r
att 1 forsta hand ta sig dit med bil. Bensinstationen dr inte komfortabel att ta sig till som cyklist eller
fotgingare. Forbittrade cykelférbindelser till bensinstationen skulle ge battre tillginglig service som
till exempel dickpump. Cykelparkering finns inte att tillga férutom vid apotek och livsmedelsbutik.
Forslag pa forbittring ar att i forsta hand anlagga cykelparkeringar 1 anslutning till kollektivtrafik, se
figur 18. Genom en sadan étgird skulle det bli naturligare att transportera sig med cykel vid lingre
transportbehov. Detta stéds av Boverket (2010) som skriver att funktionella cykelparkeringar bidrar
till att resor med kollektivtrafik 6kar. For ytterligare uppmuntra cykelanvindandet 1 anslutning till
kollektivtrafiken kunde cykelparkeringarna forses med tak och lasmojligheter vilket Boverket (2010)
ocksa foresprakar. I enlighet med Wallberg & Wirnhjelm (2007) kan cykelparkeringen till en borjan
byggas i liten skala for att kontrollera behovet.

Intill bilvigen, von Knorringsvigen finns en cykelbana i samma hojd med vigbanan, se figur 19.
Cykelbanan passerar ett 6vergangsstille och gar vidare ned 1 tunneln som fungerar som passage till
omradet pa andra sidan bilvigsbarridren (Getavigen). Tunnelpassagen fungerar relativt vil genom
separeringen av cykelvigen fran bilvigen. Nagon typ av markering fér separering av biltrafik och
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cykeltrafik lings med Von Knorringsvigen vore daremot 6nskvirt. En separering kunde astadkommas
genom ricke, nivaskillnad med hjilp av kantstod, fargkodat falt eller vitdragen skiljelinje.
Av dessa moijliga atgirder anser jag att en nivaskillnad vore ett bra alternativ, eftersom separeringen
da blir tydlig utan att inskrinka pa framkomligheten. Gibrand, et al. (2009) skriver dock att stora
nivaskillnader har 6kat singelolyckorna under vinterhalvaret da kantstodet kan vara svart att
uppmairksamma ndr snon doljer nivaskillnaden. Min egen uppfattning ér att det anda skulle vara till
fordel pa platsen eftersom bland annat tung busstrafik trafikerar omradet.

I Godby centrum finns det bra vigskyltar som visar hur lingt det ar till malpunkterna.
Ett bra exempel pa skyltning finns vid cykel — och giangtunneln dar tre vigskyltar ar strategiskt
utplacerade vid korsningen vilket underlittar orienterbarheten pa orten, se figur 20 och figur 21.
Skyltarna visar distansen till olika malpunkter. Skyltningen av platsen stimmer vil 6verens med
Spolanders (1997) rekommendationer om att ha skyltar vid varje vigval. Denna typ av skyltning bor
for orienterbarheten dven tillimpas vid andra korsningar pa orten.

Figur 19. Bild dver von Knorringsvigen. Cykelbanan skulle tydligare kunna avskiljas fran biltrafikanternas korfalt med
Jorslagsvis kantstid eller linjedragning.

Figur 20. Bild under gangtunneln som visar cykelledskyltar. Samma skyltar ses i fignr 21.
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Om entrén till Godby skulle ges en mer inbjudande gestaltning till exempel genom anliggande av en
enhetlig tridallé skulle helhetsintrycket forbattras. Utrymme att anlidgga en tradallé finns och genom
en sidan plantering skulle hastigheten i trafiken dessutom kunna sinkas vilket gér det dnnu mer
legitimt och befogat att anlidgga tridallén. Enligt Boverket (2002) behover dock tridd placeras langt fran
vigbanan da hoga hastigheter forekommer vilket ér fallet i Godby.

