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Sammandrag

Bilens tidigare dominerande plats i trafikplaneringen &r idag inte
lika sjalvklar. Forskning visar att anvdndningen av fossila bréins-

len far forodande konsekvenser for miljon. Avgaser och partiklar
forstor luften, bullret fran bilar tar 6ver stadsrummet och bilvégar

ar barridrer for gdende och cyklister. Trots insikter om biltrafikens
negativa foljder viljer manga bilen vid kortare strackor. For att
minska bildkandet behover vi forbéttra anvéindningen av héllbara
alternativ. Cykeln dr ett mer héllbart fairdmedel &n bilen, men for

att cykeln ska bli ett sjilvklart alternativ maste cykelndtverket prio-
riteras. Den storsta konfliktzonen for cyklister &r trafikkorsningar.
Trafikkorsningar ar ofta nédviandiga men genom en bra planering
kan de flesta konflikter undvikas. Syftet med uppsatsen &r att under-
soka med vilka metoder och principer en trafikkorsning for géng-,
cykel-, bil- och busstrafik kan planeras med prioriterad cykeltrafik. I
uppsatsen presenteras de vanligaste korsningslosningarna med prio-
riterad cykeltrafik som anvénds inom EU. Undersdkningens resultat
appliceras ddrefter pa den befintliga korsningen mellan Kungsgatan
och Vaksalagatan i centrala Uppsala, med forslag p& hur denna kan
omgestaltas med cyklisterna i fokus. For denna plats visar sig en tra-
fiklosning med trafikljus, separata cykelbanor och cykelboxar langst
fram i korsningen vara en mojlighet. Gestaltningsforslaget exempli-
fieras med tva illustrationsplaner och diskuteras utifrén den konkreta
platsens forutséttningar.

Abstract

The car’s previously dominant position in traffic planning is today
not as obvious. Research shows that the use of fossil fuels has dev-
astating consequences on the environment. Exhaust fumes and par-
ticles are damaging the air, the noise of the cars takes over the urban
room and the roads are barriers for pedestrians and cyclists. Despite
insights about negative environmental impacts caused by car traffic,
many people choose the car for short distances. In order to reduce
car travel, we need to improve the use of sustainable alternatives.
The bike is a more sustainable means of transport than the car, but
for cycling to become an obvious option the cycle network must be
prioritized. The main conflict zone for cyclists is traffic intersec-
tions. Traffic intersections are often necessary, and through good
planning most conflicts can be avoided. The purpose of this paper is
to study ways and principles of designing traffic intersections for pe-
destrians, bicycles, automobiles and bus traffic, with priority on bi-
cycling. The paper presents the most common intersection solutions
with priority on bicycling used in the EU. The results of the study
are applied to the existing intersection Kungsgatan/Vaksalagatan in
central Uppsala, with suggestions on how it can be designed with
cyclists in mind. For this place a traffic solution design with traffic
lights, separate bike lanes and cycle boxes at the front of the junc-
tion seems to be a possibility. The design is exemplified with two
illustration plans and discussed in relation to the site’s actual condi-
tions.
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Introduktion

Som en foljd av anvindningen av fossila brinslen 6kar halten av
koldioxid i atmosfiren. Detta forstirker den naturliga vixthuseffek-
ten och medfor att jordens medeltemperatur stiger. Om vi inte mins-
kar utsldppen tillrdckligt snabbt kan det fa forédande konsekvenser
for bland annat livsmedelsforsorjning, ménniskors héilsa och miljon
i ovrigt. (Trafikverket 2013-04-02)

Enligt Trafikverket ar det personbilarna som star for den storsta
delen av végtrafikens utsldpp, men det &r dven de som star for den
storsta minskningen under senare ar (Trafikverket 2013-04-02).
Trots minskande utsldpp tror inte Trafikverket att vi kommer né de
klimatmal som Sverige har satt enbart genom atgérder i energieffek-
tivare fordon och drivmedel. Trafikverket beskriver att planeringen
och utvecklingen av samhéllet och infrastrukturen behdver en ny
inriktning.

I en ny miljovénlig inriktning &r infrastrukturen for alternativa
transportmedel utan utslapp en viktig del (Trafikverket 2013-06-25).
For att nd klimatmalen tror jag att vi behdver planera for en stad
med en drastisk minskning av biltrafik.

Biltrafiken paverkar dven befolkningen pa lokala nivéer. I
Uppsala ér luftkvalitén i innerstaden délig och det &r frémst biltra-
fiken som &r orsaken (Uppsala kommun 2012-11-13). Forskning
visar att den déliga luften kan leda till luftvagsbesvéar och hjart-kérl-
sjukdomar. Enligt Uppsala kommuns dtgérdsprogram for en béttre
luftkvalitet jobbar de for att dndra resvanor genom bland annat 6kad
cykeltrafik (Uppsala kommun 2012-01-30). Andra nackdelar med
biltrafiken pa lokal nivé 4r en 6kad bullerniva, bilvigar som barrié-
rer och att biltrafiken &r en fara for gdende och cyklister.

