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SAMMANFATTNING

Cykelplanering stills infor stora utmaningar i dagens
samhille. Bara genom att cykla korta strickor i svenska
stdder upplever jag brister i cykelinfrastrukturen. I detta
arbete undersdker jag vilka konsekvenser i stadsbilden
det skulle bli om policydokuments krav pa cykelbanor
appliceras i fysisk struktur. Arbetets syfte &r att
undersoka vilka konsekvenser huvudnitsstandarden ger
i stadslandskapet om kraven pa cykelndtet appliceras i
stor och liten skala. Arbetet fokuserar pa utformningen
for cykelbanor anpassat for skol- och arbetspendling
hos trafikmogna trafikanter. Genom litteraturstudie,
kartstudie, platsstudie, dialog och skissande valdes

ett huvudcykelndt mellan Stadsskogen och Alingsas
station. Alingsas dr en smastad med 22 0oo invdnare
beldget 5 mil nordost om Goteborg. Stadsskogen dr ett
nybyggt bostadsomrade som ska bindas ihop med en
gen cykelbana till centrala Alingsds. Pa detta huvudnit
skissades dtta platser utifran litteraturens standard

och konsekvenserna i stadslandskapet bedémdes.
Cykelbanan ska vara tvd meter bred, separerad

fran motortrafik med en skyddsremsa pd en meter.
Dessutom ska gaende separeras fran cyklister med en
trettio centimeter bred skiljeremsa med avvikande
material. Resultatet visar pa vikten att planera for cykel
i olika skalor. Dessutom visar det att det inte gar att
sektorplanera for cykel, eller trafik, eftersom vigens
utformning paverkar mer @n bara transportfléden.

Den undersdkta litteraturen stéller varierade krav

pé dragning och hvudnétsstandarden av cykelbanor
vilket gor att skisserna speglar forfattarens tolkning

av vad som dr huvudndtsstandard. Slutsatsen visar

att efterlevnad av kraven pa huvudnitsstandard ger
stora konsekvenser i stadslandskapet. Tradrader,
naturmark, planteringar, motortrafikytor, gdngbanor
och tomtmark dr markyta som behover tas i ansprdk om
cykelstandarden hojs. Slutsatserna i arbetet utgér fran
Alingsds men gar att Oversdtta i ett nationellt perspektiv
ddr forutsdttningarna pdminner om de i Alingsés.
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ABSTRACT

I like to bike and bikes a lot. As I cycle, I'm fascinated
by the transport possibilities. It is easy to bike, it is
fun to bike and I can ride door to door. The positive
effects of biking for society is well documented.
Biking is seen as a great solution for sustainable
transportation on short journeys. Even though
politicians and planners talk about the positive
qualities of the bike, I do not see it when I ride a
bike. Often when biking, I find myself confused, not
knowing where to go next because the bike track
disappeared. The potential society sees in biking is
not visible in the physical structure of the city. Why
does this tension appear? Unlike city planner vision,
cycle tracks are unpredictable, inconsistent and lack
continuity. In this thesis, I investigated how bike
tracks could be designed for a high default. What
are the consequences in the city landscape if the
authorities guidelines are followed?

Investigating and encouraging cycle planning is in line
with research articles, authorities and student works.
The car-dependent society begins to be questioned.
The community goes through a paradigm shift in
urban planning and is adapted for pedestrians, cyclists
and public transport. The Swedish government has a
cycle strategy with the aim of getting more people to
cycle. It states that no changes to the law are required,
but planners only need to use the existing laws. The
conclusion is very different from my experience of
cycling in Swedish cities, as shown in figure a.

T/

Figure a. The picture of Uppsala illustrate the lack of
good infrastructure solution for cyclists. This is a new
built bike lane which ends just before the crossing.

This thesis examines a stretch in the city of Alingsas, 50
kilometers northeast of Gothenburg, Sweden. Alingsas
has 22,000 inhabitants, and a newly built residential
area three kilometers from the city train station. The
area called Stadsskogen is under construction and still
not complete. The distance is possible to cycle, and

the municipality of Alingsas encourages cycling and
wants a bike lane to Stadsskogen separated from motor
vehicles and pedestrians.

The purpose is to investigate the consequences of

the main network the standard gives in the urban
landscape if the requirements on the cycle network
are applied on a large and small scale. The work is
delimited by authoritie guidelines on cycle paths, and
traffic safety research. The focus is on mature road
users older than 10-12 years. In addition, network,
layout, structure, slopes and intersections are
described based on the distance between Stadsskogen
and Alingsas station.

The methods used in the study are literature study,
desk study, site study, dialogue and sketching. The
literature study answers how the bicycle main
network should be routed between Stadsskogen
and Alingsas station. Furthermore, it answers

the questions about width, separation, turns,
connectivity, slopes and intersections on the given
route. The desk study put Alingsds in a context, its
connection in the region. In addition, development
plans were found for the city. At the three site visits,
the route of the main network was first examined,
then the consequences of the sketches on the sites.
During the spring of 2018, mail was sent to head of
roadplanning Markus Thunberg, as well as to traffic
planner Arash Borhan. The representatives from
Alingsds municipality gave me good information
about Alingsas development plans and the authorities
documents they use. Sketches were used to test
different solutions and consequences in the city
landscape for different places.

Research articles and authoritie documents describe
the merit of a bicycle-friendly city. In order to
increase cycling, different parallel measures are
needed. Bike planners have a legacy of the 1960's
ideal where the car was seen as the given means of
transport and the bike was seen as a play vehicle.
Today, ten percent of all passenger transports are
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Figure b. Illustration of the bike lane design according to the literature.

done with a bike, in Sweden. Distances shorter than
5-9 kilometers are suitable for cycling. The more
bicycles, the safer it will be. The theory of safety in
numbers is well-documented.

The requirements on a main cycle network are,
according to literature, that it needs to be flexible,
target destinations and have few stops and turns.
Security and safety have a major impact on the main
network structure. In order to increase safety, it is
preferred that the cycle tracks are one-direction.
Separated cycle tracks are safer than cycling in mixed
traffic and bike lanes. In crossings cyclists need to

be made visible as most of the accidents happen in
crossings. This can be done with an through bike lane.
Another way to increase safety is the introduction of
a bike box at intersections with traffic lights. If the
speed of the motorway is lowered, the consequences
of a crash are dramatically dampened.

A bicycle track should be 2 meters wide and separated
from motor traffic with a level difference. Cyclists
and pedestrians are to be separated by three rows of
small stones. Other ways of separating cyclists and
pedestrians are with level difference, ground gutter,
solid white line, bollard or grass.

In this thesis, the main network between
Stadsskogen Alingsds is based on literature
requirements. In the main network there are conflict
zones solved by means of literature. At each site, two
to four sketches were tested to analyze the impacts
of the urban landscape.

The following page shows an example of the
consequences illustrated in figure c. In order
to preserve the tree line, the street needs to be
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Figure c. Map showing the city structure of Alingsas and the start
en finish points markt as red circles. Thats where the bike path
stretches.

Map: Ortofoto © Lantméteriet. Bearbetad av Oskar Persson

broadened into plots adjacent to the street. The
action makes the street wider but it is necessary if the
tree line is important to preserve.

In this thesis there are nature, tree lines, parking

or plots used as the street becomes wider to
accommodate separated one-way cycle tracks. It

is of course possible to reduce the surface of the
motorway. My conclusion is that it is not possible

to follow the authorities” guidelines without causing
major consequences in the urban landscape. Perhaps
that’s why there is a big difference between the
guidelines and what is seen in the cycling network
in Swedish cities. Another conclusion is that bicycle
planning and urban planning are united and should
not be separated. In fact, I do not think you can plan
for traffic alone, without taking into account the
entire urban development. Cycling is affected by
urban structure and distance. The whole city needs to
be adapted for the bike to make it a cycling society.



The chosen design of the cycle network and the

design of the crossings is not the only one found in

the literature. The sketches are an equilibrium that I
consider appropriate, with other assumptions being
possible. Perhaps the choice of one-way cycle tracks is
the most controversial. However, based on literature,
one-way cycle lanes are safest. In order for the solution
to be possible, the entire route needs to be built with a
continuous design.

Finally, I hope this thises shows the consequences that
arise if you follow the guidelines of the authorities and
the research, requirements for good cycle paths. I see
it as a contribution in the debate, possible to look like
the impossibility of the high standard of cykling tracks,
or that planners need to go all the way to favor cyclists ~ —= @ T ss e .
in the city. It is difficult to build a bike network without / §
taking a surface from someone else. Something has to

make room for the city to develop. Figure d. lllustration of the bike lane in the city landscape.
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Figure e. lllustration of the area needed for a great bike lane in the city landscape. To save the trees, the road will be
widened into houses gardens.

Scale: 1:1000
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INLEDNING

Jag tycker om att cykla, och cyklar mycket. Under
mina cykelturer férundras jag 6ver cykelns genialitet.
Det dr enkelt att cykla, det dr roligt att cykla. Med
cykeln kan jag komma hela vdgen frdn dorr till dorr.
Tidigare tog jag bussen, idag cyklar jag for att det gar
snabbare och nir jag cyklar blir jag en del av staden.
Cykelns positiva effekter dr vedertagna. Samhillet
vill stdlla om till klimatsmarta stdder dér det
uppmuntras att cykla korta resor. Ofta gar det bra att
cykla eftersom skyltning, utformning och dragning
dr tydlig. Ibland finns det brister. Stora brister. Ta
min cykelvig till SLU Ultuna som exempel. Genom
staden dr det blandtrafik, och da &r jag pd helspinn.
Ungefidr tvd gdnger i veckan upplever jag att jag
behdver agera for att undvika incidenter. Ofta dr det
medtrafikanter som gor samarbetet svart, exempelvis
som i figur 1. Men cykelinfrastrukturen bidrar till
konflikterna. Jag har ldrt mig att hoppa av cykeln och
ga Over vissa korsningar eftersom att cykla 6ver bade
dr farligt och tidskrdvande. Att ga ger mig foretrdde
och bilisterna stannar oftast.

Precis som cyklisten i figur 2 genar jag ddr jag kan och
cyklar ibland pé bilvigen for att behalla fart och flyt, allt
for att undvika tvéra eller skymda kurvor. Bara genom
att cykla ndgra kilometer i staden stoter cyklister pa
konfliktzoner, utformningar och 10sningar som gar

att ifragasitta eller dr farliga. Exempelvis korsningen

i figur 3. Bara en eller tvd otydliga korsningar pa hela
cykelstrdckan ricker for att jag ska uppleva vigen som
jobbig och otrygg. Det hiinder ofta att jag dr tacksam
att jag har en mountainbike med brett styre, manga
véxlar och framf&rallt breda déck nér jag cyklar i stan.
Med grus, kanter, gupp, backar, kurvor och potthdl dr
jag glad 6ver att jag har en cykel som &r gjord for det
ojimna underlaget.

Potentialen sambhillet ser i cykeln &r stor, sa varfor
har nybyggda cykelbanor bristerna jag upplever
ndr jag cyklar? Utformningen dr oforutsdgbar och
inkonsekvent, tvdrt emot vad planerare och politiker
beslutat. I detta arbete ville jag undersdka hur en
cykelbana bor se ut och utformas for hog standard.
Vilka konsekvenser far det i stadslandskapet?
Utifran myndigheters direktiv, statens viljeriktning
och forskningens kunskap vill jag férsta varfor
cykelbanor inte alltid byggs konsekvent med hég
standard. I arbetet beskrivs hur hog standard

ser ut och konsekvenserna i stadslandskapet om
standarden tillimpas pd en given strécka.

Figur 1. Gemensam gang- och cykelbana genom
Stadstradgarden i Uppsala gér samarbetet for trafikanterna
svart och leder ofta till konflikter.

Figur 2. Bilden visar en cyklist som genar Sver en
busshallplats pd Dag Hammarskélds vag i Uppsala. Det ar
den genaste vdgen med bast flyt dven om det bryter mot
reglerna.

Ser rrafikanternd

yarandra?

/"
- )
Figur 3. Har tar cykelbanan slut pa Sysslomansgatan i
Uppsala och cyklisten férvantas forstd att den ska fortsatta
i blandtrafik. Ser trafikanten som kommer i korsningen till

vanster och cyklisten varandra (orange streck). Ar detta en
bra trafiklosning?



Problemrymd

Att undersdka och framja cykelplanering ligger i

tiden. Forskning, undersékningar, myndigheter

och studentarbeten ber¢r cykelplanering ur olika
perspektiv och i olika forum. Allternativ till bilen och

en stadsstruktur med hallbara transporter diskuteras

i forskning (Heinen, Van Wee, & Maat, 2010; Wang,
Chau, Ng & Leung, 2016). Cykelns positiva inverkan pa
sambhéllet genom hélsoeffekter, minskade luftfdroreningar
och Okad trivsel &r viletablerad (Heinen, Van Wee &
Maat, 2010; Wang et al. 2016). Bilsamhéllets brister
borjar ocksa diskuteras (Emanuel, 2012; Stahle, 2016).
Litteraturen beskriver ett paradigmskifte i stadsplanering.
Vi gar frén ett bilsamhille mot ett samhille anpassat for
gdende, cyklister och kollektivtrafik (Emanuel, 2012).
Jag har uppfattningen att forskning i stor utstrackning
handlar om trygga cykelbanor eller atgdrder for att

fa fler att cykla. Det finns fa artiklar om hur utbyggd
cykelinfrastruktur paverkar stadslandskapet. Hur ett
cykelhuvudnét paverkar stadslandskapets rorelse, ljud,
vindar, vixtlighet och minnen. Det fick mig att fundera.
Vad far det for konsekvenser i stadslandskapet ndr nya
cykelbanor anlidggs?

Det framgdr av regeringens cykelstrategi att cykeln ska
prioriteras framfor bilen vid korta resor (Regeringskansliet,
2017, s. 8). Dessutom beskrivs det i dversiktsplanerna fér
Sveriges fyra storsta stdder att att cykeln ska prioriteras
(Goteborg, 2009, s. 112; Malmo, 2014, SS. 7, 21, 72;
Stockholm, 2018, s. 21; Uppsala, 2016). Det finns god
kunskap om hur cykelinfrastruktur bor utformas. Andd
upplever bland annat cykelplaneraren Krister Isaksson att
cykelbanor byggs med stora brister. Isaksson delar med
sig av sina erfarenheter av cykelplanering i Stockholm pd
bloggen bicykling.se.

Det gér inte att isolera dagens cyklism fran
stadsutveckling och bilism utan dessa behover séttas i
perspektiv till varandra (Emanuel, 2012, s. 19). Sveriges
regering bestéllde 2010 en utredning f6r att underscka
hur lagar och regler kan foréndras for att forenkla
cykelplanering. Utredare Kent Johansson beskriver
situationen sahdr:

”Det dr alltsd inte framst regeldndringar
som behdvs utan i stéllet incitament for att
lagstiftningen ska tilldmpas sa att cyklingens
intressen tillgodoses samt att de mojligheter
som finns, inom nuvarande ramar, faktiskt
nyttjas.” (Johansson, 2012, s. 16).

Citatet motsdger Isakssons stdndpunkt att det &r svart att
cykelplanera bra i Sverige. I denna uppsats ligger fokus

pa hur stadslandskapet pdverkas om cykelplaneringen
prioriteras i stor och liten skala.

Alingsas

Cykling har storst potential pa korta resor inom
tdtbebyggt omrade (SKL, 2015, s. 205). Ndrhet mellan
bostad, arbete och andra malpunkter 6kar potentialen
for cykelresor (SKL, 2015, s. 205). Alingsds centrum &r
relativt stort med en tét stadsstruktur (Alingsés, 2017,
s. 55) vilket enligt Sveriges kommuner och landsting
(2015) ger storst cykelpotential. Enligt en undersdkning
for Vdstsvenska paketet dr andelen cyklister i

Alingsas storst i regionen (Gteborgsregionens
kommunalférbund, s. 16). Alingsds 22 000 invanare ger
ett bra underlag for cykelstrak (Alingsds, 2017). Stora
delar av Alingsas 4r sd klallad villastad. Villastad bestar
av gen gatustruktur, ménga korsningspunkter och
konfliktdrabbad blandtrafik (SKL, 2015, s. 34).

Alingsas ligger knappt fem mil nordost om Gé&teborg,
se figur 4. Som en del i bdde Véstragdtalandsregionen
och Goteborgsregionen har Alingsds ett stort
transportbehov bade inom staden och till intilliggande
stadsnoder (Alingsds, 2017, s. 7). FOr att Alingsas

ska ndrma sig en fossilfri transportflotta behdver
bilens sjélvklara roll som transportmedel ifrdgasittas
till f6rmdn f6r cykel, buss och tag. Alingsas har tva
utmaningar, att fa en fosilfri transport samtidigt som
staden utvecklas ekonomiskt, socialt och ekologiskt
hallbart (Alingsas, 2017). Jag har valt Alingsés som
studieobjekt eftersom staden uttrycker en vilja om

att bli en cykelstad (Alingsas, 2017). Utmaningarna

i Alingsds gar att generalisera i ett storre perspektiv
eftersom Alingsds problem och struktur &r vanlig i
Svenska stdder. Hur valet av Alingsds som studieobjekt
gick till beskrivs i arbetsgangen pa sida s.

Figur 4. Karta Gver Alings3s centralt i VastragGtalandsregionen.
Karta: Ortofoto ©Lantmateriet. Modifierad av Oskar Persson



Syfte

Syftet dr att undersoka vilka konsekvenser
huvudnétsstandarden ger i stadslandskapet om
kraven pa cykelndtet appliceras i stor och liten skala.

Fragestillning

e Hur bor cykelnitet och cykelbanorna i Alingsas
se ut om cykelpendlare ska prioriteras i stor och
liten skala?

e Vad far det for konsekvenser i stadslandskapet
om litteraturens krav gédllande huvudnitsstandard
omvandlas i fysisk struktur pa de identifierade
platserna i Alingsas?

e Hur bor huvudnitet dras mellan Stadsskogen
och Alingsas station?