Vegetationen utmed cykelbanorna bestar av gatutrid som markerar skiljelinje mellan bilvdg och
parkering. Det finns dven liga spireor intill tunneln. Oversikten 4r god pa platsen eftersom fa objekt
skymmer sikten. Intrycket dr diremot hart eftersom materialvalet i huvudsak utgors av asfalt vilket
mycket paminner om en stor parkeringsplats. Eventuellt skulle fler trid och buskar placeras ut for att
fa en bittre inramning av platsen vilket kan fa sinkta hastigheter som effekt i enlighet med vad
Boverket (2002) skriver om vegetationens effekt pa biltrafikanters hastigheter. Det dr dock viktigt att
vid plantering av buskar och trid ta 1 beaktande risken for att siktférhallandet forsimras.
Det ir dven viktigt att triden underhalls sa att 6ver cykelbanan 6verskjutande grenar tas bort vilket
annars kan utgora en sikerhetsrisk.

Cykelbanas drift och underhall i Godby centrum

Det helt dominerande viagunderlaget i Godby centrum ir asfalt vilket halls 1 gott skick eftersom
asfalteringen 4r relativt nylagd. Det finns fa sprickor och rotintringningar fran trid. Pa delar av
cykelbanan forekommer lappningar av vigbanan. De finns dven brunnslock pa vilka det bildas
vattenansamlingar med eventuell halka som foljd och grus som ligger pa gingytan och pa
overgangstillena vilket gor vigmarkeringarna otydliga. Stockholms stad (2015) anser att tillsynen av
cykelbanor skall utféras kontinuerligt sa att markmaterialet halls 1 bra skick och att 16sgrus tas bort sa
att markeringar i vigbanan ir tydliga. Underhallet pa banan ir i bra skick och det finns tecken pa
halkbekimpning genom sandning. Det ar viktigt att tridkronorna dr uppstammade s att ingen kvist
sticker ut 6ver cykelbanan. Det kontinuerliga underhallet dr valskott 1 Godby centrum.

Cykelbanans sikerbet i Godby centrum

Biltrafiken dr prioriterad 1 omradet. Cykelvdgnitet dr uppdelat i manga strickor som avbryts med
overgangstillen vilket leder till att cyklisten kan fa géra manga inbromsningar for bilister som korsar
overgangstillena. Det kravs darmed att cyklisten 4r mycket observant. Speciellt stor risk finns vid
parkeringsplatsen vid 6vergangsstillena dir cykeltrafikanter efter en nedférsbacke kan komma 1 hog
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hastighet, se figur 22. Boverket (2002) anser att inbromsningar och otrygghet f6r cyklisten bidrar till
att restiden for cyklisten forlings och att det dirmed inte blir lika attraktivt att anvanda sig av cykeln
som transportmedel. For att tydliggora korsande cykeltrafik dr 6vergangsstillena markerade med vit
firg och hoga lyktstolpar vilket ger en markering att cyklister och gangtrafikanter kan korsa vigen.
Anvindande av annat material 4n asfalt kunde ocksd dstadkomma kontraster som uppmarksammar
bilister pa eventuellt korsande cyklister. En mojlig atgird for att ytterligare uppmarksamma bilister pa
korsande cykeltrafik dr att anldgga upphdjda Overgangsstillen som samtidigt fungerar som
hastighetssinkande vigbulor vid korsningar. For att dstadkomma en stérre sikerhetsforbittring krivs
det dock att nya vagdragningar gors sa att cyklisten kan na malpunkter utan att korsa bilvigen. Detta
stods av Spolander (1997).
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Figur 22. Overgangstalle intill parkeringen till Godby centrum.
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Figur 23. Gdng- och cykeltunneln vid Godby Centrum.

Den goda uppsikten pa platsen ger en 6kad trygghetskinsla. Den hart trafikerade genomfartsvigen
kunde dock med férdel avskiljas fran cykeltrafiken med till exempel en trottoar eller vigmarkeringar i
asfalten. I tunneln uppstar siktproblem pa grund av tunneln ligger placerad i en svacka, se figur 23.
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Figur 24. Plan dver Kyrkvagen. Den gnla linjen visar de delar av kyrkvagen som har analyserats. (© Bjorlin GITech Ab, 2016)

Kyrkvigen

I omradet kring Kyrkvigen finns malpunkter som t ex dldreboende, apotek och bostadsomrade.
Pa Kyrkvigen har biltrafiken blivit prioriterad och planering fo6r cykel- och gingtrafik finns inte i
omradet. Eftersom det pd omradet rér sig cyklister vore det foérdelaktigt med en utvecklad
transportforbindelse dmnad for cykeltrafik.