For att minska anvindningen av fossila brinslen och minska
biltrafiken i staden papekar Trafikverket och andra organisationer
tydligt vikten av att anvéindningen av alternativa héllbara transport-
medel okar. Cykeln 4r ett transportmedel som drivs helt utan fossila
brénslen. Genom att prioritera cykeltrafiken i staden kan cykeln bli
ett mer sjalvklart val. Cykelndtverket som begriansas och paverkas
av flera situationer méste halla en hog kvalitet.

Den storsta konfliktsituationen for cyklister i staden é&r trafik-
korsningar. Enligt polisens rapporterade gang- och cykelolyckor i
titorter framgar det att majoriteten intréffat i gatukorsningar (Hydén
red. 2008, s. 222). Det &r dven i korsningar manga cyklister upp-
lever langa vintetider (PRESTO 2009¢). Trots de konflikter som
skapas anser jag att trafikkorsningar ofta ar en bra l6sning for att
tillmdtesgé alla individuella resor i staden. Genom att prioritera
cykeltrafiken i korsningar kan cykelnitverket bli sdkrare och smidi-

gare. Ménga korsningar idag &r inte planerade for cykeltrafik och en
ombyggnad kan vara nodvandig.

Korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan i Uppsala ar idag inte
planerad for cyklister (se figur 1). Korsningens ldge innebér att den
med en ny gestaltning kan bli en viktig ldnk i Uppsalas cykelnét-
verk.

Som landskapsarkitekt har man mdjlighet att prioritera cykel-
trafiken vid planering av végar och trafikkorsningar i stider. Fragan
berdr ménniskor i ett globalt perspektiv eftersom minskad biltrafik
leder till mindre utsldpp och avgaser. Pa lokal nivé kan barriérer,
bullernivéer och trafikfaror minska samtidigt som luftkvalitén for-
bittras.

Bakgrund

I staden &r ytan ofta begrinsad och olika trafikanter samsas om vi-
garna. Konfliktmd&tet mellan bilister och cyklister kan ibland inte
undvikas. Mdtet bor presenteras sa tydligt som mdjligt sa att alla
trafikanter 4r medvetna om riskerna och kan anpassa sig dérefter
(Dufour 2010). Exempel pé trafikmiljoer som innefattar den typ av
konfliktzon som Dufour beskriver &r korsningar, eftersom trafiken i
dem kommer fréan flera olika hall.

Majoriteten av alla cykelolyckor sker, sd som tidigare ndmnts, i
eller i1 anslutning till trafikkorsningar (Pucher & Buehler red. 2012,
s. 330). Att det forhaller sig s& beror enligt min uppfattning pa att

manga korsningar idag inte ar anpassade for cykeltrafik. Nar kors-
ningen énda anvinds av cyklister skapas forvirring som kan leda
till olyckor. For att minska konfliktsituationen mellan cykel- och
biltrafik anser jag att en forbéttring av sddana trafikkorsningar ofta
ar nodvandig.

I Uppsala centrum ror sig manga cyklister. Uppsala kommun
gjorde en métning i maj 2012 pé cyklister som rorde sig in och ut
ur centrum (Uppsala kommun 2012b). Mitningen varade under en
timme 1 morgontrafiken och resultatet var 7496 cyklister.

For att stadskédrnan ska kunna hantera stora cykelfloden ef-
fektivt kravs rimligen ett vél planerat cykelviagnét. Korsningen
Kungsgatan/Vaksalagatan ligger mitt i centrum och idag finns ingen
egen plats for cyklister i korsningen; cyklister samsas med bilister.
Kungsgatan ér en barridr for cykeltrafiken och pa de fa stéllen dir
det finns cykeldvergangar dr véntetiderna langa vid trafikljusen (se
figur 1). Parallellt med Kungsgatan gar jarnvigen som dven den ér
en barridr for cyklister.

Vaksalagatan gér genom en tunnel under jarnvédgen och leder
direkt upp till korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan. Det hér &r den
mest centrala jarnvagstunneln i Uppsala och ldget gor den intressant
for cyklister. Eftersom det forutom en tunnel genom resecentrum
saknas andra cykeltunnlar under jairnvégen i Uppsalas centrum sa
skulle den hér tunneln med fordel 4ven kunna utnyttjas av cyklister.

Att infora prioriterad cykeltrafik i korsningen Kungsgatan/
Vaksalagatan kan alltsa leda till att bade Kungsgatan och jarnvédgen
forsvinner som barridrer for cyklister i centrum.

Figur 1. Sammanfattande karta éver korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan. Jarnvéigen och Kungsgatan dr tvd parallella barridrer for cykeltrafiken.
Underlagskarta © Lantmiditeriet, i2012/901. Kartan bearbetad av forfattaren. Skala 1:5000i A3.
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Svensk trafikhistoria

Bilen har haft stor betydelse for samhéllets utveckling under
1900-talet. Personbilen och den infrastruktur som byggts for den &r
utan tvekan orsaken till manniskans 6kade geografiska rickvidd de
senaste 50 aren (Hydén red. 2008, s. 19). Efter andra viarldskriget
dominerade bilens behov trafikplaneringen och man rdknade med att
den tekniska utvecklingen av motorer skulle 16sa konsekvenser som
buller och avgaser (Hydén red. 2008, s. 37). Aven om tekniken har
utvecklats sa ar verkligheten idag att tekniken inte har 16st alla de
konsekvenser som bilanvéndandet orsakar.