Avgransningar

Arbetet fokuserar pa de styrmedel och
policydokument som finns och tillimpas. Det

Wirén (1998) beskriver som territorium motsvarar

de undersokta platserna i Alingsas. Exempel pa
detaljutformning och principldsningar kommer att ges
for att exemplifiera konsekvenserna i stadslandskapet.

Arbetet berdr cykelpendling till arbete och skola.
Huvudndtet dr anpassat efter trafikmogna cyklister
dldre &n 12-14 ar. Huvudfokus ligger pa den gena,
effektiva och tidsoptimerade pendlingscyklingen.
Aven rekreationscykling, motionscykling och
lekcykling finns med i tankarna.

Fokus ligger pé cykelbanornas struktur och
utformning. Aspekter som undersokts dr
nituppdelning, dragning, bredd, separering,
kurvradie, flyt, prioritering, korsningslosningar,
backar med mera. De storsta aspekterna som inte dr
med dr underhall och belysning.

Arbetet handlar om cykelinfrastrukturens inverkan pa
stadslandskapet och cykelplanerigen sektorplaneras

i detta arbete. Det innebdr att konsekvenserna

i stadslandskapet eller for andra trafikgrupper
konstateras utan att utredas vidare. Arbetet
undersoker konsekvenser i stor och liten skala.

Ordprecisering

Under ordprecisering definieras ord som anvinds
frekvent i arbetet.

Trygghet och siakerhet

Trygghet syftar till upplevelsen av olycksrisken pa en
plats for besokaren (SKL, 2015, s. 33). Sidkerhet dr den
faktiska risken for olyckor.

Trafikant

Med trafikant menas samtliga ménniskor som ror sig
i landskapet med motorfordon, cykel eller till fots.

Cykelnit

Med cykelnét menas det ndt av forbindelser som dr
avsett att anvindas av cyklister. Nétet kan dels besta
av separerade gang- och cykelvégar, dels gator ddr
cyklister blandas med biltrafik (SKL, 2015b, s. 201).

Huvudnat

Huvudnitet en den genomgaende cykelbana som
binder ihop stadsdelar med varandra och med
centrum. P4 huvudnitet dr utformningen extra
kénslig eftersom pendlare anvénder végen for att
snabbt ta sig fram.

Cykelvig och cykelbana

En friliggande cykelvig foljer inte en bilvig eller
”... med minst 3 m efter skyddszon mot kérbana.”
(Géteborg, 2008, s. 10). Cykelbana ér en yta avsedd
for cyklister som foljer en bilvig och &r en del av
végen (GOteborg, 2008, s. 10).

Snabbcykelbana

En snabbcykelbana ska ha hog standard dér det gar
att ta sig fram snabbt, smidigt och prioriterat en
lingre sammanhallen stricka (Trafikverket, 2014).

Konfliktzon

I detta arbete syftar konfliktzon pa platser dir
konflikter kan uppsta for cyklister. Det innebdr
platser med brist pa flyt, framkomlighet eller
orienterbarhet. Konfliktzoner kan vara korsningar,
kurvor, backar, tunnlar eller partier med bristande
separering.

Skyddsremsa och skiljelinje

Skyddsremsan dr en yta for sdkrare cykling mellan
cykelbanan och motortrafikanternas koryta
(Goteborg, 2008, s. 10). Skiljelinjen separerar
cyklister fran gdende utan nivaskillnad.



METOD

Under arbetet anvindes metoderna; litteraturstudie,
kartstudie, platsstudie, dialog och skissande. Varje metoddel
forklaras vidare nedan. Dérefter beskrivs arbetsgdngen dér
metodernas beroende av varandra beskrivs.

Litteraturstudie

Arbetet borjade med en studie av myndigheters
policydokument och det aktuella forskningsldget.
Det ledde till min formulering av problemomrade
for arbetet. Utgangspunkten var intresset for
cykelplanering och vilka krav som finns pa
cykelinfrastruktur och hur de kan tilldimpas.

Sokningar efter myndighetsdokument gjordes pé
Google med s6korden; cykelplanering, kurvradie

och cykelstrategi. Dessutom soktes dokument pa
trafikverket.se och Sveriges kommuner och landstings
bibliotek online. Artiklar, rapporter och avhandlingar
soktes i sokdatabaserna Primo och Summo med
sokorden cykel, cyklism, bilism, cykelplanering och
trafiksdkerhet, pa svenska och engelska.

Litteraturstudie anvindes fOr att besvara fragor

om l6sningar pé problem som identifierades under
arbetes gdng. Under arbetsgangen genomfdrdes tva
litteraturstudier. En om huvudnétets dragning och
nésta om konfliktlésningar. Bada litteraturstudierna
hade tre olika urvalsgrupper; forskning,
policydokument och praktikers erfarenheter.
Litteraturstudien om huvudndtets dragning
besvarade fragan: Hur ska en generell dragning mellan
A och B utformas for att uppfylla huvudnditsstandard i
cykelniit? och studien om konfliktlsning besvarade
féljande fragor: Hur bor konfliktplatser losas enligt
litteraturen? Ska en cykelbana vara enkel- eller
dubbelriktad? Hur separeras gdende, cyklister och bilister
fran varandra? Hur bred ska cykelbanan vara? Hur
ska korsningarna se ut? Hur stor bor kurvradien vara?
Hur branta backar far forekomma? Hur ska tunnlar
utformas?

Fragorna till litteraturen uppstod under arbetets
gang for att besvara utmaningarna arbetet stélldes
infor. Till forskningen hor tidskriftsartiklar,
avhandlingar och rapporter. Framforallt Trafikverket
tillsammans med Sveriges kommuner och landsting
har skrivit policydokumenten som detta arbete
behandlar. Aven kommuners policydokument har
studerats, bland annat Gotegors och Alingsas.

Alingsas kommun vill, som del i Goteborgsregionen,
anvinda Goteborgs handbdcker for cykelplanering
for en regional kontinuitet i utformningen'.
Praktiker, konsulter och tjanstemén har ofta egen
erfarenhet av planering och delar med sig av sina
erfarenheter genom bloggar.

Kartstudie

En kartstudie genomfordes for att forsta omradet,
dess topografi och markanvindning. Studien
forklarade platsernas geografiska samband med
omgivningen i olika skalor, trafiksituationen och
hur det ser ut idag. Kunskap om platsen baserades
pa Trafikplan for Alingsds stad (Alingsas, 2012) med
biltrafikkarta, cykeltrafikkarta och barridrer och
passager i landskapet. Andra material var flygbilder,
invanarstatistik, planeringsdokument, &versiktsplan
och detaljplaner.

Platsstudier

Platsstudier genomfordes vid tre tillfédllen. Vid
platsstudierna akte jag de aktuella strdckorna

i bil f&r att uppleva platserna (undantaget dir

det inte finns bilvdg). Efter identifierande av
konfliktzoner besoktes platserna till fots vilket gav
information om markansprak och konsekvenser i
stadslandskapet. Platsbesokens ordning beskrivs
utforligt i arbetsgangen. Slutligen anvéindes
platsstudier for att ge en helhetsbild av platserna
med utgangspunkt i kartstudier och tidigare
erfarenhet. Platsstudier kombinerades med samtal
med representanter fran Alingsds.

Dialog

Dialog med representanter fran Alingsds kommun
pagick 16pande under senvintern och varen

2018. Kontakten skedde primért genom mail

men ocksd genom méten vid platsbesdken. Vid
kommunikationstillfdllena diskuterades huvudnitets
dragning, framtidsplaner for staden, policydokument
och vilka riktlinjer kommunen tillimpar. Vid platsbesok
21 december 2017 motte jag gatuchefen Markus
Thunberg. Den 23 februari och 25 april 2018 triffade jag
Arash Borhan som &r projektledare och trafikplanerare
pa gatukontoret, min kontaktperson i Alingsas.

1 Markus Thunberg, gatuchef i Alingsds kommun



Skissande

Skissande som metod anvédndes for att testa
litteraturens krav pa utformning pa de olika
konfliktzoner som jag identifierat i platsstudien.
Forslagen skissades efter litteraturstudierna,
kartstudien och platsstudien (undantaget sista
platsbescket ddr konsekvenserna bedémdes pa plats)
och parallellt med att informationen bearbetades.
Genom att skissa och testa olika 16sningar pa
samma plats illustreras alternativens konsekvenser
i stadslandskapet. Skisserna ger ett sammanhang
att dra slutsatser fran. De fungerar som en dialog
med stadslandskapet dédr problem och 16sningar
samspelar med varandra.

Arbetsgang

I december 2017 letade jag efter Alingsas
oversiktsplan eftersom jag och min sambo har
planer pd att flytta dit. PA kommunens hemsida
hittade jag ett formuldr om ndgon ville skriva

sitt examensarbete for kommunen. Jag fyllde i
formuliret och fick omgdende ett positivt svar av
gatuchefen Markus Thunberg. Med utgdngspunkt
i Trafikplan for Alingsds stad (Alingsés, 2012)
identifierade vi tillsammans strickan mellan
Stadsskogen och Alingsds station som ett bra
studieobjekt. Valet av problemomrade och syfte
gjordes efter valet att arbeta med Alingsas.

Som utgangspunkt for cykelplaneringen léste jag
litteratur for att f4 en teoretisk grund till mitt arbete.
Texterna som undersoktes var framst publikationerna
TRAST och GCM (SKL, 2010; 2015) men ocksa
Regional cykelplan for Stockholm lin (Trafikverket,
2014b), Goteborgs tekniska handbok (GSteborg, 2018a,
2018b), Snabba cykelstrik av Trafikverket (2014a)

och amerikanska handboken Urban Bikeway Design
Guide (NACTO, 2014). Policydokumenten blev
grunden for kunskapen i arbetet och fylldes pa

med forskning, artiklar och undersokningar. Nir
problemrymden var etablerad och utkast géllande
syfte och fragestillningar fanns soktes litteratur om
cykelbanors dragning mellan tva platser.

Litteraturen bestar av forskning, policydokument
och praktikers dsikter om dragning. Storst vikt
lades vid svenska myndigheters policydokument
eftersom det dr dessa Alingsas kommun vill utga
fran. Utifran litteraturens krav pa cykelbanans
dragning inventerades Alingsds och den aktuella
strickan.

Med utgangspunkt i litteraturstudien om
huvudnitets dragning genomf&rdes en kartstudie
och platsstudie 6ver Alingsds. Topografi,
bebyggelsestruktur, malpunkter, barridrer, kurvor,
korsningar och framtidsplaner vigdes samman
utifrdn litteraturstudie, kartstudie och platsstudie
for att identifiera fem mdjliga dragningar mellan
Stadsskogen och Alingsds station. Kraven fran
litteraturstudien illustreras i sex punkter pa sida 15;
avstand, orienterbarhet, malpunkter, lutning, stopp
och kurvor. Varje mojlig dragning utvdrderades
utifran dessa punkter och de tva ldmpligaste
alternativen valde jag att arbeta vidare med som
huvudnat.

All litteratur underscktes sedan igen efter
konfliktlésningar utifran foljdfragorna beskrivna

i metoddelen. Litteraturen anvindes dels for att
bestdmma utformning av cykelbanans bredd och
separering fran andra trafikanter. Principldsningen
anvindes for att skissa pa korsningsldsningar
lings med dragningen av huvudndtet med
korsningslosningar som jag funnit i litteraturen.
Skisserna visar konsekvenser i stadsmiljon om
litteraturens krav pa bredd, separering, kurvradie,
lutning, prioritering i korsningar, orienterbarhet,
flyt och kontinuitet f6ljs utan kompromisser.
Foljande fragor undersoktes i skissandet: Vilken
mark forsvinner? Hur dndras upplevelsen pa platsen?
Hur paverkas trafikfloden? Uppstar det svéra nivéskillnader?
Nedanfor det finns en tidslinje som illustrerar
arbetsgangen i kronologisk ordning.
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BAKGRUND

I bakgrundskapitlet beskrivs cyklingens potential och
utmaningar. Dérefter redogors for hur cykelbanor
bor lokaliseras och utformas enligt aktuell forskning,
i policydokument och utav praktiker.

Samhalle och territorium

Enligt professorn i regional planering, Erik Wirén
(1998), finns det ett glapp mellan det han beskriver
som samhélle och territorium. Till samhillet hér
hushall, myndigheter, organisationer, medier och
stadsmakt. Territoriet bestar av bland annat natur,
luft, berggrund och markanvandning (Wirén, 1998, s.
44). Glappet bestar i hur planerare 6verfor skillnaden
mellan ideal fran samhaéllet till det reella territoriet,
en svar uppgift enligt Wirén (1998).

Cyklingens potential

Internationellt tillskrivs cyklingen en stor potential.
Stdder omvandlas for att gynna cyklister pa bilisters
bekostnad (Stédhle, 2016). Det anses vara en hallbar
planering for 6kad trivsel i stdder med minskade
luftféroreningar, buller och tringsel (Jusko, 2015;
Stdhle, 2016). Forenta Nationerna (FN) ser cykeln
som en delldsning i de globala méilen nummer 11
Hallbara stider och samhillen (UNDP, 2015a) och
nummer 13 Bekdmpa klimatforindringen (UNDP,
2015b). Hela stadsstrukturen behdver anpassas efter
hallbara resor och cykling (Stdhle, 2016; Wang, Chau,
Ng & Leung, 2016).

Cykling har stdrst potential pa korta avstand, helst
kortare dn 5-9 kilometer (Forward, 1998). Kvoten
mellan cykelstridckan och figelvigen bor inte
overstiga 1,75 om det ska vara attraktivt att cykla.
Sm4 stdder med mindre yta och kortare avstand har
storre potential som cykelstad eftersom mélpunkter
hamnar inom cykelavstdnd (Handy, Heine &

Krizek, 2014, ss. 257-258). Helst ska staden vara en
blandstad med bostidder, verksamheter och service
for storst potential (Stéhle, 2016).

For att uppna héllbara transporter behover fler
cykla och bade Jusko (2015) och Pucher och

Buehler (2012) anser att det behovs parallella,
kompletterande dtgirder for att uppmuntra cykling.
Exempel kan vara sikra cykelbanor, pumpar och
platser att ldsa fast cykeln vid malpunkten. En
nederldndsk undersékning av van Goeverden,
Nielsen, Harder och van Nes (2015) kom fram till att

genom att enbart bygga cykelanpassad infrastruktur
var det bara 2-3 % bilister som bérjade cykla.
Ddremot dkade cykelresorna hos de som redan
cyklade signifikant (van Goeverden et al. 2015).

Enligt Wirén (1998) dr det svart att Overfora abstrakta
idéer om vision och policydokument fran samhillet

till territoriet. Malbilden och visionen dterspeglas inte

i den territoriella verkligheten (Wirén, 1998). Figur 5
illustrerar komplexiteten i cykelplanering och konflikten
mellan vision, territorium, trygghet och prioritering.

En stor del av forskningen har trafiksdkerhet

som utgangspunkt eftersom cyklister dr
overrepresenterade i trafikolycksstatistiken (Richard,
van der Host, de Goede, de Har-Buijssen & Methorst,
2014, s. 358). Trygghet och sdkerhet dr en av de
storsta utmaningarna for 6kad cykling (Bonander,
Gustavsson & Andersson, 2014; Garcia et al. 2015, s.
127). Personer som stdr infor valet att cykelpendla
bor noga 6verviga riskerna enligt Swanson, Goldoni-
Laestadius, Gaelle-Selod, Ye och Dimberg (2009).
Enligt Lusk et al. (2011) gér blandtrafik att férre
cyklar. I motsats till det hdvdar Forester (1994) att
cyklister aldrig bor separeras fran motortrafik, ndgot
som beskrivs ingdende pa sida tio.

Wisley och Norman (2011) skriver att det blir

sikrare for samtliga trafikanter om cykeltrafiken

okar eftersom tempot for bilisterna sdnks. Teorin

om safety in numbers (Jacobs, 2004) innebdr att fler
cyklister tillsammans blir en storre del av trafikmiljon
och bilister uppmédrksammar trafikgruppen béttre.
Forklaringarna till att sdkerheten Okar vid fler
cyklister dr inte helt séker utan behdver studeras
vidare (Fyhri, Sundfgr, Bjgrnskau & Laureshyn, 2017;
Niska & Eriksson, 2013, s. 47).

Korrekt cykelvdg -

Genare, felaktig vdg

Figur 5. Bilden visar en otydlig utformning i Alingsds. R&tt
streck dr korrekt cykelvdg medan orange streck visar den
genaste vdgen. | mitten star en lyktstolpe farligt placerad.



Dagens utmaningar i svensk cykelplanering har
spar av 1960-taltets ideal. Den funktionsseparerade
staden med utspridda bostdder, arbeten och service
mojliggjordes av bilismen (Emanuel, 2012, s. 194;
Nystrom, 2003, s. 133). Bilen ansags overlidgsen
cykeln som tringdes undan och betraktades

som ett lekredskap (Emanuel, 2012). Planerare

och politiker var 6vertygade om att cykeln som
transportmedel skulle do ut inom en snar framtid
(Emanuel, 2012). Dagens planering préglas
fortfarande av denna forestédllning (Emanuel, 2012;
Stahle, 2016). 1960-talets ideal gor att det idag dr
svart att planera och prioritera cykelinfrastruktur,
vilket illustreras i figur 6 (Isaksson, 20124, 2013,
2017b, 2018).