Cykelbanans attraktivitet utmed Kyrkvdgen

Utmed Kyrkvigen finns inte avgrinsade cykelvigar anlagda. Cyklisten behdver transportera sig pa
samma vidg som bilisterna, se figur 24. Eftersom vigen omges av bostider pa bada sidor finns det inte
utrymme fOr anliggande av separerande vegetation emellan, se figur 25. Diremot kunde korfiltet f6r
bilister smalnas av och avgrinsas genom vigmarkeringar eller nivaskillnader. Den smalare bilvigen
skulle dessutom sinka bilisternas hastighet vilket ur ett sikerhetsperspektiv vore férdelaktigt.
Denna férvintade effekt stéds av Gibrand, et al. (2009) som menar att breddning av cykel- och
gangbanan och avsmalning av kérbanan for bilister astadkommer en hastighetssinkning. Restiden for
cyklisten dr god i omradet eftersom det saknas avbrott i transportleden da korsande vigar har
vijningsplikt. Vegetationen utmed vigen bestir av skog och bostadstomternas omgivande vegetation.
Pa omradet finns enbart begrinsade méjligheter att férindra vegetationen pa grund av platsbrist och
att omradet till stor del utgdrs av privat dgda tomter. For storre dtgirder behéver troligen de privata
markdgarna ge sitt samtycke.
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Figur 25. Omf#kringliggande milji vid Kyrkvdgen.

Vid bostadsomradena och vid alderdomshemmet Rosengarden finns cykelparkeringar avsedda for de
boende och anstillda vid alderdomshemmet. Lings med Kyrkvigen som dr anpassad efter bilister
belyses korbanan med hjilp av lyktstolpar. Eventuellt kunde de nuvarande héga lyktstolparna
anpassade efter bilister bytas ut mot ldagre lyktstolpar med ett f6r cyklisten behagligare ljus eftersom
vigbanan pa ett bittre sett belyses. Cyklisten skulle genom denna atgird uppleva vigen tryggare.

Cykelbanas drift och underball utmed Kyrkvégen

Underlaget i form av asfalt dr i stora drag vilhallet dven fast det finns en del gropar och sprickor i ytan.
Det omgivande vegetation bettsar frimst av vegetation fran tomterna som ligger i anslutning till vigen.
Vegetationen stor inte namnvirt siktforhallandena eller paverkar vigbeldggningen men om det byggs
en intilliggande cykelbana kan vegetation behova tas bort for att skapa utrymme for cykel- och
gangbanan. Vigen ir inte lika tungt belastad som de andra undersékta omradena i Godby.

Cykelbanans sdfkerbet utmed Kyrkvdgen

Kyrkvigen forbinder tre olika delar av Godby med varandra. I omradet finns mycket barn som pa
vig till och fran skolan transporterar sig mellan dessa omraden. Genom att anldgga en upphdjd cykel-
bana intill Kyrkvigen kunde dessa cyklister, som till stor del utgors av barn, fa en sikrare transport.
Pa omradet finns det skyltning som tydligt markerar hastighetsbegransningen pa 30 kilometer 1 tim-
men.