Under 1960- och 70-talet fanns ett vixande allmént miljove-
tande (Hydén red. 2008, s. 39). Hydén beskriver att biltrafiken da
fortfarande var prioriterad men att den nu sigs i ett sammanhang
med andra trafikslag och omgivande miljoer. Under 1980-talet var
biltrafiken inte lingre den sjélvklara prioriteringen i trafikplanering-
en, pdpekar Hydén. I den fortsatta planeringen har man alltid varit
medveten om och paverkats av bilismens konsekvenser for miljon.

Trafikseparering

I Sverige har vi fyra vanliga sétt att planera trafikkorsningar; en
okontrollerad korsning dér hogerregeln géller, en planseparering
med broar eller tunnlar, en cirkulationsplats eller en styrning med
trafiksignaler (Hydén red. 2008).

En styrning med trafiksignaler kan fungera pa manga sétt och
hur korsningen fungerar i praktiken beror helt pa hur signalerna
ar programmerade. I Sverige anvénder vi oss av styrstrategin
LHOVRA (Hydén red. 2008, s. 331). Varje bokstav star for en
funktion, L = lastbilsprioritering, H = huvudledsprioritering, O =
olycksreduktion, V = variabelt gult, R = rodkérningskontroll, A =
allrédvandning. Den har styrstrategin bygger pa detektorer i vigba-
nan. | de fall dir detektorer inte finns anvinds en tidsstyrning.

Figur 2. Biltrafiken far precis gront ljus pd Kungsgatan. Fotot dr taget efter lunch och trafiken dr lugn. Foto: Hannes Angergdrd 5 juni 2013.

Begreppsprecisering

I texten anvinder jag mig av enheten PCU/h, som beskriver antalet
passagerarfordon per timme, ’passenger car unit per hour”.

Syfte och fragestallning

Syftet med uppsatsen ar att underséka med vilka metoder och prin-
ciper en trafikkorsning for gdng-, cykel-, bil- och busstrafik kan
planeras med prioriterad cykeltrafik. Undersokningen ska resultera
i riktlinjer, som i denna uppsats appliceras pa en befintlig korsning i
centrala Uppsala. Trafiklésningen presenteras med tv4 illustrations-
planer.

Fragestéllning
Hur kan en trafikkorsning planeras med prioriterad cykeltrafik, uti-
fran ett exempel med befintlig biltrafik i centrala Uppsala?

Utgangspunkt

Min utgéngspunkt i den hér fragan &r att vi star infor en tid nér vi
kommer behdva planera om trafiksystemet i staden for mer héllbara
transportmedel. Vid resor i staden viljer vi oftast det transportmedel
som dr smidigast och snabbast.

Koépenhamns kommun (2011) har tagit fram en cykelstrategi for
aren 2011-2025 dar det &r tydligt att cykeltrafiken &r viktig och ténkt
att utvecklas tillsammans med staden. Exemplet K&penhamn visar
att cykelndtverkets attraktivitet kan 6ka nir man prioriterar cykel-
trafiken i stadens trafiksystem. Med en 6vergang fran bil- till cykel-
trafik minskar anvéndningen av fossila brinslen och staden kan bli
behagligare for minniskan (Dutch Cycling Embassy 2010).

I trafikkorsningar méts trafikanter fran alla héll och det &r hér
den storsta konfliktsituationen finns (Hydén red. 2008, s. 222).
Genom att planera trafikkorsningar med prioriterad cykeltrafik kan
konfliktsituationen for cyklister minska. Nér de storsta konfliktsitua-
tionerna har 16sts kan cykelndtverket sedan byggas pa efter det.
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Korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan ar ett exempel pa en kors-
ning som idag inte dr anpassad for cykeltrafik. Korsningen har ett
lage som innebér att den kan bli en viktig lank i Uppsalas cykelvig-
nat.

I Europa finns stdder och ldnder som &r forebilder inom cy-
kelplanering. I arbetet med visionen om Képenhamn som en mil-
jometropol har Képenhamns kommun fokuserat pa att forbéttra
forhallanden for cyklister i staden (K&penhamns kommun 2011).
Under perioden 2008 till 2010 gjordes 36% av resorna till och fran
jobbet pa cykel i Képenhamn. I Képenhamn ser de inte cykling
som ett mal 1 sig men som ett politiskt hogt prioriterat medel for att
skapa en god stad att leva i. I dokumentet om K&penhamns cykel-
strategi 2011-2025 beskrivs framtidsplanen for stadens cykelndtverk
(Kopenhamns kommun 2011). Planen innehéller fysisk planering,
tekniska 16sningar och politiska planer. Képenhamns kommuns
arbete med cykelplanering gor staden till en intressant forebild.
Holland har lange prioriterat cykeltrafik och idag gors 26% av
alla resor i landet pa cykel (Dutch Cycling Embassy 2010). Aven
Holland &r en forebild eftersom de har varit framgéngsrika med sin
cykelplanering.