Svenska staten ser cykeln som en sjilvklar del i
framtidens stider, for att uppnd klimatmal som
fossilfria transporter, 6kad luftkvalitet, kad
folkhélsa och 6kad trivsel i stdder (Regeringskansliet,
2017, s. 6-7). Emanuel (2012, s. 348) skriver att
dagens samhdlle star infor ett paradigmskifte

ddr det anses modernt att stilla undan bilen och
cykla. Regeringen har utifran Johanssons (2012)
cykelutredning tagit fram en nationell cykelstrategi
vars dvergripande syfte dr att ”... frdmja en 6kad och
sdker cykling.” (Regeringskansliet, 2017). Strategin
dr kritiserad av bland annat Isaksson (2017a) och
Wiladis (2017) som i sina bloggar skriver att de

velat se tydligare lagindringsforslag for att kunna
prioritera cyklister i trafiken. Citatet pa sida tva visar
att Johansson inte anser lagdndringar nddvéndiga.

I Sverige harTrafikverkets nollvision minskat antalet
ddda och allvarligt skadade bland motorfordon,

men cykeltrafiken har inte motsvarande positiva
trend (Bonander, Gustavsson & Andersson,

2014). Sidkerheten for cyklister bor prioriteras vid
nybyggnation av cykelbanor (Bonander, Gustavsson
& Andersson, 2014). Den vanligaste olyckorna dr
singelolyckor pa grund av bristande utformning eller
underhall (Niska & Eriksson, 2013, s. 16-18). Brister i
utformning star for 15 % av singelolyckorna (Niska &
Eriksson, 2013, s. 18).

Idag sker Over tio procent av alla persontransporter i
Sverige med cykel (SKL, 2010, s. 10). Den stdrsta delen
ar till skola eller arbete men dven fritidsomraden,
centrum och kollektivtrafiknoder bor ga att nd med
cykel (SKL, 2015, ss. 207-208). En cykelstad bor

ha en tidt struktur med manga malpunkter inom
cykelavstand (SKL, 2015, s. 205; Stdhle, 2016).

For att fa fler att cykla fors paverkansatgdrder fram i
regeringens cykelstrategi (Regeringskansliet, 2017) och
i Sveriges kommuner och landstings (2010, 2012, 2015)
policydokument. Atgéirden anses otillricklig, istéllet
behovs sdkerhetshéjande infrastruktursatsningar
enligt Cykelfrimjandet (ud), Emanuel (2012, ss. 25,
153), Isaksson (2017a) och Stahle (2016, s. 45). I ndsta
avsnitt kommer forskningens krav pa dragning och
utformning att beskrivas.

Figur 6. Bilden pa Skolgatan i Uppsala visar hur cyklister
tvingas cykla diagonalt éver bilvagen for att ta sig fran en
dubbelriktad cykelbana till en enkelriktad. Man&vern ar bade
farlig och otydlig och visar hur biltrafiken tilldts dominerar
over cykeltrafikndtet.



Forskning

Under forskningsavsnittet presenteras forst
resultatet fran litteraturstudien angaende
huvudnitets dragning. Dérefter beskrivs
konfliktldsningar i utformningen.

Huvudnitets dragning

Cykelnitet bor vara finmaskigt. Det ska vara titt
mellan alternativa viigar eftersom det minskar
cykelavstandet till malpunkten (Heinen, van Wee

& Maat, 2010). Cyklister véljer den vég de tror gar
mot malpunkten och saknar avbrott, exempelvis
tvéra kurvor, inte nddvédndigtvis den kortaste vigen
(Hillier, 2003). Strukturen kan vara uppbyggd av en
huvudgata med tvirgdende sekunddrgator illustrerat
i figur 7. Huvudgatan ger en tydlig hierarki

dér funktion och framkomlighet prioriteras till
huvudgatan (Hillier, Penn, Hanson, Grajewski & Xu,
1993, ss. 29-30). I figur 8 illustreras en nituppbyggnad
som bestér av alternativa, parallella strak och
tvdrgator. Strukturen mojliggdr en kortare resvig
men otydligare struktur (Hillier et al. 1993, ss. 29-
30). Dragningen av cykelndtet bor ta hidnsyn till bada
dessa principer.

Sekundédrgata

Huvudgata

Figur 7. lllustration av huvudgata med sekundargator vilket
ger en tydlig struktur men ldngre fardvag.

Figur 8. lllustration av en utspridd struktur som ger
alternativa fardvagar men dnda behallen en tydlig struktur.

Konfliktlosningar

Trygghet och sikerhet dr en stor del i cykelbanors
utformning. For ett 6kat och sdkert cyklande
behover cykelbanor vara trygga och sikra, en av
cykelplanerarnas stdrsta utmaningar (Bonander,
Gustavsson & Andersson, 2014; Garcia et al. 2015,

s. 127). Det dr ovanligt att konflikter uppstér

mellan cyklister som cyklar i samma riktning
(Richard et al. 2013, s. 367). Gdende som korsar
cykelbanan kan upplevas som otrygga for cyklister
eftersom gangtrafiken kan leda till oférutsedda
situationer (Richard et al. 2013, s. 367). Korsningar
med motortrafik dr det stora orosmomentet for
cykeltrafik. For att minska riskerna behover cyklister
synliggoras i korsningar (Richard et al. 2013, s.
367), se stycket om korsningar pa nista sida. Om
cyklister upplever att det gar for langsamt 6kar deras
riskbeteende. Det dr ddrfor viktigt att cyklister kan
halla en hog genomsnittshastighet (Xu, Yang, Jin, Qu
& Hou, 2016, s. 62).

Enkel- eller dubbelriktad cykelbana dr en omdiskuterad
fraga i cykelpolitik. Furth (2012) och Methorst,
Schepers, Kamminga, Zeegers och Fishman

(2016) skriver att cykelndtet bor vara enkelriktat
eftersom det &r trafiksidkrare. Endast i undantagsfall
ddr motortrafiken dr 14g och situationen och
omstidndigheterna gor det sikert kan dubbelriktade
cykelbanor i huvudnitet accepteras (Furth, 2012,

s. 23). Methorst et al. (2016) undersokte tesen

att enbart dubbelriktade cykelbanor blir sikrare
eftersom bilister vénjer sig vid att cyklister kommer
fran fel hall i kornsingen. Deras slutsats var att sd inte
dr fallet, enkelriktade cykelbanor &r alltid sdkrare.
Thomas och DeRobertis (2013) anser att separerade
enkelriktade cykelbanor enskilt dr den effektivaste
atgirden fOr att minska skaderisken for cyklister.

Cykelfiilt 4r precis som enkel- eller dubbelriktade
cykelbanor en omdiskuterad 16sning i forskningen.
En studie i USA visar att olycksrisken minskade
med 50 % vid cykelfilt jaimfort med blandtrafik
(Reynolds, Harris, Teschke, Cripton, & Winters,
2009). Anda finns det starka foresprakare av
blandtrafik, vilket beskrivs vidare pa sida tio.
Enligt Furth (2012, s. 111) byts cykelfdlt ut mot
separerade cykelbanor i Nederldnderna eftersom
det dr trafiksdkrare. Bonander, Gustavsson och
Andersson (2013) konstaterar i en litteraturstudie
att separerade cykelbanor dr sdkrare dn cykelfilt.
Risken for kollisioner 6kar ddremot i korsningar



vid anldggande av cykelbanor enligt Agerholm et al.
(2008) och Bonander, Andersson och Gustavsson
(2013). Resultatet var motsatsen i en studie i Kanada
ddr olyckorna minskade med 28 % (Lusk et al. 2011).
Vidare skriver Nilsson (2000) att det kan vara
farligare med cykelfdlt nér en cyklist ska svinga
vénster. Ndr det forekommer cykelfdlt visar Parkin
och Meyers (2010) att bilister kor ndrmare cyklister
dn om cykelfilt saknas. Lee et al. (2015) skriver att
cykelfdlt dr att féredra eftersom det dr platseffektivare
dn separerade cykelbanor. Blir ytan for liten kan en
16sning, illustrerad i figur 9, vara en dubbelriktad
bilviig som dr for smal for tvd bilar att motas pa. Vid
mote far bilisterna tillfdlligt anvénda de enkelriktade

cykelfdlten pa var sida om korytan (Furth, 2012, s. 111).

Korsningar har olika principldsningar som Skar
trygghet och sikerhet for cyklister. Inférande

av cykelbox idr ett exempel dér cyklister

placeras framfor motortrafiken i signalreglerade
korsningar och kan ta sig genom korsningen innan
motortrafiken (Reynolds et al. 2009). Linderholm
(1992) skriver att inforandet av cykelbox kan minska
olycksrisken med 35 %, en atgird som frimjar
cykeltrafik (Dill et al. 2012). Vid cirkulationsplatser
dr det sdkrare med separerade cykelbanor &n
blandtrafik om motortrafiken har fler dn ett korfdlt
(Reynolds et al. 2009).

Cykel6verfarter kan férses med en avvikande firg

for att uppmirksamma cyklisten men enligt Thomas
och DeRobertis (2013) dr upphdjda cykeloverfarter
att foredra. I Garders et al. (1998) undersokning
minskade olyckorna med 33 % vid upphéjda
cykeloverfarter. Motsvarande siffra for Schepers

et al. (2011) dr 51 %. Samtidigt sdnks motortrafikens
hastighet med 41 % enligt Garder et al. (1998), en
sdnkning som drastiskt minskar skadorna vid en
olycka. Enligt Reynolds et al. (2009) gér det inte att
sdga om upphdjda Sverfarter eller firgat markmaterial
dr sidkrast, men oavsett 6kade cykeltrafiken med 50 %
trots i &vrigt oférdndrade forutsittningar.

Figur 9. lllustrationen visar en 16sning vid platsbrist, dar
cyklister och bilister delar utrymme pa cyklisternas villkor.

Separering mellan trafikanter genom cykelspecifik
cykelinfrastruktur okar trafiksdkerheten (Harris et al.
2013; Wegman et al. 2012). Blandtrafik minskar antalet
cyklister och dr trafikfarligare (Lusk et al. 2011, s. 131).
Olyckor minskas for samtliga trafikanter genom att
separera cyklister (Elvik, 2017). Separeringen mellan
cyklister och motorfordon bér ske med nivaskillnad
(Furth, 2012, s. 109) och med skyddsremsa mellan
trafikantgrupperna (Lee et al, 2015).

Att blanda cyklister och gaende 6kar risken for
olyckor i trafiken (Reynolds et al. 2009). Vagmédrken
som separering har liten effekt pa var pa gang- och
cykelbanan trafikanterna befinner sig (Jonsson

& Hydén, 2005). Den effektivaste separeringen
mellan gdende och cyklister dr nivaskillnad enligt
Johnsson och Hydén (2005), som ocksd skriver att
markmaterial fungerar bittre dn spérrlinje.

Bredden pé en enkelriktad cykelbana ska vara minst
1,8 meter (Lee et al. 2015). Ar cykelbanan for bred
Okar riskbeteendet vid omkdrningar hos cyklister
(Xu et al. 2016, s. 66).

Sammanfattning forskning

Huvudcykelnitet ska vara finmaskigt utan avbrott.
Cyklister ska synliggoras i korsningar genom cykelfilt.
Cykelbanan bor vara minst 1,8 meter bred, separerad
fran motorfordon med nivaskillnad och skyddsremsa
och fran gdende med skiljelinje. Korsningar kan forses
med cykelbox eller upphdjd obruten cykel6verfart dér
det inte limpar sig med cykelfilt.
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Figur 10. En blandning av cykelfdlt och cykelgata pa Vastra-
hamngatan i Goteborg. Cyklisten cyklar pa asfalt i mitten och
bilisten ska kéra pa cyklisternas villkor och pa smagatsten.



Vehicular- cycling principle

John Forester &r en inflytelserik amerikansk
cykelteoretiker som motverkat utbyggnaden av
cykelinfrastruktur i USA. Hans princip bygger pa

att cykeltrafiken har samma rétt till gatan som
motortrafikanter, ndgot Forester kallar vehicular-
cycling principle (fordonscykelprincipen). Genom
att behandla cyklister som bilister och andra
motortrafikanter hdvdar Forester att cyklingen blir
sdkrare, mer effektiv, det gar att halla hogre och
jdmnare fart och det sker férre olyckor. Principer
utgar fran att alla trafikanter har samma rétt till
vigen och att alla trafikanter behandlar varandra
med respekt och hinsyn (Forester, 1994, ss. 1-3). En
viktig del i principen 4r att det finns manga cyklister
som kréver sin plats pa gatorna for att systemet ska
fungera pa bdsta mojliga sdtt (Forester, 1994, S. 150).

Motsatsen till vehicular- cycling principle kallar
Forester (1994, s. 3) cyclist-inferiority superstition
(tron pa cykelns underldgsenhet). Han anser det
vara den vedertagna europeiska synen pd cyklister,
med separerade cykelbanor vid sidan av végen. Enligt
Forester ger cyklisterna ddrmed onddigt utrymme
och makt &t motortrafiken. Dessutom anser Forester
att det dr trafikfarligare med separerade cykelbanor
eftersom cyklisterna inte uppmérksammans av
bilisterna i korsningar eller pd stricka. Losningen &r
att cykla i blandtrafik eller i cykelfilt. Risken att
kldmmas vid hogersving forsvinner enligt Forester
om cykelbanor inte finns eftersom cyklisten &r
synlig for bilister. Vid trafiksignal skriver Forester
hur separerade cykelsignaler enbart hindrar
framkomligheten for cyklister. Han beskriver att
trafikolyckor inte gar att byggas bort med cykelbanor
eftersom det inte finns ndgra olyckor att bygga bort
(Forester, 1994, ss. 97-102, 147).

Kritiken mot Foresters principer &r stark och
forskning visar att separerade cykelbanor &r sdkrare
dn cykling i blandtrafik (Harris et al, 2013; Lusk et

al. 2011; Reynlds et al, 2009; Thomas & DeRobertis,
2013). Idén om vehicular- cycling principle lever
vidare, exempelvis foresprakar Swanson et al. (2009)
Foresters teorier for cykelplanering i USA.
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Praktiker

Cykelplanerare Krister Isaksson utgar fran
Nederldnderna ndr han beskriver cykelstandarder.

I Nederldnderna efterstrévas raka cykelbanor, med
stora kurvradier (Isaksson, 2017¢). Tunnlarna &r
breda, ljusa, genomsldppliga med lag nivaskillnad
och rak tillfartsvég (Isaksson, 2017¢). Genomgaende
i Isakssons exempel frdn Nederldnderna syns
skyltningen av vilka regler som géller var och vem
som har foretrdde (Isaksson, 2017d). I cirkulations-
platser bor cyklister cykla i blandtrafik med

en separat infartsvdg, skild med refug fran
motortrafiken. P4 sd sitt undviks kldmrisken av
motorfordon, se figur 11 (Isaksson, 2012b).

For att cykelbanan ska upplevas attraktiv ska den
vara gen, sdker och tillgdnglig (Cykelframjandet,

ud; Isaksson, 2017a). Kontinuitet i utformning,
dragning, separering och korsningar ska prioriteras
(Cykelfrdmjandet, ud; Isaksson, 2013, 20172).

Gar huvudnitet i befolkade omraden upplevs
cykelbanan tryggare och sdkrare dygnet runt
(Cykelfrimjandet, ud). Enligt Rddmark (2011) dr
cykelfilt sdkrare dn cykelbanor eftersom cyklisterna
syns bittre.

Sammanfattning Forester och praktiker

Cyklister behover synliggdras genom blandtrafik
eller cykelfdlt i korsningar. Skyltningen ska vara
tydlig och cykelndtet kontinuerligt. Tunnlar ska ha
lag nivaskillnad for cyklisterna.

Figur 11. lllustration av refuglsning fran Nederlanderna.



Policydokument

I avsnittet om policydokument redovisas
litteraturens krav pa dragning och konfliktlésning f6r
cykelinfrastruktur. Aspekter som tas upp dr krav pa
dragning och hur nitet blir tryggt och sikert. Andra
aspekter dr om det ska vara enkelt- eller dubbelriktat,
hur principkorsningar utformas och hur cyklister

ska separeras fran andra trafikanter. Till sist beskrivs
kraven pa cykelvidgarnas bredd och lutning.

Dragning enligt policydokument

Huvudcykelnitets dragning, utformning och
kontinuitet dr av stor betydelse for cyklistens
upplevelse. Cykelbanan ska vara sjalvforklarande och
overblickbar (Trafikverket, 2015). Markbeldggningen
bdr bestd av asfalt (Vigverket, 20092, 2009b).
Huvudnitet bor ha en mjuk linjeforing (Goteborg,
2017b) anpassad for 30 km/h (SKL, 2015, 2010, s. 25).
Helst bor huvudnitet ha en kurvradie pa 40 meter for
goda siktférhdllanden och flyt i cyklingen (Trafikverket,
2014b, s. 26). Huvudnitet bér ga mot landmérken
och mélpunkter i staden for orienterbarhet (SKL,
2015). Det bor ocksa vara flexibelt, med alternativa
vigar och mojligheter att variera cykelvdgen (SKL,
2015). Cyklister dr kinsliga for avstdnd, omvégar och
tidstilldgg bor dirfor undvikas (SKL, 2010).

Konfliktlosningar enligt policydokument

Aven myndigheternas policydokument beskriver for-
och nackdelar med enkel- och dubbelriktade cykelbanor.
Fordelen med en enkelriktad cykelbana ér att den dr
trafiksdkrare (NACTO, 2014, s. 31; Trafikverket, 2014,
s.18). Nackdelen &r att den kan kridva omvégar och att
det krévs mer plats (Goteborg, 2017; SKL, 2010, s. 69).
Dubbelriktade cykelbanor erbjuder genare férbindelser
men trafikfarligare korsningar (Goteborg, 2017; SKL,
2010, s 69). Enkelriktad cykelbana &r att foredra

inom tétort men hénsyn ska tas till radande situation
(SKL, 2010, 69). Kontinuitet i ndtet och dvergangen
frdn dubbel till enkelriktad cykelbana dr prioriterade
(Goteborg, 2017).

Cykelfiilt ar en platseffektiv 10sning istéllet for
separerade cykelbanor. Losningen ldmpar sig for
arbetspendling i innerstaden men dr det majligt dr
separerade cykelbanor att féredra (SKL, 2015).