Vid infarten finns det dven markeringar i vigbanan som markerar Overgangsstillet, se figur 26.
Overgingsstillet kunde for forbittrad sikerhet upphojas for att dstadkomma en hastighetssinkning
vid overgangsstillet. En sinkning av hastigheten vore onskvirt eftersom vigen ar barridrbildande i
omradet och dirmed trafikeras av bilar som ofta haller hog hastighet. Eftersom terringen sluttar vid
sidan av vigbanan har man som sakerhetsatgird satt upp ricken lings med en av sidorna av vigbanan
1 korsningen. Kyrkvigen — Getavigen. Rickena kan for cyklisten upplevas som tringande.
Enligt Gibrand, et al. (2009) 6kar risken f6r klimskador vid hogersving om ricken finns uppsatta i en
korsning som delas av cyklister och motorburen trafik. Diarfér skulle det vara bra om slanten pa bada
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sidor av Kyrkvigen planades ut for att mojliggora en separat cykelbana som leder cyklisten direkt till
overgangsstillet.  Overgangsstillet som korsar Getavigen ir markerade med vit firg och héga
lyktstolpar. Olycksrisk finns intill 6vergangstillena. Ett upph6jt overgangstille kunde upprittas over
Getavigen for att uppmirksamma biltrafikanterna om cyklisterna. Ett byte av markbeliggning till
nagon typ av stenbeliggning bor dock som sikerhetsitgird Gvervigas noggrant eftersom en
stenbelagd yta kan ta skada av de plogbilar som kor 6ver ytan. Eftersom vigen dr landskapsigd plogas
vigen av storre fordon vilket eventuell kriver en jimn markbeliggning som 16per ligre risk att skadas
vid plogningen. Ett annat alternativ kunde vara att anvinda sig av rorelsedetektorer vilka ger
ljussignaler som uppmarksammar bilisten pd korsande ging- eller cykeltrafikanter (Gibrand, et al.,
2009). Gibrand, et al. (2009) skriver vidare att en uppdelning av 6vergangsstillet f6r ging — respektive
cykeltrafikanter skulle tydliggtra cyklisten prioritering i trafiknitet. En annan atgird som kan anvindas
vid 6vergangstillen som hastighetsdimpande atgird ir enligt Gibrand, et al. (2009) en mittrefug som
placeras intill 6vergangstillet.

Figur 26. Overgngstille iver Geta véiigen. Till higer i bild ses infarten till Kyrkvdgen
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Planeringsunderlag/Tabell

I arbetet har en mall till st6d for utvirdering av fOrutsittningarna for cykeltrafik tagits fram.
Firgerna indikerar pa hur bra GC- banan fungerar idag utgdende frin de faktorer som studerats.
Varje undersokt omrade pa orten bedéms i detta arbete enligt en tregradig skala som firg-kodas for
battre illustration. Gron signalerar att forutsittningen/faktorn dr uppfylld, gul signalerar att
forutsittningen/faktorn  delvis  4r uppfylld men med vissa brister och rott visar att
forutsittningen/faktorn inte dr uppfylld.

Tabell 1: Faktorer som paverkar cykeltrafiken i titorten Godby.

Faktorer Kallbo Godby Kyrkva-
Skola centrum | gen

Attraktivitet

Planering och estetik
Framkomlighet, tillgdnglichet och nirhet
Cykelparkering

o Planering
o Restid
e  Fysiska hinder

Cykelvignit
Omgivande vegetation
Ljussittning
Beldgening
Orienterbarhet

Cykelbanans drift och underhall

Hallbart transportsystem

e  Vegetation

e  Skyltar

e  Stiadning/Fysiska hinder

e  Skador pd beliggning
Snoérdjning

e  Halkbekimpning
Sikerhet
Olycksrisk

Trygghet
Hastighetsbegrinsningar




Diskussion

Utveckling av cykeltrafikens forutsittningar har blivit allt mer aktuell till £6ljd av fOrtitning av tdtorter
och en allt storre miljomedvetenhet. Denna utveckling ligger till grund f6r detta arbete i vilket cykel-
trafikens forutsittningar i titort har analyserats. Genom detta arbete har jag kommit till insikt att pla-
nering av en saker och funktionell cykeltrafik kriaver en god planering dir manga aspekter bor beaktas.
Som referensexempel har Godby i Finstroms kommun studerats genom en fallstudie. Orten limpar
sig val for en fallstudie inom ramen for detta arbete eftersom orten har potential att vixa med 6kat
behov av goda cykelférbindelser som foljd. I den utférda fallstudien av titorten Godby 1 Finstroms
kommun har kommunens specifika behov av forbattringar for cykeltrafiken askadliggjorts. Tanken ar
att den framtagna tabellen dven kan anvindas for andra orter, se tabell 1. Modellen kan vid behov
modifieras, till exempel genom att ta med andra faktorer, ha en flergradig skala samt att studieobjektet
kan variera i storlek. Ett storre studieobjekt kriver troligen ofta en mer omfattande skriftlig analys.
Fordelen med att arbeta med mallstruktur med fargkodning ar att illustrationen blir battre genom att
behov kan tydliggoras. For orten kan mal for cykeltrafiken stillas upp pa savil lang — som pa kort sikt
eller 1 etapper.