Avgransningar

Forslaget for korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan begrénsas geo-
grafiskt av korsningens yta samt gatornas fortséttning cirka 100
meter ut frin korsningen. Jag har valt att enbart studera litteratur och
exempel frn europeiska stader for att utifran svensk trafikkultur fa
jémforbara fall. Jag har endast studerat metoder och principer for
hur trafikkorsningar kan planeras med prioriterad cykeltrafik. I ut-
formningen av forslaget har jag tagit hdnsyn till den befintliga trafi-
ken och att den fortsatt skall fungera vil. Den studerade litteraturen
har jag begréinsat till publikationer fran de senaste fem aren for att
forsdkra mig om att den ar aktuell.




Metod

Under arbetet sokte jag information genom litteraturstudier, en fore-
lasning, granskning av trafikmétningar samt platsbesok.

Litteraturstudier

Jag genomforde litteraturstudier for att undersoka vilka metoder och
principer som anvénds vid planering av trafikkorsningar med priori-
terad cykeltrafik.

For att hitta litteratur sokte jag i bibliotekskatalogerna Libris och
Primo. Jag sokte dven i internetdatabasen Web of knowledge samt
sokmotorerna Google scholar och Google.

Sokorden som anvindes: bicycl*, intersection, bicycle intersec-
tion, crossing, bicycle crossing, junction, bicycle junction, cycl*,
transport®, system, transport system, infrastruktur, infrastructure,
cykel infrastruktur, bicycle infrastructure, cykel, korsning, cykel-
korsning, trafik, cykeltrafik, traffic samt bicycle traffic.

Min huvudkélla var PRESTO, akronym f6r Promoting Cycling
for Everyone as a Daily Transport Mode. PRESTO &r ett projekt
av EU’s Intelligent Energy — Europe Program som blev beviljat
av EACI, akronym for Executive Agency for Competitiveness and
Innovation (European Cyclists’ Federation 2013). Projektets mal &r
att skapa ett verktyg for tekniker att anvianda vid skapandet av cy-
kelvinliga miljoer. Projektet pagick mellan den 1 maj 2009 och den
31 januari 2012 (European Cyclists’ Federation 2013).

Forelasning

Herbert Tiemens arbetar for Dutch Cycling Embassy vars syfte &r
att sprida kunskap om holléndsk cykelplanering till andra lénder.
Den 21 januari 2013 hdll han en foreldsning i Uppsala som arrang-
erades av Uppsala kommuns miljovardsrad, Naturskyddsforeningen
Uppsala, Uppsala cykelforening och Cykelfrdmjandet i Uppsala. Jag
tittade pa foreldsningen for att fa aktuell information om cykelin-
frastruktur i Holland. Foéreldsningen var filmad och jag tog del av
inspelningen via datorn i efterhand.

Granskning av trafikmatningar

For att fa forstielse for hur trafiken i korsningen ser ut idag granska-
de jag trafikmétningar gjorda av Uppsala kommun under 2011 och
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Figur 3. En cyklist vintar pa att korsa Kungsgatan. Notera tunneln som
gdr under jdrnvdgen i bakgrunden. Foto: Hannes Angergdrd 5 juni 2013.

2012 (Uppsala kommun 2011a, 2011b, 2011c, 2011d och 2012a).
Mitningarna ar gjorda pa Kungsgatan och Vaksalagatan i narheten
av korsningen. Métarna liser av antalet fordon i bada riktningar till
en gemensam summa. Varje mattillfalle varar sju dagar i foljd och
visar antalet bilar for varje timme under hela dygnet.

Jag riknade ut tre stycken virden fran varje métning. Det forsta
vardet &r ett medelvirde for dygnstrafik under mandag-fredag. Det
vérdet ger en siffra for hur mycket trafik som rort sig pé gatan per
dag under den aktuella veckan. Det andra vardet &r ett medelvarde
for den timme som har haft mest trafik under den aktuella veckan.
Det virdet ger en palitlig siffra for hur mycket trafik som ror sig
langs gatan i rusningstrafiken. Det sista vérdet dr antalet fordon som
rort sig den mest intensiva timmen under veckan. Det vérdet beskri-
ver korsningens hogsta trafikflode.

Jag hade dven e-postkontakt med Rolf Sundbom den 15 april
2013 angaende forutsattningarna kring trafikmétningarna. Rolf
Sundbom &r utredningsingenjor pa4 Uppsala kommun.
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Platsbesok Kungsgatan/Vaksalagatan

Jag besokte korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan vid flera tillfdllen
under maj 2013 och borjan av juni 2013. Vid besoken fotograferade
jag korsningens miljo. Platsbesoken och fotografierna anvéndes som
underlag vid utformandet av forslaget. Korsningen besokte jag pa
olika vecko- och helgdagar for att uppleva miljon vid olika tidpunk-
ter. Rusningstiden mellan atta och nio pé morgonen samt mellan
fyra och fem pa eftermiddagen jamfordes med den lugna trafiken
mitt pa dagen. Jag cyklade dven genom korsningen for att uppleva
rummet och avstadnden som cyklist; detta gjordes pa olika vecko-
och helgdagar.

HANDLA ONLINE - HAMTA HAR! W
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Figur 4. Hdr korsar tvd fotgdngare Kungsgatan.
Foto: Hannes Angergdrd 5 juni 2013.