Korsningar i Goteborg beldggs med rétt markmaterial
pa upphdjda cykeloverfarter (Goteborg, 2008). For att
Oka trafiksdkerheten for cyklister i korsningar behover

Trafikverket

Trafikverket dr myndigheten i Sverige som ansvarar
for transporter. De har tagit fram handbdckerna och
inspirationsmaterial. TRAST (Trafik for en attraktiv
stad) dr ett inspirationsmaterial for hur trafiken
kan hanteras i en stad och olika transportmedels
fordelar och brister (Sveriges kommuner

och landsting, 2015). VGU (Vigar och gators
utformning) dr en handbok som listar krav och rad
vid gestaltning av védgar. VGU redog0r for matt,
ytskikt och andra tekniska aspekter (Trafikverket,
2015). GCM (Gdéende, cyklister och mopedister)
fordjupar sig i de oskyddade trafikanterna och

bor ses som ett komplement till TRAST (Sveriges
kommuner och landsting, 2010).

cyklisten synliggoras. Fargade cykelbanor gor att

ovriga trafikanter uppmérksammar cyklister (NACTO,
2014, $s. 39, 119-24). Ett alternativ vid signalreglerade
korsningar dr cykelbox (NACTO, 2014, s. 50-54). I svensk
lagstiftning dr det svart att ge cyklister det viktiga flytet
genom prioritering i korsningar (Trafikverket, 2014,

s. 20). Foljande stycken beskriver tre typlosningar av
korsningar i stdder.

3-vigskorsning: Ndr ett huvudcykelnidt korsar en
lokalgata bor cykelbanan fortsétta i obruten bana
eftersom det ger foretrdde i korsningen (SKL,
2010, ss. 98-101). For cyklisten dr det naturligt att
fortsétta rakt fram i korsningen med en obruten
linjeféring och denna 16sning &r ocksa trafiksdkrast
(NACTO, 2014, s. 39; SKL, 2010, s. 98-101).
Hastighetsddimpande dtgédrder f6r motortrafik sker
i och med att cykelbanan dr obruten och bilen far
nivaskillnaden (SKL, 2010, s. 98-101). Principen
illustreras i figur 12.

Ol
I

Figur 12. lllustration av 3-vdgskorsning enligt policydokument.
Cykelbanan gar obruten genom korsningen och

motortrafiken tar nivaskillnanden.

1
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4-vigskorsning: Korsningen mellan tva huvudgator dr
urtypen av korsningar i stdder. I korsningen dr det
viktigt att det framgar vilka regler som giller. For
cykeltrafik blir det problematiskt att separeras fran
biltrafiken eftersom bilarnas kurvradie kréver indrag
av refuger och ddrmed en omvég for cyklisten. En
16sning dr cykelfdlt (SKL, 2010, ss. 102-103) vilket
illustreras i figur 13.

Figur 13. lllustration av 4-vdgskorsning enligt policydokument.
Cykelfdlt ger cyklister en rak linjeféring genom korsningen.

Cirkulationsplats: Cykeltrafiken kan med férdel dras
genom korbanan pa enfiliga cirkulationsplatser.
Anslutningen i trafikbenet ddr cykelbanan
integreras i korfiéltet dr en kritisk punkt som
kraver extra omtanke. I figur 14 illustreras

detta med en vit streckad linje. Motortrafiken
hastighetsddmpas i samband med overgangsstillet.
Cirkulationsplatser kan utgora ett landmadrke i
stadsbilden (SKL, 2010, ss. 109-110).

Figur 14. lllustration av cirkulationsplats enligt
policydokument. Cykelbanan dras i blandtrafik genom
cirkulationsplatsen.

Cykeltunnlar ska ha korsningspunkten ovanfor backen
ddr den dr 6verblickbar (SKL, 2010, s. 111). Tunneln
bor vara genomslipplig, ha ljusa védggar och vara
bredare uppe 4n nere (SKL, 2010, s. 111).

Det bor finnas en marginal, en skyddsremsa pa minst
0,5 meter mellan bilvigen och cykelbanan om det
inte finns kantstensparkering, och 1 meter om det
finns parkering (G6teborg, 2008; NACTO, 2014).

I denna yta kan vigskyltar placeras, med minst
0,6-1,25 meter mellan cykelbanan och fasta hinder
(SKL, 2010, s. 71). Ar det titt mellan korsningar
behovs ingen skyddsremsa utan en heldragen linje
30 centimeter fran kanten ricker (SKL, 2010, s.
72). Mot motortrafiken ska cykelbanan separeras
med nivaskillnad (NACTO, 2014, s. 36, S. 109;
Trafikverket, 2014, s. 18).

Cyklister och gdende ska separeras (SKL, 2010,

$s. 55-56, 2015b, ss. 202, 209; Trafikverket, 2015,

s. 42). Separeringen mellan cyklister och gdende

bdr ske genom vit heldragen linje, rdnndal, plattor
(GOteborg, 2008), sma- eller storgatsten (Vigverket,
20093, 2009b), md&blering (NACTO, 2014), grés
(Trafikverket, 2009b), olika markmaterial pa

ytorna (GOteborg, 2008; Trafikkontoret, 2007),
nivaskillnad (SKL, 2015) eller remsa med avvikande
material 0,25-0,5 meter (GSteborg, 2007, 2018b;
Trafikkontoret, 2007; Trafikverket, 2015; Vigverket,
20093, 2009b). Genom trafiksymboler pa marken
stdrks uppmérksamheten och tydligheten ytterligare
(NACTO, 2014, s. 32).

Bredden pa cykelbanan ska vara mellan 1,5 och
3 meter (Goteborg, 2008; NACTO, 2014, ss. 32,
38; Trafikverket, 2014, s. 26). Lutningen ska
understiga fyra procent (Géteborg, 2008) och
helst tva procent (SKL, 2015).

Sammanfattning policydokument

Huvudcykelnitet ska vara sjdlvforklarande med
en obruten dragning i korsningar, mjuk linjeféring
med 40 meter i kurvradie. Cykelbanorna ska

vara enkelriktade, separerade med nivaskillnad
mot motortrafik och tydligt separerade fran
gaende. Bredden ska vara mellan 1,5 och 3 meter
och brantaste lutningen ska vara 2-4 %. Varje
korsningstyp kriver sin speciella 18sningsprincip.



Sammanfattning bakgrund

bakgrunden sammanfattas i programpunkter som
beskriver huvudndtet och cykelbanans utformning.
Huvudnétet ska vara finmaskigt med alternativa
dragningar for flexibilitet i nitet. Dragningarna

ska vara enkelriktade och bor ga genom befolkad
blandstad och forbi malpunkter. Det ska vara en
mjuk linjeféring och raka cykelbanor utan tvira
kurvor. Branta backar och stor nivaskillnad bor
undvikas. Huvudnitet bor sakna stopp och avbrott,
till exempel tvéra kurvor. Strukturen ska vara
sjdlvforklarande och kontinuerlig i stor skala, l&tt

att orientera sig efter. Huvudnétet bor upplevs ga
mot mdlpunkter eller landmirken. Det ska finnas en
tydlig hierarki och struktur i huvudnétet, som kan
kompletteras med skyltning. Malpunkterna bestdr av
skola, arbetsplatser och service och ska ga att nd med
cykel via huvudnitet. Avstanden ska vara kortast
mojliga eftersom cyklister dr kdnsliga fér omvégar
och tidstilldgg.

Cykelbanans utformning ska vara sjdlvforklarande,
det ska vara enkelt att forstd vilka regler som giller.
Huvudnitet dr enkelriktat med en tva meter bred,
separerad cykelbana. Separeringen mot motortrafik
sker med nivaskillnad och en skyddsremsa pa

en meter. Mot gaende separeras cyklister med

tre rader smagatsten och en heldragen vit linje.
Cykelbanan bestdr av asfalt medan gadngbanan har
plattbeldggning, illustrerat i figur 16. I korsningar dir
cyklister ska ges foretrdde behover cyklisters ritt

till vigen markeras genom att cyklisten synliggors
genom cykelfilt, blandtrafik eller cykelbox.
Cykelbanan kan vara obruten genom upphdjd
cykeldverfart, det viktiga dr att utformningen

ar kontinuerlig, tydlig och ger cyklisten flyt. Vid
korsningar utan foretrdde behover cyklister ocksa
synliggoras, ges flyt och minimera stoppet. Backar
bdr inte vara brantare 4n tva till fyra procent.
Korsningar och kurvor ska vara sjilvforklarande.
Ar det svart att orientera sig 4r det ett tecken

pd bristande kontinuitet och &verblickbarhet.
Cykelbanor ska ha fd kurvor, helst med en kurvradie
pd 40 meter.

Figur 15. Skyddsremsa mellan motortrafiken och
gemensam ging- och cykelbanan pa Ostra dgatan
i Uppsala. Skyddsremsan dr en bra zon att placera
lyktstolpar som i detta exempel.

Den enkelriktade cykelbanan ska
vara tva meter bred och skyltad
genom cymbol pa marken.

Ytmaterial pd gangytan bestar
av plattor for att tydligt visa
separeringen fran cyklisterna.

Skyddsremsan dr 1 meter
bred, dér kan teknisk
utrustning som skyltar och

Mellan cyklister och gdende &r
lampor placeras.

det en skiljeremsa av tre rader
smagatsten, dar den hogra

ar kompletterad med en vit
heldragen linje.

Motortrafikens koryta
separeras med nivaskillnad.

Figur 16. Typsektion av enkelriktad cykelbana.



STADSSKOGEN -
ALINGSAS STATION

I detta kapitel beskrivs Alingsas kommun som del

i regionen och strickan mellan Stadsskogen och
Alingsas station. Direfter motiveras forslagen till
dragning mellan Stadsskogens torg och Alingsas
station. Forst beskrivs forutsittningarna for
dragningen foljt av litteraturens krav pa huvudnétet

i sex symboler. Direfter redovisas de alternativa
dragningarna och till sist vilket huvudcykelnédt som bor
dras mellan Stadsskogens torg och Alingsas station.

Transporter i Alingsas

Ett sdtt for Alingsas att utvecklas hallbart dr att bli en
cykelstad (Alingsas, 2017). Den efterstrivade strukturen
foljer stadsforskare Alexander Stdhles (2016) ideal om

en tit blandstad med bade dag- och nattbefolkning och
med nybyggen inom tre kilometer fran stadscentrum.
Dir ska gaende, cyklister och kollektivtrafik prioriteras
pa bilens bekostnad (Alingsas, 2017, ss. 5-6; Stdhle,

2016). Végen till nybyggda omraden ska kompletteras for
transport av oskyddade trafikanter. Bristen pa separerade
cykelbanor i Alingsas idag anses trafikfarligt och
konfliktfullt' (Alingsas, 2012, s. 18). Kartan i figur 17 visar
en sammanvavning av kartorna Omrdden och barriirer

i Alingsds (Alingsds, 2012, s. 31) och Cykelvigskarta
(Alingsds, 2011). Cykelnitet, figur 18, bestar av blandtrafik
med motorfordon eller gdende, ndgot Alingsas vill
atgdrda (Alingsas, 2017). I Trafikplan for Alingsds stad
(Alingsas, 2012) dr nitet uppdelat i huvudnét och
lokalnét. Idag finns ingen skillnad i utformningen.

Figur 17 visar ocksa barridrerna E20, Vdstra
stambanan och Sdvedn. Foreslagna atgdrder fran
Alingsds kommun &r en ny gang- och cykeltunnel
under jirnvigen, vit cirkel i figuren (Alingsas, 2012).
Soder om den planerade tunneln finns ett omrade

dgt av Vattenfall dir cykelbanan idag gér. Det

omradet kommer att spirras av och en ny cykelbana
behover dras sdder om omradet (Alingsds, 2012).
Uppstyckningen av stora végar, jirnvig och vatten
hotar integration och mobilitet i Alingsds (Alingsds,
2017). Pé sida dtta beskrivs hur huvudnét och lokalnit
bor skiljas och dras mellan tva platser. Huvudnitet bor
vara gent, kontinuerligt och separerat. Att kunna cykla
snabbt och gent till centrum anses prioriterat for en
hallbar utveckling i Alingsés (Alingsés, 2017).

1 Markus Thunberg, gatuchef Alingsds kommun
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Figur 17. Cykelkarta med cykelndtet i blatt (Alingsas, 2011)
sammanvavd med trafikbarridrkarta (Alingsas, 2012, s. 31)
med réda barridrer och cirklar som passager.

Modifierad av Oskar Persson
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Figur 18. Cykeltrafikndtet i Trafikplan for Alingsas stad
(2012). Det blda huvudnatet gar idag i blandtrafik och saknar
kontinuerlig utformning.

Modifierad av Oskar Persson
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[ ]Nybyggt omréade

[ ]Exploateringsomrade
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@ Aligsés station
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Figur 19. Karta 6ver bebyggt och utvecklingsomrade i
Stadsskogen, 3 km frdn centrum. Réda cirklar &r Stationen och
Stadsskogens torg. Mellan centrum och Stadsskogen &r det
villastad utan tvdrgaende gatustruktur.

Karta: Ortofoto © Lantmateriet. Bearbetad av Oskar Persson



Stadsdelen Stadsskogen

Stadsskogen dr en ny stadsdel som byggs och planeras
i sydvistra Alingsds, 3 km fran Alingsds station
(Alingsas, 2017). Den nya stadsdelen bestdr av en
blandning av boendeformer, service och verksamheter.
Delar av stadsdelen har fardigstdllts samtidigt

som stora delar dnnu inte &r fdrdigplanerade.

Totalt berdknas det till 1200 bostidder och ett nytt
stadsdelstorg, illustrerat i figur 20. Vid torget finns

en skola och en bollhall. Stadsskogstorget ligger

intill Stadsskogsgatan.Det finns ett 6nskemal om en
snabbcykelbana mellan Stadsskogen och centrala
Alingsas (Alingsas, 2012).

Dragningsalternativ

I Trafikplan for Alingsds stad (Alingsas, 2012)
beskrivs att det ska finnas en huvudcykelvig

till Stadsskogen, men inte exakt dragning. I det

hir kapitlet vidljs huvudnitets dragning mellan
Stadsskogens torg och Alingsas station utifran
litteraturens krav for huvudnétsstandard. Valet
baserades pa kartstudie, platsstudie och litteraturen
ldst om dragning. Dragningen ska prioritera cyklister
i stor och liten skala. Kartstudien och platsstudien
visar utmaningar i att dra en cykelbana fagelvigen.
Figur 17 och 18 pd sida 14 visar bristen pa gena,
genomgdaende gator i villastaden mellan Stadsskogen
och Alingsas station. Bilden i figur 21 visar de
topografiska utmaningarna for ett cykelstrak som

Teckenforklaring
[] Naturmark

[] Tomtmark
— Vag
m Jarnvag

Figur 20. Visionsskiss dver Stadsskogens utveckling. Egen
skiss utifran Glantz arkitekters strukturkarta
(Glantz arkitekter, 2003).

Figur 21. En gen dragning fran Stadsskogen till Alingsas
station innebdr branta backar, vilket bilden visar. For att
undvika detta behdver dragningen anpassas efter topografin.

Stadsskogen
Stationen

1. Gron dragning

2. Orange dragning
3. Rosa dragning

4. Gul dragning

5. Bla dragning

9 Fotoplats (figur 21)

Figur 22. lllustration av de fem alternativa strackningarna mellan Stadsskogen och Alingsas station.

Karta: Ortofoto © Lantmateriet. Modifierad Oskar Persson
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foljer fagelvdgen. Stadsstrukturen och topografin

dr de begrdnsande faktorerna for dragning av
huvudndtet. Det finns ingen vilja och anses svart att
dra ett helt nytt, gent huvudnit genom villatomter.
Diérfor foljer de fem alternativen, illustrerade i figur
22, det befintliga végnétet. Andra alternativ dr for
kuperade eller gar genom privata tomter. I listan
nedan kommer den undersokta litteraturens krav pa
huvudnétsstandard redovisas och forklaras. Utifran
den listan bedoms de fem alternativa dragningarna fér
att identifiera det bdsta huvudnitet enligt litteraturen
mellan Stadsskogens torg och Alingsas station.

Symboler dragning

Dragningarna ska uppfylla litteraturens krav for
huvudnitsstandandard. Den undersokta litteraturens
krav sammanstélldes i sex teman markerade med
symboler som listas nedan. Symbolerna baseras pa
de orden i fetstil i bakgrunden. De anvinds for att
beddma brister i de fem alternativa dragningarna
mellan Stadsskogen torg och Alingsas station.

P4 ndsta sida redovisas och bedoms det férsta
alternativet utifrdn symbolerna.

Tvir kurva; orytmisk linjeforing

Brant backe; Nivaskillnad storre dn 2 meter med en
lutning pa mer 4n 4 % i mer @n 10 meter.

Stopp; Avbrott som vijningsplikt..

Svérorienterat; Saknar hierarki och tydlig struktur,
inte sjalvforklarande.