De storsta behoven av forbittringar har iakttagits 1 Godby Centrum. Cykelparkeringar, cykelvigens
utbreddhet och trygghet bedomer jag har storst forbattringspotential. Forslag pa dtgirder dr nya cykel-
parkeringar vid malpunkter, till exempel vid busshéllplatsen. Tanken ér att denna atgard skulle upp-
muntra till cykelanvindning som en del 1 en lingre transport. Cykelvignatet 1 Godby Centrum kan med
tordel fa fler barriaréverbyggande cykelvagdragningar sa att de olika delarna av Godby sammankopplas
pa ett bittre sitt. Tryggheten pa omradet skulle ocksé forbittras genom ett cykelvignit som samman-
linkar Godbys olika delar.

Vid omradet Killbo skola finns det vissa riskfaktorer som bor beaktas. Bilparkeringen intill skolan
utgor ett riskomrade eftersom cyklisterna leds till den biltrafikerade parkeringen. Fran parkeringen
finns ingen tydlig markerad vig till skolgarden. Forslag pa atgirder ér att anvinda andra material eller
fargsitta viagbanan vilket skulle markera och tydliggéra cyklistens transportled till skolomradet.
En limplig atgird for att sinka bilisternas hastighet vid skolomradet vore att klassa infarten till skolan
som gardsgata.

Utmed Kyrkvigen kunde tryggheten forbattras genom att smala av bilvigen En smalare bilvig skulle
mojliggdra separering av cyklisternas korfalt samt astadkomma en sinkning av biltrafikanternas
hastighet. Separering av biltrafikens korfilt och cykeltrafikens korfalt kunde dven astadkommas genom
vigmarkeringar eller anldggande av trottoarer. Tryggheten i omradet skulle ocksa forbittras genom
att héja upp 6vergangsstillena genom dess hastighetssinkande effekt. En ytterligare moijlig atgard for
okad trygghet for cyklisten dr anpassning av belysningen sé att underlaget belyses bittre. Sensorer som
reagerar pa rorelse kunde f6r 6kad sikerhet installeras vid 6vergangsstillena 1 omréadet. Slutligen kunde
utplanande av terringen mojliggéra en separering av cykel - och bilvig vid korsningen Kyrkvigen —
Getavigen. En separat Cykel och gangbana skulle f6rbittra transportméjligheten mellan Godbys olika
delar samt 6ka sakerheten for cyklister.

Allmint for samtliga omraden dr att en kontinuerlig granskning och underhall krivs sa att god kvalité
behalls samtidigt som forutsittningarna for cykeltrafiken pa orten inte foérsamras.

I detta arbete har de faktorer som har valts ut analyserats genom subjektiv bedémning.
For storre tydlighet och mer jaimférbarhet kunde det vara férdelaktigt att skapa ett striktare system for
bedémning av faktorerna. Till exempel kunde man genom mattangivelser skapa en mer standardiserad
modell f6r bedémning av cykeltrafikens forutsittningar. Pa detta sitt kunde jamforelser littare goras
mellan olika orter och inom en och samma ort vid olika tillfillen i tiden.
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Forslag pa omraden for fordjupade studier.