Resultat

Resultatet inleds med en redovisning av metoder och principer for
hur en korsning med prioriterad cykeltrafik kan planeras. De meto-
der som presenteras dr okontrollerade korsningar med hogerregeln,
plansepareringar, rondellkorsningar och trafikljuskorsningar. Efter
det redovisas platsbesdken, en text om skotsel och underhéll samt
trafikméatningar for korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan. Sist pre-
senteras forslaget 6ver korsningen dér cykeltrafiken ar prioriterad.

Riktlinjer

Korsningar krdver nagot system for att leda trafiken och undvika
konflikter. Genom att separera olika trafikstrommar kan konflikter
undvikas. Trafikstromningarna kan antingen separeras i rummet el-
ler i tiden (Hydén red. 2008, s. 327). En planseparering ar en sepa-
rering i rummet dér trafiken fran en riktning ror sig 6ver eller under
trafiken fran en annan riktning. Vid rondellkorsningar och okontrol-
lerade korsningar med hdgerregeln separeras trafiken i tiden. I dessa
korsningar géller trafikregler men separeringen bygger mycket pa
trafikanternas uppfattning av situationen.

I trafikljuskorsningar separeras trafiken i tiden med tydliga sig-
naler. Funktionen med trafikljus innebér att 16sa de konflikter som
skapas nir fordon méts frén olika riktningar i en korsning (Hydén
red. 2008, s. 329). Genom tidsseparering slapps trafiken pé frén en
riktning i taget. Hydén beskriver hur trafiksignaler antingen kan vara
forinstéllda efter ett tidsprogram, eller trafikstyrda. Trafikstyrda sig-
naler dndrar sig efter trafiken genom detektorer i vigbanan. Nyare
trafiksignaler 4r néstan alltid trafikstyrda. Vid ldgre trafikfloden ger
den trafikstyrda funktionen mycket kortare véintetider. Tidsstyrda
trafiksignaler anvinds framst ndr man samordnar flera trafiksignaler
for att skapa ett gront flode i trafiken.

Okontrollerad korsning med hégerregeln

I lugna korsningar dr en enkel trafikseparering med hogerregeln ofta
en bekviam 16sning for cyklister (PRESTO 2009b). Korsningen ér
egentligen okontrollerad och har ett fritt fldde, men hogerregeln gil-
ler. I korsningar med en huvudled har denna foretréde.

I okontrollerade korsningar delar cykel- och biltrafik pa kors-
ningens yta och funktion (PRESTO 2009b). Enligt PRESTO rekom-
menderas korsningen nér tva gator med en hastighet pa 30 km/h
eller lagre mdoter varandra. Losningen fungerar 4ven nir en gata med
en hastighet pd 30 km/h eller lagre mdter en gata med mattlig trafik
och en hastighet pa 50 km/h. I dessa fall kan det vara nodvéndigt att

gora en del atgdrder for cyklisterna i korsningen, som till exempel
trafikdar (PRESTO 2009b). En trafiko ar en yta mellan tvé fordons-
filer dér cyklisten kan stanna upp for att invénta den passerande
biltrafiken.

Nir trafikflodet i en korsning &r sé stort att det stéindigt fylls pa
med nya fordon i bada led uppstar ett riskmoment (Hydén red. 2008,
s. 327). Hydén beskriver att nér tidsavstdndet mellan tva fordon pé
primérvégen é&r tillrackligt stort, det sa kallade kritiska tidsavstandet,
s& kommer ett fordon fran sekundirvégen att kora in i korsningen.
Niér en trafikant har utnyttjat det kritiska tidsavstandet och kort in
i korsningen s& kommer sedan en f6ljdtid dé nésta trafikant har en
mojlighet att folja efter in 1 korsningen. Eftersom de hér tidsavstan-
den varierar med trafikanters olika uppfattning, végens hastighets-
begransning och fordonens kapacitet blir det en risksituation. I en
korsning dir den hér situationen uppstar ofta bor darfor en kontrol-
lerad trafikseparation overvégas (Hydén red. 2008, s. 327).

Cyklisten dr sémre skyddad och har ldgre hastighet 4n bilisten
och ar darfor i storre fara én bilisten i en korsning med delad trafik
(PRESTO 2009b). Det ér darfor viktigt att sdnka bilistens hastighet
till cyklistens nivé; en hastighet pa 20-30 km/h dr rekommenderad.

Det ar viktigt att se korsningens betydelse i hela cykelnitverket
(PRESTO 2009b). I PRESTO s riktlinjer stér det att en korsning
ska designas sé att den tillgodoser det cykelflode som forvéntas pas-
sera. Korsningens fordonstrafikflode paverkar ocksé designen. Ett
hogt trafikflode gor korsningen svér att passera for cyklister. Om
korsningen har 800 PCU/h eller mindre fungerar den bra for cyklis-
ter utan att ha nagon trafik6. Nar trafikflodet gar upp till 800-600
PCU/h ér det lampligt med en trafikd for att underlitta dvergangen.
Vid hogre trafikfloden dr det olampligt med en okontrollerad kors-
ning och ett kontrollerat system for trafikseparering bor anvindas
(PRESTO 2009b).

Planseparering

All kunskap och samtliga metoder om planseparering ar himtade
ur PRESTO Infrastructure/ Intersections and Crossings, Grade
Separation (PRESTO 2009c¢).