Malpunkter; Skola, sjukvard (lila), idrottsanldggning
(réd) och Alingsds centrum (orange)

Avstand; Avstand i forhallande till fagelvéagen.
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1. Gron dragning

Den grona dragningen gér visterut fran
Stadsskogens torg. I véstra cirkulationsplatsen

i Stadsskogen svinger dragningen norrut pa

en lokalgata genom de firdigbyggda delar av
stadsdelen. Ddr Stadsskogen tar slut gar dragingen
pa en foreslagen cykelbana under jarnvigen, over ett
oppet filt med naturmark. Vid Viktoriagatan svinger
dragningen &sterut och foljer Viktoriagatan fram

till stationen. Nackdelen med dragningen 4r att det

'
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Fégelvégen: 1500 M |

gar genom obebott omrade runt jarnvégen vilket
kan upplevas otryggt. Korsningen Viktoriagatan -
Vistra ringgatan dr ett stort stopp. Fordelen dr att
dragningen ir kort, den binder ihop staden séder
och norr om jdrnvigen och giar mot en idrottsplats
och via sjukhuset och vardcentralen. Slutsatsen dr
att dragningen dr ett logiskt alternativ som uppfyller
litteraturens krav pa huvudnitsstandard.

o
X
Qgg’ Teckenforklaring
Tvar svang
A Brant backe
@ Stopp

_l_ Svarorienterat
- 99 Malpunkter
do Avstand

_—

— Dragning

Alingsds station

Jarnvag

Bilvdg
— Hojdkurva

R, ' | [
o / .-~ Stadsskogens torg ﬁ

‘ >c Tunnel

Cykelavsténd: 2600 m

Kvot: 1,73

Figur 23. lllustration av alternativ 1. gron med kritiska punkter markerade pa dragningen.

2. Orange dragning

Den orangea dragningen gér precis som gron
vésterut fran Stadsskogens torg och svénger norrut

i cirkulationsplatsen ner i de byggda delarna av
stadsdelen. Nere vid jarnvdgen dras cykelbanan
Osterut pa en ny strickning f6rbi Vattenfalls omrade
och foljer sedan jarnvigen pa Konduktdrsgatan. Dir
Konduktodrsgatan blir Sveavégen svinger dragningen
norrut, gor en kringla under sig sjilv och jarnvigen
innan cykelbanan kommer till stationen. Nackdelen

- — N

'
TILLLLLLLLITT w J
T T T TT T T T
- 'h T FITTITTI

o ) \ KonQuktérsgatan

Fagelvdgen: 1500 m

med dragningen 4r att den foljer lokalgator, gor tvira
kurvor bort fran malpunkten och innehaller stopp.
Kringlan under jdrnvégen dr en omvég. Fordelarna

dr att det dr en kort stricka och dr rak och platt
lings med jdrnvégen. Slutsatsen dr att dragningen
har f6r manga brister for att vara huvudnit, enligt
litteraturen. Dragningen utgor ett bra komplement
till huvudnitet.

Teckenforklaring
Tvar svang

Brant backe
pappaiee? @ Stopp
. ation _l- Svarorienterat
*3;; 9 Mé&lpunkter
S &b Avstand
_/\/ Dragning

......

ot ==

Jarnvag
Bilvdg

Ay Cykelavstand: 2600 m

Kvot: 1,73

\ _ Hojdkurva
>¢ Tunnel

Figur 24. lllustration av alternativ 2. orange med kritiska punkter markerade pa dragningen.
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3. Rosa dragning

Den rosa dragningen gar Osterut fran Stadsskogens
torg. Korsningen Rubingatan - Hedvigsbegsvigen
innehaller brant backe och tvira kurva i samband
med en planskild korsning. Dragningen svinger
norrut pa Svedenborgsgatan ner till jirnvidgen dédr den
svinger Osterut och foljer orange dragning norrut dir
Konduktorsgatan blir Sveavdgen. Dragningen gor en
kringla under jarnvigen innan stationen. Nackdelarna

med dragningen &r ldngden, mdnga omvégar och
tvédra kurvor in pa lokalnit och stopp i korsningarna.
Fordelen dr en flack lutning pa majoriteten av
dragningen och den raka, platta dragningen pé
Konduktorsgatan lings med jdrnvégen. Slutsatsen

dr att det finns béttre alternativ f&r huvudnétet men
dragningen utgor ett bra komplement till huvudnitet.

%’ Teckenforklaring
. G S Tvér svang
—|— o — N -
© ; A Brant backe
‘l‘“..ulll EEEREEEEREEE AR ENEERR .."O.nquktorga.t.ap. U“;;l \\‘.""’ @ Stopp
e ; : SLTITTTITYY) Mg
‘ 7 X arereny Svdrorienterat
%Q )T \ @ Allngsas station alounk
o B ( : KR 9 Malpunkter
] ?Q \ NS ‘ PD
T o ’b%bé \ &b Avstand
s/ ® — ,
& : 9 0, ” Dragning
o v 2. .
& o g?-n ----- Jarnvag
< Stadsskogenstorg N el © | e Bilvag
& ~ Hojdkurva
N\
\ | ~ Fagelvagen: 1500 m  >c  Tunnel |
IR
& | &o
9
S

<&

Figur 25. lllustration av alternativ 3. rosa med kritiska punkter
markerade pd dragningen.

4. Gul dragning

Den gula dragningen gdr som rosa dragning dsterut
fran Stadsskogens torg, férbi backarna och kurvorna
i korsningen Rubingatan — Hedvigsbergsvigen.
Dragningen svdnger norrut pa Svedenborgsgatan
och gar under jarnvigen och upp till Viktoriagatan
ddr dragningen svinger ésterut mot stationen.
Nackdelarna med dragningen 4r att den gor

tvdra kurvor in pd lokalgator och upplevs inte g

w
LT

B
T

7____._._._.f.....................y"""

Cykelstrackan: 2780 m
Kvot: 1,85

mot mélpunkten. Dragningen innehaller stopp

ddr cyklistens flyt dventyras. Fordelarna dr att
dragningen binder ihop staden pd bada sidor av
jarnvdgen och gir mot malpunkterna sjukhuset och
vardcentralen. Slutsatsen dr att den inte uppfyller
litteraturens krav som huvudnit men utgor ett bra
komplement till huvudnitet.

Teckenforklaring
Tvar svang

Brant backe
@ Stopp

_l- Svarorienterat

THT :.:::EEIIlllii""“
Allngs as station 9 Malpunkter
do Avstand

Dragning

N\

Jarnvag
..... Bilvdg

~ Hojdkurva
>¢ Tunnel

_.l._ Fagelvdgen: 1500 m ‘

Cykelstrackan: 2620 m

Kvot: 1,75

Figur 26. lllustration av alternativ 4. gul med kritiska punkter markerade pd dragningen.
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5. Bla dragning

Den blaa dragningen gar dsterut fran Stadsskogens
torg, forbi backarna och kurvorna i korsningen
Rubingatan - Hedvigsbergsvigen, precis som
alternativ gul och rosa. Vidare gar dragningen
nordost pa Goteborgsvégen till korsningen med
Strahles allé ddr dragningen svinger nordvést
under jarnvigen och till stationen. Nackdelen med
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dragningen dr att den har stopp pa bade Sveavigen
och Strdhles allé. Férdelen dr att den dr gen och dr
det kortaste alternativet. Dragningen upplevs ga mot
malpunkten utan branta backar eller stérande kurvor
lingsmed Go&teborgsvigen. Alternativet limpar

sig som huvudnit for gen pendlingscykling med
utgdngspunkt i litteraturen.

Teckenforklaring

%‘ Tvar svang
N/ & Brant backe
c\Q K

S i @ Stopp

T Svarorienterat
9 Malpunkter
do Avstand

M PITI L

Alingsas station

— Dragning
----- Jarnvag
..... Bilvag

Hojdkurva

> Tunnel

|
\

Kvot: 1,49

Figur 27. lllustration av alternativ 5. bla med kritiska punkter markerade pa dragningen.

Dragning sammanfattning

Sammanfattningsvis valdes de gréna och bla
dragningarna som huvudnit mellan Stadsskogens
torg och Alingsas station. Alternativen hade minst
antal tvdra kurvor och de som finns anses enkla att
atgdrda. De hade ocksa fa branta backar och stoppen
gar att tgirda. Dragningarna 4r logiska, foljer

O Stadsskogen

Figur 28. Sammanfattande illustration med huvudndt och

lokalndt mellan Stadsskogen och Alingsas station.

bilvdgarnas huvudnét och upplevs ga mot stationen.
Huvudnitet binder ihop staden och mélpunkter,
kompletterar varandra och ger nitet flexibilitet. Till
sist var alternativen de kortaste i avstand, en viktig

aspekt for att cykla. De &vriga alternativen utgor ett
bra komplement till huvudnitet.

aed

Teckenforklaring
Huvudnat

Lokalnét

Jarnvag
----- Bilvdg
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HUVUDNATETS
KONFLIKTZONER

Ndr alternativ gront och blatt valdes som huvudnit
identifierade och markerades konfliktzoner i figur
29. Markeringarna utgér fran litteraturens krav

pd utformning och markeringarna f6ljer teman
samlade i en symbol, se listan till hoger. Symbolerna
representerar hur cyklister kan prioriteras i liten
skala. Korsningar ddr cyklister bor ges prioritering
markerades med symbolen huvudled. Dér det inte
gar att ge cyklister foretrdde markerades med
vdjningsplikt. Branta backar markerades med skylten
brant backe och didr huvudnitet gor onaturliga
kurvor bort fran malpunkten eller in pa lokalgata
markerades med symbolen orienterbarhet. Aven
tvéra kurvor markerades med en symbol, enligt listan
till hoger.

Hela dragningen saknar separering mellan antingen
cyklist - géende eller cyklist - bilist. Det dr en
konflikt som behdver 16sas pa hela strickan enligt
typsektionen illustrerad i fugur 30. Olika korsningar
kréver olika 16sningar. I figur 29 har korsningar dér
cyklisten ska prioriteras markerats med vigmarket
huvudled. Korsningar dir huvudgata moter huvudgata
kriver extra omsorg i prioritering vilket markerades
med vigmirket vdjningsplikt. Nédsta avsnitt beskriver
skissresultaten av de beskrivna dragningarna av
huvudnitet. Skisserna baseras pa litteraturstudie,
kartstudie och platsstudie och beskriver platserna
och konsekvenserna i stadslandskapet.

/| / ‘ -
Stadsskogen /
ALY

Symboler konfliktzoner

Symbolen huvudled placeras dér cyklister
ska ges foretrdde genom att synliggoras

i korsningar genom cykelfilt eller
blandtrafik, ha en upphdjd obruten bana
med kontinuerlig utformning och flyt.

Vijningsplikt placeras ddr cyklister
behover ge foretrdde i korsningen. Det
dr dnda viktigt med flyt, fa stopp och en
kontinuerlig utformning dér cyklisten

synliggoras.

\Y4

G

Ar lutningen brantare 4n 2-4 % placeras
symbolen f6r brant backe ut.

Symbolen for orienterbarhet placeras
ddr cykelbanan inte ér sjdlvforklarande
och 6verblickbar. Det kan vara bristande
kontinuitet eller onaturliga kurvor i en
korsning.

Vid tvir kurva bryts cyklisten flyt

och den tvingas till omvégar eller
fartminskning. Kurvor bor ha en radie pa
40 meter.

Figur 30. Typsektion av enkelriktad cykelbana med
skyddsremsa mot motortrafik och skiljeremsa mot gdende.
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Teckenforklaring
— Huvudndt

Lokalndt
""" Jarnvag
----- Bilvdg
~ Hojdkurva
> ¢ Tunnel

/o
Figur 29. lllustrationen demonstrerar konfliktzonerna i det undersokta huvudndtet.
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Cirkulationsplatser i Stadsskogen

Cirkulationsplatser i Stadsskogen illustrerar
Stadsskogsgatan och ger tre skissalternativ for

okad och sdker cykling. I dagsldget dr cykelbanan
inte kontinuerlig, utan har omvégar runt
cirkulationsplatserna. Dragningen ner pa lokalgatan
i den vistra cirkulationsplatsen &r otydlig. Vdgen
bestar av motortrafikens kdryta. Utanfor den

§tadsskogen

dr det en tridallé foljt av den gemensamma

gang- och cykelbanan. P4 enstaka stidllen dr det
kantstensparkering mellan trdden. Utanfor gang-
och cykelbanan dr det naturmark, parkering eller
forgardsmark. Stadsskogsgatan dr genomfartsgata
med natur séder om vigen och bostadshus norr om.

Hiiinunnaany!

Alings3s station

Figur 31. Cirkulationsplatser i Stadsskogen i forhallande till huvudnétet.

Figur 32. Plan Gver dagslaget pa platsen.
Skala 1:1000 (A4)

Teckenforklaring

|| Gang- och cykelbana

|| Ovrig gangyta
Naturmark

= Bilvdg

Bostadshus

Trad

< Refug
— Bilparkering
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A - Behill tridraden och bilvigen

Alternativ A — Behdlla trddraden och bilvigen
innebdr att cykelvigen gor en s-kurva vid
cirkulationsplatserna for att ga i blandtrafik genom
korsningarna. Da kan trddraderna bevaras pa
strackan mellan cirkulationsplatserna. Nackdelen
med alternativet dr att trid och parkering kommer
férsvinna vid s-kurvorna. Vigen kommer breddas
och ta naturmark forsvinner och komma nédrmare
bostadsgarden norr om végen. Dessutom blir den
en spets pa planteringsytan mellan cykelbanan
och bilvigen som dr svér att nyttja. Fordelen dr

att trdd gdr att bevara och det blir en liten dndring
i stadslandskapet. Motortrafiken paverkas inte
negativt av forslaget.

Motortrafik

Gangyta

Cykelbana

Skyddsremsa

Skiljeremsa

<]

Konsekvenser

Vdgen blir totalt 2 meter bredare
Bilparkering forsvinner
Planteringsyta férsvinner

Trad forsvinner ndra korsning
Trad bevaras pa stracka
Naturmark forsvinner

Liten dndring i stadslandskapet
Oférandrad framkomlighet for dvriga
trafikgrupper

Restmark som dr svar att nyttja
Vdg ndrmare bostadsgard

Figur 33. Typsektionen anvdnd for enkelriktade cykelbanor,
separerade fran bade motortrafik och gdende.

Figur 34. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
skiljeremsa och gangbana.

Teckenforklaring
|| Géng- och cykelbana
|| Ovrig géngyta
. Naturmark
B Bilvdg

Bostadshus

Trad

Borttaget trdd
< Refug
~—Bilparkering

Figur 35. Plan dver alternativ A.
Skala 1:1000 (A4)



B - Ersiitt triadallén med cykelbana

Alternativ B — Ersitt trddallén med cykelbana

innebdr att cykelbanan dras dér trddallén dr idag.
Typsektionen for alternativ B illustreras i figur 29,
med skyddsremsa mot motortrafik och skiljeremsa
mot gdende. Vid cirkulationsplatserna gar cykelbanan
over till cykelfdlt for att leda cyklister i blandtrafik
genom korsningen. Nackdelen med utformningen

dr att trddallén forsvinner vilket fordndrar gatans
karaktdr. Utdver planteringsyta forsvinner parkering.
Gatan blir enbart cirka en meter bredare men ger
dnda cyklisten en kénsla av ett mer storskaligt och

oskyddat gaturum. Férdndringen av vigrummet blir
liten, vilket &r en fordel, och dessutom paverkas inte
andra trafikanter

Konsekvenser

Vdgen blir totalt 1 meter bredare
Bilparkering forsvinner
Planteringsyta forsvinner
Tradrad férsvinner

Skalan forstoras, upplevs storre
Stor upplevelsedandring, liten
vagsektionsforandring

Upplevs oskyddat for cyklister
Of6randrad framkomlighet for dvriga
trafikgrupper

Fa nivaskillnader av ingreppet
Restmark som dr svar att nyttja

Figur 36. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor,
separerade fran bade motortrafik och gdende.

Figur 38. Plan &ver alternativ B.
Skala 1:1000 (A4)

Figur 37. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
skiljeremsa och gangbana.
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C - Ta plats fran bilisterna

Alternativ C - Ta plats frdn bilisterna innebdr
cyklisterna leds pa befintlig motortrafikyta.
Gangbanan bevaras dir gang- och cykelbanan

dr idag. Trafiklosningen illustreras i figur 12 och
reducerar motortrafikens framkomlighet vilket &dr
forslagets stora nackdel. For att 6ka sdkerheten

dr det en skyddsremsa mellan cykelbanan och
motortrafiken vilket innebdr att tradradens yta
forsvinner. Cyklisten kan uppleva sig otrygg eftersom
motortrafiken kommer ndra. Férdelen med forslaget
dr att ingreppet i landskapet blir mindre @n andra
alternativ eftersom totalbredden pa vigen inte

Okar. Upplevelse blir att vigen &r storre eftersom
tradraden forsvinner.

Figur 39. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor,
separerade fran bade motortrafik och gdende.

Figur 41. Plan ver alternativ C.
Skala 1:1000 (A4)
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Konsekvenser

Végen blir inte bredare

Bilparkering forsvinner

Planteringsyta férsvinner

Tridrad férsvinner

Koryta forsvinner

Skalan forstoras, upplevs storre

Stor upplevelsedndring, liten

végsektionsfordndring

Upplevs oskyddat for cyklisten

e Forsimrad framkomlighet f6r
motortrafik

e Potentiellt trafikfarlig innan

acceptans for ny standard

|
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Figur 4o. lllustration &ver konsekvenserna pa Stadsskogsgatan.
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Ny tunnel under jarnvdgen

Ny tunnel under jirnvigen har tre alternativa
dragningar mellan Ekhagegatan och Lévekullevigen.
Strackan dr 315 meter i platt Oppen naturmark.
Genom omradet skir Vistra stambanan. Tunneln
har utseendet illustrerat i figur 38. I dagsldget finns

Stadsskogen

Figur 42. Ny tunnel under jarnvagen i forhallande till huvudnatet.