En utveckling av detta arbete kunde vara att i Godby mita antalet cyklister som passerar de
olika undersokta strickningarna samt mita annan belastning, framforallt biltrafik. Informationen
skulle ge Okat stod for limpliga dtgirder for cykeltrafiken. For att fa en Gversiktlig bild av hur
kommuninvanarna uppfattar GC-banor kunde enkiter skickas ut till invanarna i Godby titort samt
till skolelever och invéanare pa Gvriga platser i Finstrom. Statistik ver antalet olyckor inom kommunen
och vilka platser som dr mest utsatta for olyckor skulle dven kunna himtas in genom data fran
torsakringsbolag och polis. En sidan data skulle ge en bra information om vilka platser som ér i storst
behov av atgirder. Arbetet har varit tidsbegrinsat till cirka tvda manader. Arbetet har gjorts
under november och december manad. For att fa en mer rittvisande bild behover troligen stickprov
tas under olika arstider. En jamforelse med andra kommuners arbete med cykeltrafik kan vid
kommande studier vara ett intressant tillige. Intervjuer kan goras med olika intressegrupper som
trafikanter, kommunalt ansvariga och politiker samt med kommunala tjinstemidn fran andra
kommuner for ett bredare perspektiv.

Brukarmedyerkan i planeringsskedet

Boverket (2002) skriver att om invanarna skall lyckas férandra sin installning och vilja cykeln istillet
tor bilen kan kommunen anvinda sig av informationskampanjer eller Mobility Management som
innebir att kommunen utovar inflytande pa invanarnas resande. For att na framgang 1 planering av
cykel- och gangbanor betonar Boverket (2002) vikten av att invanarna far kianna sig delaktiga i ett
tidigt skede av planeringsprocessen. Invinarnas eventuella missnéje och upplevelse att de inte ér
delaktiga i samhillsplaneringen kan pa sa sitt minskas. Det kan didrmed vara bra att engagera olika
intressegrupper i planeringsarbetet. Intressegrupperna har olika kunskaper och det dr centralt att alla
far inflytande sa att det blir en sia bra kompromiss som mdijligt. En referensgrupp bestiende av
funktionsnedsatta och dldre kan till exempel delta i1 planeringsarbetet av cykel- och gangvigar sa att
deras krav och kunskaper dven kommer till uttryck. Genom att ge olika grupper insyn i
planeringsarbetet kan tillit skapas mellan kommun och invanare. Det tar ling tid att involvera alla olika
intressegrupper men ger ett battre resultat och storre fortroende fran invanare. En héllbar 16sning kan
ta tid att skapa men har dnda forutsattning att i slutindan bli mer ekonomiskt férdelaktig 4n en process
dir beslut paskyndas (Boverket, 2002).

Det finns idag inga tydliga bevis pa kopplingen mellan férindrad attityd och beteendet hos invanaren.
Det finns saledes mer utrymme att studera den intressanta kopplingen mellan delaktighet och beteende
hos invinare.

Med Hjilp av GIS-data kan restiden kartliggas vilket kan underlitta planerandet.
Beslutsunderlaget kan sedan anvindas genom att stilla upp mitbara mal. Databasen kan simulera vilka
fardsitt som blir attraktiva vid olika lokaliseringsmal. Pa samma sitt gar det att berakna effekterna av
olika dtgirder i gatunitet. Resurser behover liggas pa de platser i trafiken dir oskyddade trafikanter
riskerar att raka utfor olyckor. Ett exempel dr barn och deras vig till skolan. For att utreda var det dr
farligt f6r barnen att vistas kan de fragas var de kinner sig trygea och var de inte gor det. Ett exempel
pa ett tillvagagiangssatt for utredning av var barn kidnner sig trygga och otrygga ar att ta fram kartor
6ver niromradet och lata dem markera ut platser i trafiken dir de kdnner sig otrygga och trygga.
Utover detta kan olycksstatistik och polisanmilningar 6ver olyckor granskas hos polisen.
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Barnperspektiv