Nér trafikméngden ar tillrackligt hog kan det vara nédviandigt
med en planseparerad korsning. Genom att separera bil- och cykel-
trafik i olika plan med antingen en bro eller en tunnel blir korsning-
en saker och fri frdn konflikter.

Planseparering rekommenderas nér cyklistens sdkerhet inte kan
garanteras pa annat sitt. Det kan vara nddvéandigt med plansepare-
ring nér en cykelvig korsar en trafikled som har en hastighetsgrins
pa 70 km/h eller hogre. En annan situation déir det ibland rekom-
menderas &r nir en cykelled korsar en trafikled med ett hogt trafik-
flode (1 500 PCU/h) eller hogre. Nér en korsning har en rondell med
tva eller fler filer kan en planseparering vara nodvéndig.
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Det bésta for cyklisterna dr om biltrafiken leds 6ver eller under
cykeltrafiken. Pa det séttet ror sig cykeltrafiken alltid i markniva och
korsningen blir inget hinder for cyklister. En sddan 16sning ar kost-
sam och tar mycket plats; det kan dérfor ofta vara svart att motivera
ett sidant beslut. Eftersom det 4r billigare att leda om cykeltrafiken
blir det ofta 16sningen.

Det finns bade for- och nackdelar med de tva alternativen for
planseparering, antingen cykelbro eller cykeltunnel. Tunnlar r
ofta kostsamma projekt och kan fa cyklisten att kiinna sig otrygg.
Fordelen ér att de oftast &r bekvémare att cykla igenom. En cykel-
bro ar billigare att tillverka och cyklisterna kinner sig trygga nir de
passerar. Nackdelen med bron &r att den oftast 4r jobbigare att ta sig
forbi och kan ldttare ses som ett hinder.

En cykeltunnel behdver vara generds i storleken, slédppa in
mycket ljus och kédnnas 6ppen. En mork och smal tunnel blir ofta
oanvand. Om mojligt sd bor man hoja biltrafiken ovanfor tunneln
sa att tunneln blir sa grund som mojligt. Tunneln bor vara minst 2,5
meter hdg, 3,5 meter bred och ha en lutning pa 1:20 eller plattare.
Entrén och utfarten bor héllas 6ppna med bra sikt in och ut ur tun-
neln. Det ér viktigt med en bra belysning inne i tunneln. Om en tun-
nel delas med gangtrafikanter bor separata filer markeras.

Om en cykelbro blir valet sd dr det bra att hélla hojdskillnaderna
sd sma som mojligt. Man bor striva efter att halla cyklisterna sa
nira markniva som mojligt. Genom att sinka bilvigen under sa kan
dven cykelbron sdnkas. Bron bor vara minst 3,5 meter bred och ha
en lutning pé 1:20 eller plattare. Ett ricke pa minst 1,2 meter ldngs
bron skall finnas.

Niér det inte finns plats for en lutande bana upp mot bron kan
man anvinda trappor med cykelleder. I den hér 16sningen sa maste
cyklisten stanna och gé av cykeln for att leda den uppfor trappan.
Det blir ett extra moment och den hir 16sningen bor undvikas.

Rondellkorsning

All kunskap och samtliga metoder om rondellkorsningar dr ham-
tade ur PRESTO Infrastructure/ Intersections and Crossings,
Roundabout Intersections (PRESTO 2009d).

Enkla rondeller med endast en fil med blandad trafik &r den
sakraste trafikkorsningen for alla anvindare pa méttligt trafikerade
vagar. Storre flerfiliga rondeller kan goras cykelvidnliga med en se-
parerad cykelbana.

Rondeller anvinds for att sékra ett jamt trafikflode och oka sé-
kerheten for trafikanterna i korsningar med mattlig trafik och hoga
hastigheter. Rondeller anvénds &ven for att sédnka hastigheten for
biltrafiken. Nér en cykelvig méter en trafikled med mattlig biltrafik
gor rondellen det léttare och sékrare for cyklister att gora hoger- och
vanstersvangar.



I korsningar med l&gt trafikflode racker en enkel korsning med
hogerregeln. Men nér trafikméngden borjar 6ka rekommenderas en
rondell, till exempel nédr en mattligt trafikerad vag (1 750 PCU/h)
méter en mindre trafikerad vig (500 PCU/h). Aven nir tva mattligt
trafikerade vagar (1 750 PCU/h) korsas rekommenderas en rondell.
En rondell med en enkel fil berdknas klara mellan 2 000 och 2 400
PCU/h. En rondell med tva filer berdknas klara runt 4 000 PCU/h.

Rondeller rekommenderas inte i korsningar med mycket busstra-
fik eftersom det ofta tar lang tid for bussar att passera. Rondeller &r
inte alltid gédvénliga dd man kan tvingas ga en omvig runt rondellen.