Teckenforklaring
] Oppen naturmark
[ Naturmark
[J Skogsmark

[ Tomtmark
[ vatten

I Fotbollsplan
[ idrottsplats

- - Vattenfalls tomt
Stangsel

Figur 44. Plan 6ver dagsldget pd platsen
Skala: 1:3000 (A4)

det ingen foérbindelse pd strickan. Utmaningen
ligger i att gbra en gen dragning med 14g lutning
under jarnvigen. Norr om jdrnvigen kan antingen
huvudndtet ga till Lovekullavédgen (alternativ A och
B) eller till Poppelgatan (alternativ C).

prrpppiadd

Alingsas station

Figur 43. Perspektiv av tunneln under jarnvagen utifran
litteraturen pa sida 12 och 13.
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A - Ramp med 2 % lutning Konsekvenser

Cykelbana pa 4,5 meter i naturmark
Kan upplevas otrygg for cyklister
Bryter inte landskapet

Stor fa ménniskor

Omvag

Minskad barridreffekt av jarnvagen

Alterntiva A — Ramp med 2 % lutning innebdr en ramp
i bage ner mot tunneln for att lutningen inte ska
Overstiga 2 %. Fagelvigen dr strickan till tunneln 135
meter men for en ramp pa 2 % behover gang- och
cykelbanan vara minst 165 meter for att komma

ner under jarnvdgen. Inverkan i landskapet blir

stort eftersom kurvradien ska vara 6ver 40 meter.

165 meter lang ramp med sldnter

Omvigen dr den stora nackdelen medan lutningen

dr fordelen med alternativet. Den ldnga rampen
ger ett storre omrdde med sldnter mot gang- och
cykelbanan. I bdda fallen dras cykelbanan norrut
norr om jarnvigen upp till Lovekullevigen.

Figur 45. Typsektion av fyra meter bred dubbelriktad Figur 46. Foto med skiss av gang- och cykelvagen som
cykelbana skild fran gangtrafiken med smagatsten. slingrar ner mot jarnvagen.
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Figur 47. Plan dver alternativ A.
Skala: 1:3000 (A4)



B - Ramp med 4 % lutning Konsekvenser

Alternativ B — Ramp med 4 % lutning innebdr en gen
linjeféring med en ramp med 4 % lutning. Lutningen
mdjliggor en rak tillfartsvig vilket gor att dragningen
vid behov enkelt kan flyttas i sidled. Nackdelen

dr lutningen pd 4 % medan fordelen dr den raka
vigen utan omvégar. En rak genomslédpplig tunnel,
illustrerad i figur 38, &r trygg och sédker. Precis som i

Lutning som inte &r funktionsanpassad
Cykelbana pd 4,5 meter i naturmark
Mindre slantomrade i landskapet

Stor fa méanniskor

Rak linjeforing

Minskad barridreffekt av jarnvagen

135 meter 1dng ramp med sldnter

alternativ A dras huvudndtet till Lovekullevigen norr

om jdrnvagen.

/

2

Figur 48. Typsektion av fyra meter bred dubbelriktad Figur 49. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
cykelbana skild fran géngtrafiken med smagatsten. skiljeremsa och gangbana.
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Figur 5o. Plan &ver alternativ B.
Skala: 1:3000 (A4)



C - Ramp med 4 % till Poppenvigen

Alternativ C - Ramp med 4 % till Poppelviigen dr

en variant pa alternativ B ddr huvudnitet gar till
Poppelvign istillet for Lovekullevdgen. Linjeféringen
dr gen norrut till jarnvigen men svénger sedan
Osterut mot Poppelvigen. Nackdelen dr den branta
rampen under jdrnvégen och att cykelbanan gar
ndrmare tomter och hus. Dessutom blir det en extra
kurva pd dragningen. Férdelen &r att cykelbanan

upplevs ga mot vilket Skar orienterbarheten. Den
gar i befolkade omraden och binder ihop stadsdelar.
Dragningen styckar inte upp naturmarken ndmnvirt.

Figur 51. Typsektion av fyra meter bred dubbelriktad
cykelbana skild fran géngtrafiken med smagatsten.

Teckenforklaring
Oppen naturmark
Naturmark
Skogsmark

Konsekvenser

Cykelbana pa 4,5 meter i naturmark
Bryter inte landskapet

Rak linjeféring

Minskad barridreffekt av jarnvdgen
135 meter lang ramp med sldnter
Vg ndrmare bostdder

Lutning som inte dr funktionsanpassad
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Figur 52. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,

skiljeremsa och gangbana.

Tomtmark
Vatten
Fotbollsplan
Idrottsplats
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Figur 53. Plan &ver alternativ C.
Skala: 1:3000 (A4)
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Viktoriagatan

Viktoriagatan dr en genomgdende villagata en
kilometer fran Alingsas station. Gatan har titt
mellan tvérgator vilket stor flytet och rytmen for
cyklister. Cykelbanan dr idag placerad pa norra
sidans trottoar medan sédra sidan enbart dr for
gaende. Intill viigen dr det kantstensparkering varvat

med trdd i mindre planteringsytor. Vigen ramas in
av hdckar vid privattrddgardar, ddr villatomtmarken
gar dnda ut till trottoaren. Viktoriagatan anvdnds
som utryckningsvig for ambulans, vilket innebdr att
ndgon drastisk minskning av framkomligheten for
motortrafik inte dr méjlig.

Figur 54. Viktoriagatan i férhdllande till huvudnatet

Figur 55. Plan 6ver dagsldget pa platsen.
Skala: 1:1000 (A4)

l“
aeet
PITTTI e

_ Alings3s station

Teckenférklaring

|| Gang- och cykelbana
| Trottoar

] Planteringsyta

.| Bilvag

[ | Tomtmark

29



A - Bevara trdad och parkering Konsekvenser

Alternativ A — Bevara trid och parkering innebdr

att cykelbanan dras utanfor trddraden pd striacka

och in mot bilvigen vid korsningar via en s-kurva.

I korsningar dr det motortrafiken som tar
nivaskillnaden visa vigbula vilket ger cyklister

en prioriterad obruten bana. Nackdelen med
alternativet dr att vigbredden 6kar med tva meter pa
varje sida in pa tomtmark. Fordelen &r att trddraden
och karaktdren pa gatan kan bevaras. Ingen
trafikgrupps framkomlighet dventyras av alternativet.

Vdgen blir totalt 4 meter bredare

Tomtmark forsvinner

Liten @ndring i stadslandskapet

Oférandrad framkomlighet for 6vriga trafikgrupper
Bevara tradrad

Bevara parkering

Prioritering av cyklister i korsningar

Motortrafik

Figur 56. Typsektionen anvdnd for enkelriktade cykelbanor, Figur 57. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,

separerade fran bade motortrafik och gdende. skiljeremsa och gangbana.
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Figur 58. Plan &ver alternativ A
Skala: 11000



B - Ersiitt tridrad och parkering Konsekvenser

Vdgen blir totalt 3 meter bredare

Bilparkering forsvinner

Planteringsyta forsvinner

Tradrad forsvinner

Tomtmark forsvinner

Gatans karaktar férandras

Skalan férstoras, upplevs storre

Minskade nivaskillnader och kanter for cyklister
Prioritering i korsningar

Alternativa B - Ersdtt tridrad och parkering med
cykelbana innebdr att den enkelriktade cykelbanan
placeras intill vigbanan, med skyddsremsan
emellan. I korsningarna &r cykelbanan obruten
och motortrafiken far ta nivaskillnaden genom

en vigbula. Nackdelen med alternativet dr att
vdgen breddas cirka 1,5 meter in i tomtmarken

pa bada sidor av vdgen. Dessutom forsvinner

bdde kantstensparering och trid frin gatan,

ndgot som fordndrar karaktdren. Fordelen dr att

cyklister prioriteras och ges flyt pa. Topografin gor
breddningen av vdgen enkel utan svdra nivaskillnader. § %/

Motortrafik
\
Figur 59. Typsektionen anvind fér enkelriktade cykelbanor, Figur 60. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
separerade frdn bade motortrafik och gdende. skiljeremsa och géngbana.

R I
&
P

&)

Teckenforklaring
| |Gang- och cykelbana
|| Trottoar B

«Refug
_—Bilparkering B

. g || Planteringsyta D
m . .
© . |Bilvag
Be | | Tomtmark
| ©
17 D Hus
® & & =/ &
O RS Trad
oy
H f!i‘ Borttaget trad A
& g &

[
[¢] 10 20

é |
Figur 61. Plan Gver alternativ B
Skala: 1:1000
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Stationsgatan - Strahles allé

Korsningen Stationsgatan - Strahles allé &r den enda
signalreglerade korsningen i detta arbete och ligger
precis intill Alingsas station. Eftersom det &dr en
signalreglerad korsning ger det forutsdttningar for
cykelbox. Samtliga ben har en fil for att svinga hoger
eller kora rakt fram och en separat vinstersvangsfil.

Nordvist och nordost om korsningen dr det tomtmark
ut till trottoaren. I sydvést dr det en parkering
innanfor en remsa naturmark med storatrdd. Innanfor
en liknande naturmarksremsa i sydost dr det en
parkering till stationen.

. PN
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Alingsds station

Figur 62. Stationsgatan - Strahles allé i férhallande till huvudnétet.

Teckenforklaring
| |Géng- och cykelbana

.Trottoar

. Planteringsyta
. Bilvag

|| Tomtmark

' |Bilparkering

Figur 63. Plan Gver dagslaget pa platsen.
Skala: 1:1000 (A4)




A - Cykelbanor istillet for svingfiler Konsekvenser

Koryta forsvinner

Gatans karaktdr férandras

Vdgen upplevs mindre

Foérsamrad framkomlighet for motortrafik
Bredden pd vagen oftrandrad

Bevara tradrad

Alternativ A — Cykelbanor istéllet for svingfiler innebdr
att motortrafikens svingfiler gérs om till cykelbanor
och cykelfilt. Nackdelen dr att motortrafikens
framkomlighet forsdmras. Losningen fungerar enbart
ndrmast korsningen, ddr motortrafiken har flera
filer. Férdelarna dr att det nira korsningen bevaras B

evara naturmark
trad och naturmark. Med férre korfilt dr det ocksa Minskad barridreffekt av vigen

enklare att se cyklister vilket gor det sdkrare att

cykla. Cykelbanan behdver inte ta ny mark utan bara )

omfordela befintlig yta mellan trafikanterna. ol o
§W ~

—

Figur 64. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor, Figur 65. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
separerade fran bade motortrafik och gdende. skiljeremsa och gangbana.
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Figur 66. Plan &ver alternativ A
Skala: 11000 (A4)
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B - Ersiitt tridrad med cykelbana

Alternativ B - Ersitt tradrad med cykelbana innebdr
att typsektionen appliceras i direkt anslutning

till vigen. Innan korsningen leds cykelbanan in

i cykelfdlt med cykelbox. Efter korsningen leds
cyklisterna upp i cykelbana igen. Nackdelen med
alternativet dr att trddrader forsvinner. Cykelbanan
hamnar dér det idag finns stora uppvixta trdd och
det skulle férdndra gatans karaktér. Vdgens bredd
Okar med cirka tre meter totalt och utéver tradrader
gar den dven in i tomtmark och naturmark. Férdelen
dr att samtliga trafikanters framkomlighet gynnas
eller bli opaverkade.

Motortrafik

Figur 67. Typsektionen anvand f&r enkelriktade cykelbanor,
separerade fran badde motortrafik och gdende.
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Figur 69. Plan &ver aIternatlv
Skala: 11000 (A4)

Konsekvenser

Vdgen blir totalt 3 meter bredare
Tradrad férsvinner

Naturmark férsvinner

Tomtmark férsvinner

Gatans karaktdr forandras

Skalan forstoras, gatan upplevs storre
Oférandrad framkomlighet fér 6vriga
trafikgrupper

Lo

—

Figur 68. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
skiljeremsa och gangbana.




Rubingatan - Hedvigbegsvdgen

Korsningen Rubingatan — Hedvigsbergsvigen
ligger Oster om Stadsskogen drygt tva kilometer
fran Alingsas station. Idag gar cykelbanan norr
om Stadsskogsgatan och Rubingatan och ner i

en planskild korsning innan den kldttrar upp pa
Hedvigsbergsvigen. Tunneln dr otrygg med brant
backe och tvdr kurva. Norr om tunneln finns en

tunnel under Hedvigsbergsvigen som leder till

en park. Mellan cykelbanan och motortrafiken

4r det en planteringsyta med triidrad. Oster om
Stadsskogsgatan dr det naturmark och séder om
Rubingatan &r det plantering och parkering. Norr om
Rubingatan ér det barnavardcentral och séder ett

bostadsomrade. At &ster och vister dr det naturmark.

o

Alings3s station

Figur 70. Rubingatan och GC-tunnel i férhallande till huvudnatet.
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Figur 71. Plan 6ver dagsldget pa platsen.
Skala: 1:2000 (A4)
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A - Bevara tridraden Konsekvenser
Alternativ A — Bevara trddraden innebir att tridraden e  Vdgen blir totalt 4 meter bredare
bilvéigen och gang- och cykelbanan bevaras i e Planteringsyta forsvinner
storsta mojliga utstrackning. Vid korsningarna e Tradrad forstn.er
leds cykelbanan till cykelfilt och blandtrafik. e Naturmark forsvinner

. . " e  Skalan forstoras, upplevs storre
Konsekvensen blir att planteringsyta och tridd 5 trid

[ evarar tra

férsvinner nér cykelbanan gor en s-kurva till o

B ~ ] . e Korsningiplan
motortrafikens koryta. S6der om Rubingatan gar e Minskar niviskillnaden fér cyklister
det inte att bevara tradraden eftersom de ligger e Vig ndrmare bostider
for ndra korsningen. Nackdelen med alternativet
dr att hela trddrader inte gar att spara med vald
korsningsutformning. Vigen breddas med cirka fyra
meter vilket gor vigen mer dominant. Fordelarna
dr att tridd gdr att bevara och att cyklisternas flyt i
korsningarna gynnas. Korsning i plan dr positivt for
framkomlighet och trygghet. _/'\

Motortrafik

Figur 72. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor, Figur 73. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
separerade fran bade motortrafik och gdende. skiljeremsa och géngbana.
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Figur 74. Plan Gver alternativ A.
Skala: 1:2000 (A4)



B - Ersitt tridallé med cykelbana

Alternativ B - Ersitt tridallé med cykelbana innebdr
att typsektionen for gdng och cykeltrafik placeras sa
nédra motortrafikens koryta som mojligt. Nackdelarna
med detta alternativ &r att tridrader férsvinner

tillsammans med naturmark. Fordelen &r att vigen
breddas med cirka en meter. Vigen kommer upplevas
bredare utan trddrad.

Figur 75. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor,
separerade fran bade motortrafik och gdende.

Konsekvenser

Vdgen blir totalt 1 meter bredare
Tradrad forsvinner

Naturmark forsvinner

Gatans karaktdr forandras

Skalan férstoras, gatan upplevs storre
Korsning i plan

Minskar nivaskillnaden f&r cyklister

Figur 76. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
skiljeremsa och géngbana.
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Figur 77. Plan 6ver alternativ B.
Skala: 1:2000 (A4)




C - Ta plats fran motortrafik Konsekvenser

Koryta forsvinner

Gatans karaktar férandras

Foérsamrad framkomlighet for motortrafik
Bredden pd vagen oftrandrad

Bevara tradrad

Bevara naturmark

Korsning i plan

Minskad barridreffekt

Alternativa C - Ta plats fran motortrafik innebdr att
yta f6r cykelbanan tas frdn motortrafiken. Antingen
behdver motortrafiken enkelriktas eller sa kan en
16sning illustrerad i figur 9, sida 9, vara aktuell.
Nackdelen med alternativet &r att motortrafikens
framkomlighet reduceras. Fordelen &r att vigens
bredd dr oféridndrad, ytan fordelas bara annorlunda.
Framkomligheten for cyklister 6kar med
konsekvenser enbart for motortrafiken.

A

<

Figur 78. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor, Figur 79. Foto med skiss av skyddsremsa,
separerade fran bade motortrafik och gdende. cykelbana, skiljeremsa och gédngbana.
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Figur 8o. Plan &ver alternativ C.
Skala: 1:2000 (A4)
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D - Ny cirkulationsplats

Alternativ D — Ny cirkulationsplats har samma
cykeldragning som alternativ A. Skillnaden &r att i
alternativ D finns en cirkulationsplats i korsningen
Rubingatan - Hedvigsbergsvigen. Nackdelen med
cirkulationsplats dr att den dr ytkrédvande och

gor den planskilda korsningen svar att behalla.
Fordelarna dr att det dr trafiksdkert, det ger
cyklisten flyt i pendlingscyklingen och dessutom
kommer cirkulationsplatsen att kunna fungera som
ett landmirke

Figur 81. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor,
separerade fran bade motortrafik och gdende.

Konsekvenser

Naturmark forsvinner

Vdgen upplevs bredare

Bevara tradrad

Gen cykelbana

Landmdrke i stadslandskapet
Planskild korsning foérsvinner
Trafiksakrare korsning
Cirkulationsplatsen blir ett landmdrke

~—

Figur 82. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
skiljeremsa och gangbana.
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Figur 83. Plan &ver alternativ D.
Skala: 1:2000 (A4)
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GOoteborgsvagen - Hedvigsbergsvagen

Korsningen Goteborgsvigen — Hedvigsbergsvigen
ligger precis intill sédra infarten till Alingsas fran
E20. Via Goteborgsvégen dr det knappt tva kilometer
till Alingsds station. Huvudleden gar mellan
Hedvigsbergsvigen och E20. Det ér svart att ge
cyklister som ska sviinga norrut pa Géteborgsvigen
foretrdde. Risken finns att det blir trafikfarligt. Lings
med Hedvigsbergsvigen dr det en gemensam gang-

Staélsskogen

och cykelbana pé sddra sidan av vigen. Den gar dver
végen vid korsningen med Svedenborgsgatan i en
tvér kurva pa bada sidor. Pa en kort stricka mellan
Svedenborgsgatan och Gdteborgsvégen dr det gang-
och cykelbana pa bada sidor av vidgen. Utanfor gang-
och cykelbanan dr det naturmark eller tomtmark
med stora trad. Vagen gdr i utkanten av villaomraden
och dr en matargata ut mot E20.