”Trenden att forildrar skjutsar sina barn i bil till skolan har 6kat, med f6ljden att barnen r6r sig
mindre och det blir trafikfarligare i skolans niromrade” (de Laval, 2015, s. 26)

de Laval (2015) skriver att barn som tar sig till skolan till fots eller med cykel minskar. Denna trend
har skett till f6ljd av att foraldrarna tycker att bilen ér ett komfortabelt alternativ och att féraldrar inte
kanner sig trygga med att barnen skall forflytta sig sjilva genom otrygga och trafikerade omraden.
Boverket (2002) skriver att det 4r anmirkningsvirt att farliga situationerna som kan uppsta i trafiken
vid en skola i stor utstrickning fororsakas av forildrar som for sina barn till och frin skolan. Boverket
(2002)skriver att trafikundervisning i skolan kan involvera barnen och ir en viktig faktor for att
paverka barnens val av cykeln som transportmedel. Enligt Sveriges kommuner och landsting (2005)
kan skolenkiter skickas ut till barn och forildrar for att till exempel fa en bild 6ver det undersékta
omradets trygga och otrygga platser. Enligt de Laval (2015) beh6éver barnens perspektiv tas i beaktande
1 all planering som gors eftersom barnen inte har naigon som representerar deras rost 1 6verligeningar.
Boverket (2002) skriver att FN:s barnkonvention betonar vikten av att barn skall ges ritten till
inflytande 6ver beslut som ror dem. de Laval (2015) menar att kampanjer f6r 6kat cyklande dndd kan
riktas till den ildre delen av befolkningen, eftersom barn ofta foljer de vuxna férebildernas
beteendemonster. Enligt Niska & Thulin (2009) édr det dock viktigt att ta med i beaktande att den
yngsta delen av befolkningen och den ildsta delen av befolkningen har hogst sannolikhet att raka ut
for skador vid cykling. Boverket (2002) skriver att skolbarn behéver forebilder, t.ex. forildrar eller
dldre ungdomar som viljer cykeln som transportmedel for att barnen sjilva ska uppmuntras att ta
cykeln till skolan. Planeraren behover dven utforma inbjudande, intressanta och barnvianliga
utomhusmiljéer for att uppmuntra barnen att anvinda cykeln. de Laval (2015) skriver att miljéerna
skall utformas si att barnet uppmuntras till initiativ, lek och rérelse. Om kommunen verkligen vill
gOra en stor satsning for att fa barn att cykla kan kommunen anvinda sig av trafikundervisningar och
lokala skolprojekt dir kommunen integrerar med barn i planeringen.
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Forteckning over figurer
Omslagsbild: Hanna Lindblom (2016-12-22) Plan dver Godby. [Plan]

Figur 1. Visit Aland. (2014). .A/and i Norden. [Karta] Tillginglig: http:/ /www.visitaland.com/wp-content/uploads/2014/05/aland_norden.gif [2016-
1215]

Figur 2. Maridea reklambyra. (2005). Karta iver Alands kommuner, med bland annat Finstrim och Godby utmiirks.
Karta jver Aland©. [Karta] Tillginglig: http://www.visitaland.com/wp-content/uploads/2014/05/aland.gif [2016-12-15]

Figur 3. Hanna Lindblom (2016-11-30). Cykelpump vid Lunds Centralstation 2016.11.30. [Fotografi]

Figur4. Hanna Lindblom. (2016-12-26) Sektioner som visar vegetation ntmed vigar och cykelbanor, med borttagna kvistar nedtill och belysning som lyser upp trad och
bustkar. [Illustration]

Figur 5. Hanna Lindblom (2016-12-15). Skt som visar cykelleder pi Aland. [Fotografi]

Figur 6. Hanna Lindblom (2016-11-30). Enligt Gibrund, et al. (2009) paverkas friktionen och jamnheten av valet av markbeliggningsmaterial. Friktionen dndras om
markbelggningsmaterialet ar vitt eller torrt [Fotografi]

Figur 7. Hanna Lindblom (2016-12-15). Upphdgjd ive.fart med kontrasterande material betong marksten och asfalt. [Fotografi]

Figur 8. Alexander Clemes (2016-12-16). Skylten gardsgata i Marichamn. Enligt Statens offentliga utredningar (2012) far de som ar gangtrafikanter anvinda hela
ytan och de andra trafikanterna far anpassa sig efter de gaendes hastighet pd en gardsgata(SOU 2012:70). [Fotografi]