Rondeller 6kar sékerheten i trafiken med utesluter inte all fara.
Det kan uppsté tre konfliktsituationer mellan cyklister och bilar i
rondeller, frimst i rondeller med flera filer och separata cykelbanor.
Den forsta och vanligaste konflikten uppstéar nér bilister kor in i
rondellen utan att ta hdnsyn till cyklister som redan &r i rondellen.
Det hér ar oftast ett problem i stdrre rondeller da bilister har fokus
mot mitten av rondellen och missar cyklisten. Den andra konflikten
uppstér nér bilister som lamnar rondellen kor in framfor cyklister i
rondellen. Det hér ar vanligast i storre rondeller da cyklisterna har
ett eget korfélt i kanten av korbanan. Den tredje konflikten sker nér
en cyklist som kor in vill ta den snabbaste vdgen i rondellen och kor
in framfor en bil som samtidigt kor in i rondellen. Alla dessa risker
forsvinner nér rondellen har en enkel fil for blandad trafik. Pé det
séttet far bilisten och cyklisten samma plats och roll i rondellen. Det
ar tydligt och alla anvdnder samma regler. Rondeller med en enkel
fil som har mindre dn 6 000 PCU/dag behdver inte nagon separat
cykelbana. Man bor undvika separata cykelbanor i rondeller sa langt
det gér. Oftast skapar det mer konfliktsituationer &n en vanlig kors-
ning. Cykelbanan i rondellen ger cyklisten en falsk sdkerhet och
tvingar ut cyklisten i kanten av rondellen. Nar cyklisten ligger i kan-
ten av rondellen &r det svart for bilisten att avgora om cyklisten ska
svinga ut eller fortsitta framat.

Att ha en separat cykelbana skild fran bilvigen tar mycket plats
och kan ofta vara onddigt men i de fall dér trafikflodet &r hogt kan
det ge en siker korsning for cyklister. I enkelfiliga rondeller med
hogt trafikflode, 6 000 PCU/dag eller mer, rekommenderas en sepa-
rat cykelbana skild frén bilvigen. Det géller dven rondeller med tva
eller fler filer.

Trafikljuskorsning
All kunskap och samtliga metoder om trafikljuskorsningar &r himta-
de ur PRESTO Infrastructure/ Intersections and Crossings, Traffic-
Light Intersections (PRESTO 2009e).

Trafikljuskorsningar &r ofta en fara for cyklister men kan vara
nddvindiga nér cyklister ska korsa en gata med stor trafikméngd.
Det gér att gora trafikljuskorsningar sdkrare for cyklister genom att

framfOrallt gora cyklisterna synliga for bilisterna. Det gér dven att
minska véntetiden for cyklister i korsningen med trafiksignaler och
specifika cykelfilt.

Trafikljuskorsningar bor anvéndas som ett andra alternativ nér
en rondell inte passar. I en korsning med mellan 10 000 och 20 000
PCU/dag ér en rondell ett mycket sdkrare alternativ for cyklister.
Nér trafikméngden ér tillrickligt hog kan en trafikljuskorsning vara
nédvindig eftersom den kan hantera upp till 30 000 PCU/dag. [ en
korsning dar bada korsande vagar har ett trafikflode pa 1 000 PCU/h
eller hogre rekommenderas trafikljus.

Man kan ge cyklisterna fordel i korsningen genom att lata dem
gora en hogersvang dven 1 de fall da det &r rott ljus for biltrafiken
att svinga hoger. Cykelfiltet ska dé leda cyklister till hger innan
trafikljuset och cyklisterna méste landa i ett separat cykelfalt pa den
nya gatan. Det ar véldigt viktigt att cykelbanan markeras tydligt i
markmaterialet sa att det inte blir en konflikt med biltrafiken. I vissa
fall ar det majligt att 1ata cyklister gora en hogersvang mot rott utan
en extra hogerbana innan trafikljusen. Det blir alltid en konflikt med
géende nér cyklisterna far svinga hdger mot rott ljus, darfor fung-
erar den hiar metoden bést dir fa gdende passerar.

Genom att géra en separat stopplinje for cyklister en bit framfor
biltrafikens stopplinje sa far cyklisterna alltid en chans att &ka in i
korsningen innan biltrafiken efter ett rott ljus. Mellan cykel- och bil-
stopplinjen skapas en cykelyta dér cyklister kan samlas vid rodljus.
En separat cykelbana till hger om biltrafiken leder cyklister forbi
bilarna fram till cykelytan. I cykelytan dr cyklisterna synliga for alla
bilar i korsningen. Dér kan cyklisterna gora sig redo for korsningen
och kommer sedan ivég innan bilarna pé ett sékert sitt.

Ett annat sitt att f& fram cyklisterna och gora dem synliga i kors-
ningen dr genom separata cykelfilt for varje riktning. Bredvid vén-
stersvangfilen for bilar finns da en egen vénstersvéngfil for cyklar,
detsamma géller for riktning rakt fram och hogersvéang. Cykelfaltet
bor dé vara 1,5 meter brett och ungefar 10 meter langt. Det gér att
kombinera separata cykelfdlt med en cykelyta ldngst fram i kors-
ningen.