]
T I LI L

s station

I

Figur 84. Gteborgsvagen - Hedvigsbergsvédgen i férhallande till huvudnatet.
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Figur 85. Plan 6ver dagsldget pa platsen.
Skala: 1:2000 /A4)




A - Bredda vigen Konsekvenser

Alternativ A - Bredda viigen innebdr att typsektionen
for gdende och cyklister placeras utanfor befintligt
bilvignit. Nackdelen med det alternativet dr att
vdgen breddas in i tomtmark och naturmark.
Dessutom upplevs vigen bredare. Fordelen 4r att
cyklisters flyt i korsningarna 6kar markant.

Vdgen blir totalt 3 meter bredare
Naturmark férsvinner
Tomtmark f&rsvinner

Vdgen upplevs storre
Of6randrad framkomlighet for
motortrafiken

e  Gen cykelbana

Figur 86. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor, Figur 87. lllustration dver konsekvener i stadsmiljén vid
separerade fran bade motortrafik och gdende. alternativ B.
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Figur 88. Plan &ver alternativ B.
Skala: 1:2000 (A4)
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B - Minska motortrafikens koryta

Alternativ B — Minska bilarnas koryta innebdr att yta
fran motortrafiken till cykelfdlt. Nackdelen med
den 16sningen &r att motortrafikens framkomlighet
begrinsas samtidigt som cykelfdlt kan upplevas som
otrygga. Fordelen &r att naturmark och tomtmark
inte forsvinner. Befintlig vigkorridor anvinds men
omprioriteras vilket inte paverkar stadslandskapet

i Ovrigt. Vdgens barridreffekt minskar eftersom
hastigheten pa motortrafiken sénks.

Figur 89. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor,
separerade fran bade motortrafik och gdende.

B Géng- och cykelbana
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Figur 91. Plan &ver alternativ A.
Skala: 1:2000 (A4)
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Konsekvenser

Koryta forsvinner

Gatans karaktdr fordndras
Vdgen upplevs mindre
Foérsamrad framkomlighet for
motortrafik

Bevara naturmark

e  Gen cykelbana

e  Minskad barridreffekt

I by

Figur 9o. lllustration &ver konsekvenser i stadsmiljon vid
alternativ A.




C - Ny cirkulationsplats Konsekvenser

Vidgen blir totalt 3 meter bredare
Naturmark férsvinner
Tomtmark férsvinner

Vdgen upplevs storre
Oféréandrad framkomlighet for
motortrafiken

e  Gen sdker cykelbana

Alternativ C — Ny cirkulationsplats innebdr att

det byggs en cirkulationsplats i korsningen
Hedvigsbergsvigen - Géteborgsvigen. Forslaget dr
som alternativ A i 6vrigt ddr tomtmark och naturmark
forsvinner. Férdelen dr att korsningen blir sdkrare

for vinstersvingande cyklister samtidigt som
foretrddesreglerna i korsningen @ndras.

Figur 92. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor, Figur 93. lllustration &ver konsekvenser i stadsmiljon vid
separerade fran bade motortrafik och gdende. alternativ A.
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Figur 94. Plan &ver alternativ C.
Skala: 1:2000 (A4)



GOteborgsvagen stracka

Goteborgsvigen stricka dr pd Goteborgsvigen,

parallell med E20, en kilometer fran Alingsas station.

Vdgen dr idag smal sd att bara en bil far plats i
bredd pa vissa striackor. Nordvist om bilvdgen finns
en gemensam gang- och cykelbana, bitvis med en

bred refug som skyddsremsa. Ovanfor gang- och
cykelbanan dr det tomtmark med véxtlighet mot
gang- och cykelbanan. P4 andra sidan végen dr det
naturmark med stora trdd och grismatta.

prrrrnparerd
Alingsas station

Figur 95. Goteborgsvagen strackning i férhallande till huvudnatet.

Teckenforklaring
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Figur 96. Plan hur det ser ut idag pa platsen.
Skala: 1:1000 (A4)




A - Cykelbana utanfor bilvigen Konsekvenser

Alternativ A — Cykelbana utanfor bilvigen innebdr
typsektionen med gang och cykeltrafik utanfor
befintlig yta f&r motorfordon pa bada sidor av vigen.
Nackdelen med det &r att naturmark med stora trid
tas bort. Karaktdren pa gatan fordndras. Gronskan
och det intima gaturummet ppnas upp och blir
storskaligt. Tomtmarken paverkas med cirka en halv
meter. Fordelen &r att cyklister fir en gen obruten
pendlingsstridcka. Motortrafikens koryta hojs och
sdnks vid utfarter och korsningar med cykelbanan.

Vagen blir totalt 3,5 meter bredare
Tradrad forsvinner

Naturmark foérsvinner

Tomtmark férsvinner

Gatans karaktar férandras

Vdgen upplevs storre

Gen obruten cykelbana

Figur 97. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor, Figur 98. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
separerade fran bdde motortrafik och gdende. skilieremsa och gangbana.
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Figur 99. Plan dver alternativ A.
Skala: 11000 (Ag)
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B - Enkelriktad bilvig

Alternativ B - Enkelriktad bilvig innebdr att den
smala sektionen for motortrafik pd Goteborgsvigen
forldngs hela striackan och vigen enkelriktas.
Cykelbanor placeras pd bada sidor av gatan.
Gangbanan placeras mot tomtmarken nordvést

om gatan. Nackdelen med alternativet dr att
motortrafiken begrinsas at enbart ena héllet. Vigen
blir cirka 3 meter bredare dir naturmark med stora
trid forsvinner. Tillsist kommer vigen upplevas
bredare och storre &n idag.

Konsekvenser

Vdgen blir totalt 3 meter bredare
Naturmark férsvinner

Gatans grona karaktdr forandras
Vdgen upplevs storre

Enkelriktat for motortrafiken

T (\E/

=

Figur 100. Typsektionen anvand for enkelriktade cykelbanor, Figur 101. Foto med skiss av skyddsremsa, cykelbana,
separerade fran bade motortrafik och gdende. skiljeremsa och gangbana.
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Figur 102. Plan &ver alternativ B.
Skala: 1:1000 (A4)
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ANALYS

I det hdr arbetet, med f6rslag till férdndringar av
cykelnitet, dr det framst ytor i ndra anslutning till
befintligt gatusystem t.ex. tomtmark, naturmark och
planteringsytor som paverkas. I analysen kommer
konsekvenserna i stadslandskapet att beskrivas for
de undersdkta platserna.

I skisserna for Cirkulationsplatser i Stadsskogen
illustreras konsekvenserna for en nybyggd gata. Hir
ska cyklister redan ha prioritering, men trots det har
huvudnitet lag standard, illustrerat i figur 5 pa sidan
6. I alternativ A breddas gatan ut i naturmark medan
planteringsyta och tridrader i mdjligaste man sparas.
Att naturmarken, som redan dr begrdnsad, minskas
ytterligare fordndrar hela gatans karaktdr. Gatan blir
mer dominant i stadslandskapet och hamna nirmare
bostadshusen norr om Stadsskogsgatan. Den visuella
kontakten med bebyggelsen ger gatan en mer stadslik
karaktdr, som i en centrumstruktur. Stadsskogens
naturndra karaktdr och stadsbild férdndras och blir
urbanare &n den &r idag.

Ersitts tradraden pa Stadsskogsgatan far gatan en
urban karaktdr. Gatutrdden ger referenspunkter och
minskar skalan for gdende, cyklister och bilister.
Utan gatutrdden blir stadslandskapet monotonare
och motortrafikens hastighet dkar. Tradraden
binder samman den urbana Stadsskogsgatan med
intilliggande natur. Om planteringarna forsvinner
forloras kopplingen mellan det urbana och naturen.

Tittar vi pa skisserna for Ny tunnel under jirnvigen
sa ser vi att denna plats har unika méjligheter f6r
arbetet. Eftersom fOreslagna dragningar gar genom
naturmark sd kan man bygga utifran litteraturens
krav fran borjan. Den naturmark som tas i ansprak
dr relativt liten och eftersom gang- och cykelvigen
omgdrdas av naturmark tror jag ingreppet snarare
kommer att kunna forstédrka och tillgdngliggora
naturen for médnniskor. Totalbredden gor ocksa

att barrifiren ur ett ekologiskt perspektiv bor vara
begrdnsad. Nir en ny cykelvig byggs bor bredden,
separeringen och dragningen noga dvervigas. Det
dr majligt att anpassa dragningen helt efter platsens
forutsdttningar och véga olika ytors betydelse mot
varandra. En bred, separerad och gen cykelbana dr
avgorande for att fler ska cykla.

Konsekvenserna pa Viktoriagatan dr omfattande

i bdde alternativ A och B. Eftersom sjukhuset

kriver tillgdnglighet fér ambulanser kan yta inte

tas fran motortrafiken. Darfor blir det antingen
tomtmark som i alternativ A, eller parkering

och trddrader som i alternativ B som férsvinner.
Gatans smaskalighet och grona karaktér gor att

bada alternativen ger omfattande konsekvenser.
Tomtégarnas hickar skulle forstoras eller rivas och
ta ldng tid att ateretablera. Hela gatans karaktdr och
identitet skulle fordndras om trdden och héckarna
vid tomtgridnserna forsvann. Kanske skulle bristen
pa smaskalighet gora grannskapet trakigare. Gatan
skulle bli enformigare, blasigare och varmare. Det
finns en risk att bilister kommer att kora snabbare 4n
idag och Viktoriagatan blir en dnnu storre barridr om
kantstensparkering och trddplanteringar forsvinner.

Till skillnad frdn de andra platserna kan gang- och
cykeltrafik vid Stationsgatan — Strdhles allé minska
skalan och gora sd att den upplevs som ménskligare.
Idag dr det en storskalig och avskalad miljo. En
situation med fler oskyddade trafikanter inblandade
kan upplevas intimare och mer tillginglig f6r andra
dn motortrafikanter. Barridreffekten skulle minska
och tillgidngligheten i staden 6ka. Alternativ A dr en
16sning som dr vanlig ddr cykelbanor byggs ut. Ytan
tas fran motortrafiken och omprioriteras. Det dr
bara mdjligt ndrmast trafikljuset eftersom det bara
dr ddr motortrafiken har flera filer. Lingre ut fran
varje trafikben paminner problematiken om den pa
Viktoriagatan som jag beskrivit tidigare.

Rubingatan — Hedvigsbergsvigen &r en stor Oppen
korsning dér trafiken préglar stadslandskapet. En
bredare vdg okar trafikens betydelse pa platsen.
Samtidigt som trdd férsvinner sd forloras riktmirken
i stadsbilden och vdgen upplevs som bredare.

Soder om Rubingatan, ddr det dr en parkeringsyta,
paverkar en bredare vég stadsbilden relativt lite.
Omradet dr redan Oppet och préglat av trafik, det
blir bara en omprioritering av yta. Den planskilda
korsningen vid Rubingatan - Hedvigsbergsvigen ger
stora konsekvenser i stadslandskapet. Gang- och
cykelbanans ramp kommer skapa branta sldnter pa
stora ytor. Om den planskilda korsningen fordndras
sd kommer topografin pa stora omraden att paverkas.
Norr om huvudnitets korsning finns en annan

gang- och cykeltunnel under Hedvigsbergsvigen.
Om huvudcykelnétets planskilda korsning tas bort,
behover kanske dven den norra tunneln byggas om.
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Konsekvenserna av en cirkulationsplats vid
Goteborgsvigen — Hedvigsbergsvigen skulle bli
omfattande. Naturmark, planteringar och trad

skulle behdva dndras och planteras utifran nya
premisser. E20s dominans i trafiklandskapet skulle
minskas vilket kan leda till en plats mer anpassad
for ménniskor. Storskaligheten och anpassningen till
motortrafik gor att cyklister och gaende kan kdnna
sig osdkra, en annan trafiklosning paverkar darfor
hela upplevelsen av platsen. Losningen, illustrerad

i alternativ C, med en cirkulationsplats skulle &ndra
bdde prioriteringarna i korsningen och karaktdren pa
platsen. Rondellen i cirkulationsplatsen kan, om den
gestaltas medvetet, komma att bli ett landmadrke, en
praktplantering eller samtalsdmne i omradet.

Den sista platsen som ska analyseras &dr
Goteborgsvigen striicka. Dagens utformning ger

fd alternativ for ett huvudcykelndt, mer dn att ta
tomtmark i ansprak. Precis som pa Viktoriagatan
tror jag de boende skulle protestera hogljutt,

bdde at att tomterna blir mindre och att trdd och
buskarna vid tomtgrénsen forsvinner. Gatan skulle
bli bredare, mer dominant med st6rre hardgjord yta.
Skalan skulle upplevas som stérre, mer enformig
och ddrmed uppmuntra motortrafikanterna att kora
fortare. Det skulle gora att vigbullret dkar vilket
blir negativt for de som bor ndrmast. Eftersom det
finns f4 malpunkter mellan Géteborgsvigen och E20
sa utgOr inte barridreffekten nagot stort problem,
ddremot kommer parken som finns bli mindre
tillgénglig for barn.

I de alternativa skisserna dr det frimst ytor som
naturmark, planteringsytor och ytor f6r motorfordon
som forsvinner. Det vill sdga ytor i direkt anslutning
till det befintliga gatusystemet. I samtliga exempel
okar cyklisternas framkomlighet pa ndgon annans
bekostnad. Genom att prioritera gdende och cyklister
i centrala Alingsas kan miljon blir trevligare for
oskyddade trafikanter i hela staden Alingsés. Genom
en omprioritering av trafikgrupperna i korsningen
Stationsgatan - Strahles allé kan en tydlig signal
skickas till Alingsasare eftersom korsningen

dr viktig for motortrafiken i centrala stan. En
markerande prioritering av gdende och cyklister kan
spegla hela stadens transportsystem. En cykelbox

f6r huvudcykelndtet dr ett konkret exempel pa
prioriteringar i korsningar. Cyklister placeras framfor
bilisterna och far komma ivig forst. Dessutom dr det
trafiksdkrare om cyklisterna cyklar fore bilisterna, dven
om det kan upplevas otryggt att cykla i blandtrafik.
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En annan plats dédr trygghet och sdkerhet paverkar
trafiklosningen och konsekvenserna i landskapet dr
Rubingatan — Hedvigsbergsvégen. Idag finns det en
planskild korsning dédr. Gdende och cyklister dras
ner under motortrafikens vidgbana via en brant ramp
och tvdr sving. Tunneln kan upplevas otrygg, men
utgor en trafiksdker passage. En skymd brant kurva
ddr cyklister kan komma upp i hég fart kan leda till
trafikfarliga situationer mellan gdende och cyklister.
En korsning i plan, med mjukare linjeféring och
bittre lutning, dr genare for cyklister. Korsningen
sker dd i blandtrafik. For cyklisten kan det upplevas
otryggt men dr enligt forskning sdkrar (SKL, 2010,
s.109). Trygghet och sdkerhet med planskilda
korsningar 4r en komplex fraga.

Stadslandskapet dr en sammanvévning av det
visuella, ljuden, dofter och minnen. Fér en
oskyddad trafikant som ror sig genom staden dr alla
aspekter viktiga. Varje kant, varje backe och varje
trids drstidsvariation. Jag som landskapsarkitekt
kan bedoma hela stadslandskapet, och jag ser
konflikterna som uppstér nir huvudnétsstandarden
appliceras i stor och liten skala.

e Utan att ta yta gar det inte att bygga ut ett
cykelhuvudnit.

e Huvudnidtet kommer att gora stadsbilden mer
homogen med mindre vixtlighet.

e Troligtvis kommer boende att protestera mot
konsekvenserna av det skissade huvudnitet.

e Trafikljud kommer 6ka pa bekostnad av naturljud
nér trddrader och naturmark férsvinner.

e Huvudnitet dr sikrare for trafikmogna
trafikanter, men upplevs inte alltid tryggt.

e Gatans identitet, grannskap och karaktdr
férdndras ddr huvudleden dras.

e Cykelndtets inverkan pd grénstrukturen
som helhet dr begrdnsat jamfort med
motortrafiknitets, ddremot bor man inte ta bort
tridrader eftersom de dr viktiga, sett ur bade
ett ekologiskt, socialt sdvil som ett estetiskt
perspektiv.



DISKUSSION

Arbetets syftet dr att undersoka vilka konsekvenser
huvudnétsstandarden ger i stadslandskapet om
kraven pa cykelnitet appliceras i stor och liten skala.
Hur bor cykelnidtet och cykelbanorna i Alingsés se

ut om cykelpendlare ska prioriteras i stor och liten
skala? Vad far det for konsekvenser i stadslandskapet
om litteraturens krav gillande huvudnitsstandard
omvandlas i fysisk struktur pa platserna i Alingsds?
Hur bor huvudnitet dras mellan Stadsskogen och
Alingsds station?

Samhallet kontra territorium

Arbetet anvinder Wiréns (1998) beskrivning av
relationen mellan det han kallar samhillet och
territorium. I avsnittet Cyklingens potential, pa
sida sex, tillskrivs cyklismen stora mdjligheter.
Motsvarande satsningar som de som beskrivs

i teorin ser jag inte dterspeglas i den fysiska
strukturen. Mitt arbete visar genom skisser
konsekvenserna av samhillets policydokument om
de tilldimpas i fysisk struktur.

Glappet mellan policydokument och
infrastrukturatgirder synliggors i arbetet genom

att belysa hur stora konsekvenserna skulle bli om
litteraturens krav pa huvudndtet tillimpades dverallt.
Utifran skissernas konsekvenser och kraven pa
huvudnitets dragning drar jag slutsatsen att det inte
gdr att planera enbart for cyklister. Genom att enbart
titta pd cykelbanor och cyklisters framkomlighet och
beskriva cyklistens perspektiv inser jag att det har

en direkt relation med andra trafikanter och med
stadslandskapet. Som Stahle (2016), Emanuel (2012)
och Sveriges kommuner och landsting (2010, 20152)
beskriver har stadsstrukturen en direkt inverkan

pa hur méanga som cyklar. Det gar inte att forédndra
cyklisters forutsdttningar utan att ocksa fordndra
andra aspekter. Landskapsarkitekten som yrkesgrupp
har till uppgift att fora ihop olika kompetenser, som
trafikplanerare, stadsplanerare och forvaltningar, for att
persontransporter ska harmoniera med stadslandskapet.
Figur 103 illustrerar komplexiteten i atgirder for
cykeltrafik. Cykelboxen Okar trafiksikerheten, men det
dr omdjligt att ta sig dit med nuvarande utformning.