Figur 9. Hanna Lindblom (2016-11-29). Giéng- och cykeltunnel. Enligt Spolander (1997) 4r den bista trafiksikerhetsatgirden i Svenska kommuner
trafikseparering och fartdimpning [Fotografi]

Figur 10. Hanna Lindblom (2016-11-29)Knutpunkten for Godby bildar en barridr fér cyklister. [Fotografi|
Figur 11. Hanna Lindblom (2016-12-22). Sazellitbild iver Godby med de tre stnderade omradena; Kallbo skola, Godby Centrum & Kyrkvdigen. Blia linjer visar det
studerade omridet vid Kaillbo skolan, de rida linjerna visar det studerade omridet i Godby centrum, de gnla linjerna visar de studerade omradet kyrkvagen. (© Bjotlin GITech
Ab, 2016)[Satellitbild] Som bakgrundskartor anvinds kommunens och GITechs material i kombination med terringdata frin Lantmiteriverket Finland
samt baskarta fran ESRI Inc.
Figur 12. Hanna Lindblom (2016-11-29). Brantbacke genom Godby utmed von Knotringsvig. [Fotografi|
Figur 13. Hanna Lindblom (2016-12-22) Satellitbild dver Godby med de studerade omridet Killbo skola De bli linjerna visar cykel- och gangbanorna som undersikts.
(© Bjbrlin GITech Ab, 2016)

[Satellitbild] Som bakgrundskartor anvinds kommunens och GITechs material i kombination med terringdata frin Lantmiteriverket Finland samt
baskarta fran ESRI Inc.
Figur 14. Hanna Lindblom (2016-11-29). Separerad cykel- och gingvag vid Kaillbo skola. [Fotografi]
Figur 15. Hanna Lindblom (2016-11-29). Pollare med kedja. [Fotografi|
Figur 16. Hanna Lindblom (2016-11-29). Cykelvigen slutar pa bilparkeringen. [Fotografi]
Figur 17. Hanna Lindblom (2016-12-22). Satellitbild iver Godby Centrum och V'on Knorringsvigen med det nndersokta omradet ntmdirkt med tjock rid linje pa satellit-
bilden. (© Bjérlin GITech Ab, 20106) [Satellitbild] Som bakgrundskartor anvinds kommunens och GITechs material i kombination med terringdata frin
Lantmiteriverket Finland samt baskarta frain ESRI Inc.

Figur 18. Hanna Lindblom (2016-11-29) . Bild var cykelparkering kunde placeras. [Fotografi|

Figur 19. Hanna Lindblom (2016-11-29). Bild dver von Knorringsviigen. Cykelbanan skulle kunna tydligare avskiljas fran biltrafikanternas korfilt med forslagsvis
kantstid eller linjedragning. [Fotografi]

Figur 20. Hanna Lindblom (2016-11-29). Bild under gingtunneln som visar cykelledskyltar. Samma skyltar ses i figur 21. [Fotografi]

Figur 21. Hanna Lindblom (2016-11-29). Bild under gangtunneln som visar cykelledskyltar. [Fotografi]

Figur 22. Hanna Lindblom (2016-11-29). Overgangstille intill parkeringen till Godby centrum. [Fotografi]

Figur 23. Hanna Lindblom (2016-11-29). Gdng- och cykeltunneln vid Godby Centrum. [Fotografi

Figur 24. Hanna Lindblom (2016-12-22). Plan dver Kyrkvigen. Den gula linjen visar de delar av kyrkvigen som har analyserats. (© Bjotlin GI'Tech Ab, 20106)
[Plan] Som bakgrundskartor anvinds kommunens och GITechs material i kombination med terringdata fran Lantmiteriverket Finland samt baskarta
fran ESRI Inc.

Figur 25. Hanna Lindblom. Om#ringliggande miljo vid Kyrkvdgen. [Fotografi]

Figur 26. Hanna Lindblom (2016-12-15) Ouergdngstiille iver Geta vigen. Till higer i bild ses infarten till Kyrkvégen [Fotografi]
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