I arbetet beskrivs att cyklister sdllan pendlar lingre
dn 5-9 kilometer (Forward, 1998). Utifrdn cyklistens
potential bor sd ménga malpunkter som mojligt
finnas inom den radien. Cykling blir da en del i

stadsplaneringen. Genom att sektorplanera for
cykel i cykelplaner eller cykelstrategier missas de
komplexa sambanden av dtgirder som detta arbete
visar. Inte ens transport borde sektorplaneras
eftersom transporter och stadsbild hinger ihop.

Citatet av Johansson beskriver talande Wiréns
(1998) glapp.

”Det dr alltsa inte framst regeldndringar
som behovs utan i stéllet incitament for att
lagstiftningen ska tillimpas sd att cyklingens
intressen tillgodoses samt att de mojligheter
som finns, inom nuvarande ramar, faktiskt
nyttjas.” (Johansson, 2012, s. 16).

I min unders6kning har jag foljt litteraturens krav
pa huvudnitsstandard och policydokumentens
korsningsutformningar for att prioritera cyklister.
Losningarna har varit otydliga och litteraturen
har uttryckligen beskrivit svdrigheten att ge
cyklister prioritering (SKL, 2010, 2015). Kanske

dr det for otydliga regler, for tekniskt svart att ge
cyklister foretrdde trots att Johanssons féreslagna
lagéndringar vunnit laga kraft.

Med den utformning som finns illustrerad i figur 16
pa sida 13 dr den generella slutsatsen att det krédvs yta
for cykelinfrastruktur i staden, om det ska ske ”6kad
och sdker cykling” (Regeringskansliet, 2017). Oavsett
om det dr bilars koryta, bilparkering, planteringsytor,
naturmark eller tomtmark som férsvinner behdver
cykelinfrastrukturen ta mark fran ndgon annan i

en befintligt stadsstruktur. Ett ansprak som inte
kommer vara konfliktfritt eftersom utbyggnaden sker
pa nagon annan aktors bekostnad.

Alternativ utformning

I arbetet har principlosningar, matt och separeringsform
valts utifran litteraturen. Men litteraturens

16sningar varierar stort. Med andra perspektiv kan
principlosningar och utformningar leda till andra
skisser med andra konsekvenser i stadslandskapet.

Figur 103. Bilden visar cykelbox i Uppsala dit det inte gdr att ta sig.
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Nitet

I den undersokta litteraturen aterfinns
uppdelningen i huvudnét och lokalnét (SKL, 2010,
S. 20, 2015, s. 208). Hur nitet skulle utformas

for att erbjuda en flexibel och varierad struktur
beskrivs inte i litteraturen. Nitet behover variera
beroende pa skalan med bade 6vergripande strak
och lokala avstickare. Hur det ska utformas i
overgangar beskrivs inte heller och det &r en stor
utmaning vid gestaltning.

I Alingsas existerar idag bara huvudnétet pa

pappret, exempelvis cykelkartan i figur 18 pa sida 14.
Dragningen av huvudnétet mellan Stadsskogen och
Alingsas station anpassades efter litteraturen och
kommunens 6nskemal. Den kuperade terrdngen och
villastadsbebyggelsen gjorde en rak dragning omdjlig.
Eftersom Stadsskogen ligger hogt 6ver stationen

och villastaden inte har diagonala strak krivs en
omvdg. Valet att folja befintligt vignit innebdr en
begridnsning i dragningsalternativen.

Tanken pa ett gent huvudcykelnét fran Stadsskogen till
Alingsas station hdmtar inspiration fran bilsamhdllet.
Beskrivningar av konsekvenser for bade ging-

och cykeltrafik behdvs eftersom trafikgrupperna
behdver skiljas dt. Dessutom ska inte en cykelstad
begrinsat gdende pa samma sdtt som bilsamhéllet
begréinsar cyklister. Liknas ett huvudcykelnédt med
stadsmotorvigar blir det genast mindre attraktivt. I en
tid ndr stadsmotorvigar byggs bort dr det enligt mig
dumt att bygga nya, for cyklister. Jag tror det dr viktigt
att ldra av hur bilsamhéllet paverkar andra trafikanter
nér vi planerar och diskuterar hur cykling bor 6ka.

For att inte gora motsvarande misstag som biltrafiken
gjort. Dirfor behover det planeras for bade gdende och
cyklister parallellt.

Huvudnitet med tva alternativa végar fran
Stadsskogen till Alingsas station kanske inte &dr

en optimal 10sning. Ndr konsekvenserna det far i
stadslandskapet for invanare, for ljud, for trygghet
och sdkerhet, for identiteten av en gata och opinionen
mot cykling bor vi fraga oss; dr det ett reellt
alternativ? Vad finns det for andra alternativ? Jag
tror inte det dr den standard jag identifierat i detta
arbete som dr problemet for att prioritera cyklister.
Jag tror det dr rddslan fOr att gora bilister arga som
dr utmaningen. Nér bilsambhéllet etablerades skedde
det pa gdende och cyklister bekostnad. Idag férsoker
vi bygga for alla tre trafikslag samtidigt, tillsammans

som kollektivtrafik. For det har jag visat att det inte
finns yta. Alltsa behdvs en annan 16sning. En kraftig
reducering av motortrafik dr enligt mig ett steg mot
héllbara transporter.

Annan huvudnatsstandard

Cykelbanans bredd och separering dr en
sammanslagning av litteraturens krav. Litteraturen
dr tydlig, enkelriktade cykelbanor &r trafiksidkrare
eftersom cyklister kommer fran det hall bilister
forvintar sig och de kan synliggoras i korsningar
(Furth, 2012, s. 23; Methorst et al. 2016; NACTO,
2014, s. 31; SKL, 2010, sS. 54, 68; Thomas &
DeRobertis, 2013; Trafikverket, 2014, s. 18). Trots det
tar myndigheters policydokument upp dubbelriktade
cykelbanor och det dr den vanligaste 16sningen enligt
min erfarenhet.

John Foresters (1994) vehicular- cycling principle
anvinds till viss del i utformning av korsningar. Att
diskutera Foresters princip dr relevant eftersom
han har haft ett stort inflytande pa cykelpolitik och
internationell forskning. Olika undersékningar
férsoker bevisa eller motbevisa nyttan av separerade
cykelbanor. Konsensus verkar, enligt min studie,
landa i att pa strécka dr separerade, enkelriktade
cykelbanor sdkrast men i korsningar kan blandtrafik
eller cykelfilt vara sdkrare (Bonander, Andersson
och Gustavsson, 2013; Jensen, 2008). Losningen
anvinds av myndigheterna och detta arbete (SKL,
2010, 20152).

Genom att foresla enkelriktade cykelbanor skapas
svara situationer, framst vid 6vergangen fran
huvudnit till lokalnit. Figur 6, pa sida 7, visar

en Overgang fran dubbelriktad cykelbana till
enkelriktad. Men utformningen l6ser ocksd manga
korsningskonflikter genom att den synliggor
cyklisten. Enkelriktade cykelbanor pa stricka och
blandtrafik i korsningar himtar idéer bade fran
europeisk traditionell utformning och Foresters
(1994) vehicular- cycling principle. Min bedomning
dr att det ger tryggast, sidkrast och genast cykling.
Malgruppen blir specifikt trafikmogna cyklister
eftersom barn inte bor cykla i blandtrafik i en
trafikerad korsning.

Tva meter bred, enkelriktad cykelbana dr godtagbar
standard enligt litteraturen. Ddremot dr en meter
skyddszon mot motortrafiken enbart nédvéandig
ibland (Furth, 2012, s. 109; Lee et al, 2015). Fordelen



och anledning till mdttet &r att det ger utrymme for
trafikutrustning som skyltar eller trafiksignalstolpar,
se figur 15 pa sida 13.

Valet med tre rader smagatsten som separering
mellan cyklister och gdende motiveras med att det &r
tryggt, sdkert och effektivt. Kombinerat med en vit
heldragen linje uppfyller det alla krav pa separering
utan att vara farligt. Samtliga andra alternativ har
stora nackdelar, rinndal och nivaskillnad okar
snubbelrisken, enbart linje dr inte tydligt nog och
plattor f&r gaende, asfalt for cyklister skapar inte
tillrdckliga kontraster for synskadade.

Alingsds och andra stader

Arbetet berdr de generella riktlinjer som forskning,
myndigheters policydokument och praktiker har.
Kunskapen appliceras pa en fysisk plats dir behovet
av en cykelbana finns. Fradgorna som vick utifrdn
underskningen i Alingsds bor uppstd pa andra platser
och i andra stdder med en liknande stadsstruktur.
Genom att generalisera komplexiteten i fallet Alingsés
finns det ldrdomar att ta med sig till andra projekt och
dragningar av ett huvudnét. Sammanstillningen av
krav for dragning av huvudnit och principldsningar i
korsningar dr en hjilp vid planering av huvudcykelnit.

Metoddiskussion

Arbetsgangen fOr arbetet var frdn start ganska
tydligt. Ddremot vixte delmetoderna fram under
arbetets gang. Utifrdn den fOrsta kontakten med
Alingsds kommun via formulidr pa deras hemsida,
beskrivet under Arbetsging pa sida 5, identifierades
problemomrddet for arbetet. Platsen Alingsds
jamkades ihop med viljan att ifrdgasitta normer
och planering vilket ledde till syftet fér arbetet.
Informationen himtades for att sedan passas in i en
beskrivning istéllet for att medvetet leta information
efter en given mall. Litteraturstudierna gjordes
utifran fragor for att fa fram relevant information.
Litteraturen ldses parallellt och mycket information
bearbetades men kom inte med i arbetet.

I arbetet beskrivs upplevelsen av platser,
konsekvenser och infrastruktur. Upplevelsen dr
subjektiv, priglad av tidigare erfarenheter och vad
betraktaren letar efter. Genom arbetet har jag forsokt
bredda mina personliga perspektiv och anvént mig
av min erfarenhet som landskapsarkitekt for att
beskriva stadslandskapet och konsekvenser.

Skissande

Dragningen av huvudnét beddmdes med hjilp

av litteratur men valet av huvudnit gar att gora
annorlunda. Skisserna som gjorts dr inte som
genomarbetade forslag utan mer schematiska
skisser pa hur det paverkar stadslandskapet. Utifran
skisserna i arbetet gar det inte att dra slutsatser om
enskilda trdd eller exakta nivaskillnader, syftet &r att
illustrera grova konsekvenser i stadslandskapet for
att visa vad som hinder. Aven om matt, avstand och
form &dr motiverade utifran litteratur representerar
de en subjektiv beddmning av vad som dr 6nskvért.

Avgransningen mot trafikmogna cyklister som
arbetspendlar styr utformningen at ett hdll som
exkluderar stora anvdndargrupper dé cykelbanan
kan upplevas som otrygg. I ett vidare arbete
behover malgruppen definieras striktare eftersom
det paverkar gestaltningar och principldsningar.
Planerna utgar fran en rationalistisk
planeringsfilosofi ddr litteraturen kan bedéma
vilka principldsningar som dr bédst. Ndgon hinsyn
till brukarna eller speciella forutsittningar pa de
skissade platserna tas inte. Istéllet generaliseras
principlésningarna for varje skiss.

Reflektion

Utformningen av cykelbanan beskriven i figur 16

pa sidan 13 dr férankrad i litteraturen (Furth, 2012,

s. 23; SKL, 2010, sS. 54, 68; Thomas & DeRobertis,
2013). En ldgre standard tror jag inte dr majlig
eftersom cyklister dd kommer att vilja att cykla
bland motortrafiken istéllet. Kontinuiteten och
detaljutformningen kan bli tydligare och bittre dn
idag. Idag finns det mdnga infarter och korsningar
som inte prioriterar cyklister, trots att de enligt
litteraturen borde (Regeringskansliet, 2017; SKL,
2010). Jag tror att cyklister viljer den nirmaste och
bekvidmaste vigen ndr de cyklar, se figur 2 pa sidan

1. Huvudnitet bor utformas sd att konflikterna
minimeras, annars viljer cyklisten andra végar.
Lokalnitet kan vara ett genomgdende komplement
till huvudnétet. Det kan ocksa vara atervindsgrander,
se figur 6 och 77 pé sidan 8 (Hillier et.al. 1993).
Trafiken behover enligt mig planeras som en helhet
tillsammans med staden. Alla resor behver vigas
samman ndr stadens transportytor prioriteras. For ett
héllbart samhille behover fler cykla (UNDP, 20153;
SKL, 2015a). Alltsd hidvdar jag att transportytorna
behoéver omprioriteras till forman for cyklister, pa
bilisters bekostnad. Det ska inte vara en rdttighet och
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sjdlvklarhet att ta bilen hela vigen mellan malpunkter.
Cyklister behover i fysisk yta prioriteras 6ver bilister.
Jag tror inte det gar att sektorplanera trafikgrupper
eller ens trafik som helhet. En sammanhaéllen,
genomtinkt stads- och regionplanering for
livspusslet krédvs for hallbara transporter. Med en
tit stadsstruktur ddr dagliga méalpunkter finns
inom cykelavstand och kollektivtrafik. Enbart
enstaka ldngre resor bor behova sker med bil. Nésta
steg behdver vara att motortrafik och cykeltrafik
kan samsas pa gemensamma ytor. Fér mig dr

det sjdlvklart att privatbilismen kommer finnas
kvar i stdder, ddremot dr det ingen sjdlvklarhet

att det ska ga snabbt och enkelt att ta bilen

nagra kilometer till arbete eller fritidsaktivitet.
Omvdgar, hastighetsreduceringar och kostnader for
motortrafik tillsammans med enkelhet, snabbhet
och prioriteringar for cyklister tror jag pa sikt 16ser
stdders trafikproblem. Ddr det inte behdvs snabb
genomfartstrafik kan motortrafik och cyklister
samsas pd gemensam yta, pa cyklisternas villkor.
Att avfirda idén om ett huvudcykelnit for cyklister
kommer i praktiken inte fungera pa den givna
strackan i Alingsés. Gatornas struktur och topografi
leder mot dessa fa gena genomgaende huvudnit.
Backar, E20 och jarnvigen gor att trafiken klumpas
ihop pé givna platser och dir maste prioritering av
trafikslag diskuteras.

Jag ser att stadslandskapet i form av trafikyta,
trddrader och tomtmark behéver anpassas for

att skapa mdjlighet att géra om trafiksystemen.
Ska transporter och stdder bli héllbara beh&vs
atgdrder. Langsiktigt kan parkeringsplatser och
motortrafiks kdryta goras om till planteringar,
parker och mdtesplatser. Med télamod och tid kan
stdder langsiktigt fa en positiv effekt av ett minskat
bilberoende med fler méten, socialt utbyte och
rorelse. Men kortsiktigt kommer protesterna vara
hogljudda och starka. Tomtégare kan tidnkas vinda
sig emot cyklism som transportmedel eftersom
konsekvenserna i deras ndromrade blir omfattande.
Hur modiga ér politikerna och tjdnstemédnnen?

En del trid, stora och historiska, gar inte att ersitta
och dér ser jag en problematik bade ekologiskt

och socialt. For mig dr bilsamhallets korta bilresor
inget alternativ fér den héllbara staden och da
behoéver uppoffringar géras. Med andra ord tror jag
att planerare kommer behva gora obekvdma val.
Landskapsarkitekter behover skapa en helhetsbild av
stadens ekologi, sociologi, transporter och karaktdr

for att bedoma varje plats. Helst ser jag att bilisters
yta, parkering och extra filer anviinds. Enkelriktade
bilviigar mdjliggdr stora omprioriteringar med

sma fysiska fordndringar. Sedan tror jag tomtmark
behover anvidndas eftersom det dr béttre att bredda
végen hellre 4n att ta bort gatutrdd. Privatpersoner
kommer plantera nya héckar eller frukttrdd. Med det
kommer vara en intensiv kamp.

Avslutning och nya fragor

Det dr enkelt att vara kritisk till hur cyklister
hanteras i staden. Som jag beskriver i inledningen
finns det exempel pa bristande infrastruktur
samtidigt som det finns exempel pd bra cykelbanor.
Genom paverkansatgirder, utredningar, forskning
och diskussioner férskjuts normer mot ett
cykelsamhdlle. Kunskapen som finns i forskning och
policydokument dr omfattande. Problemet &r att
politiker och tjdnstemén inte dr villiga att ta yta fran
biltrafik, naturmark eller tomtmark for cykeltrafik.
Denna underskning visar att om cykelbanor ska
byggas enligt de krav som gar att finna kommer

det f4 omfattande konsekvenser i stadslandskapet.
Det gér inte att fylla pA med négot utan att ta nagot
annat. Med denna uppsats hoppas jag ha fortydligat
konsekvenserna. Ett inldgg i debatten som gar att
tolka for cyklism eller mot orimliga krav. Det &r
enkelt att vara kritisk till cykelinfrastruktur. Ddremot
dr det svart att vara konstruktiv och hitta ldmpliga
realistiska l0sningar inom ett befintligt, fardigbyggt
omrade. Arbetet har lett fram till nya funderingar
och fragestéllningar att arbeta vidare med:

e Hur byggs staden i ett tidigt skede utifran en
cykelstruktur?

e Hur péverkas grannskapet och bilden av en gata,
efter omfattande omprioriteringar gillande
markanvindning?

e Hur gestaltas en plats for bade vistelse och
genomfart, sa att platsens rumslighet och
platskidnsla stirks?
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