Vinstersvingar ér ofta ett riskfyllt moment for cyklister i kors-
ningar. For att undvika konflikter leds cyklisterna ibland igenom
korsningen i tva steg. Cyklisterna kor da forst rakt fram 6ver den
ena gatan, sedan far de vénta dér tills det blir gront 6ver den andra
gatan. Den hir 10sningen 4r inte s attraktiv for cyklister eftersom
det tar lang tid att korsa. Det gar dven att 16sa situationen pa ett lik-
nande sétt som gar snabbare. Nar cyklisterna korsat den forsta vigen
sa finns det en yta dér de kan stanna upp och invénta en 6ppning i
trafiken, innan de korsar den andra vigen. Den hér 10sningen gar
snabbare men kan verka ologisk och skapa forvirring.
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Figur 5. Vaksalagatan i riktning in mot centrum. Notera utrymmet for tre

vdgbanor vid trafikljusen. Foto: Hannes Angergdrd 5 juni 2013.
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Trafiksignaler &r ofta programmerade att tillgodose biltrafiken.
Gang- och cykeltrafik far korta grona tider och ldnga véntetider.
Trots langa vantetider blir gdng- och cykelkder sillan ett problem
vid rodljus. Problemet ligger just i den langa véntetiden vid trafik-
ljusen. Kvalitén i stadens cykelnétverk &r helt beroende av korta
restider. Kortare vintetider vid trafiksignaler ger ett mer attraktivt
cykelnétverk.

Genom att minska véntetiderna for cyklister vid rodljusen kan
cykeln bli mer attraktiv. Man méter véintetiden vid rodljusen med en
medel-véntetid som ar halva rédljustiden eller en max-véntetid som
ar hela rodljustiden. Rodljusen kan stéllas in sé att cyklisterna har en
max-vantetid och efter den slar de over till gront. En medel-viantetid
pa 15 sekunder eller mindre for cyklister &r bra. Nar medel-vénteti-
den ligger pa 20 sekunder eller hogre blir korsningen mindre attrak-
tiv for cyklister. Det &r framst i rusningstrafiken som véntetiderna
for cyklister kan bli riktigt langa om man inte stéller in rodljusen pé
en max-véntetid.

I staden rekommenderas en max-vantetid for cyklister pa 90
sekunder. I méanga fall varar biltrafikfasen linge for att sikra ett bra
bilflode. Normalt &r att den varar i 120 sekunder. Att minska den hér
fasen gor korsningen mycket mer attraktiv for cyklister och forsam-
rar oftast inte biltrafikflodet.
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Separata trafikljus for cyklister kan anvéndas i korsningar.
Cyklisterna slépps dé in i korsningen en stund innan bilisterna och
har en chans att ta sig igenom korsningen snabbt och riskfritt. Ett
annat system &r att trafikljusen mellan varje bilfas har ett gront
cykelflode dir cykeltrafiken far gront i alla riktningar. I det hér fal-
let forsvinner alla konflikter mellan bil- och cykeltrafik. Konflikter
mellan cyklister blir dock vanligare och véntetiderna for biltrafiken
okar.

Trafikljusen kan aktiveras med en knapp for cyklister. Har kan
man stélla in trafikljusen sé att de gar 6ver till gront direkt eller efter
en viss tid av biltrafik. Med detektorer i vigbanan kan man stélla in
trafikljusen sa att de visar gront for cyklar sa linge det inte kommer
nagon biltrafik. Detektorer i cykelbanan kan &dven anvéndas sé att
trafikljusen visar gront for cyklister dnda tills det inte kommer nagra
fler. Den hér 16sningen kan vara forvirrande for bilister d& de kan f&
vénta extremt linge.

Vid tidsinstélla trafikljus kan en nedrékningsklocka installeras.
Dér nedrakningsklockor anvénds har det visat sig att viantetiden
upplevs kortare och farre cyklister kor mot rott. Med en separat
signal for vinstersvangar kan den trafiken sldppas fram enskilt utan
konflikter. Det skapar dock en extra fas och ddrmed en léngre trafik-
ljuscykel.

L ——
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Figur 6. Busstrafiken i korsningen kan bli intensiv, hir utnyttjar fyra bussar korsningen samtidigt. Foto: Hannes Angergdrd 5 juni 2013.
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I korsningar dér cykeltrafiken r kraftig i den ena riktningen och
svag i den andra kan den riktningen med kraftig trafik fa tva gréna
faser. Det hér ger kortare vintetider for majoriteten av cyklister men
ett langre trafikljusprogram for korsningen.

Platsbesok

Nér jag cyklade genom korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan kén-
des situationen oséker. Kénslan av att cykla pa en bilvdg var patag-
lig. Vid de tillfallen da biltrafiken var 1ag uppfattade jag korsningen
som forhallandevis siker. I rusningstrafik nér biltrafiken var hog
uppstod forvirring och osikerhet for mig som cyklist. Platsbesoken
tydliggjorde vikten av att ha ett val fungerande trafiksystem nér tra-
fiken Okar.

Skoétsel och underhall

For att korsningen skall fungera krivs att gatan halls ren och fri fran
skrdp. Glas och grus kan orsaka punkteringar pa cykeldédcken. Storre
skrép blir l4tt ett hinder for cykeltrafiken. Eftersom cykel- och bil-
trafik skiljs genom markeringar i markytan &r det viktigt att marky-
tan halls ren fran 10v samt att den skottas ifran snd pa vintern. Med
tiden ar det nodvéndigt att markeringarna i markytan underhalls och
fylls pa med farg vid behov. Trafikmonster férdndras med tiden och
programmeringen i trafikljusen kan behdva planeras om och forbétt-
ras i framtiden.




Trafikmatningar

Underlaget till Tabell 1 och 2 nedan &r hdamtat fran trafikmaét-

ningar som utférdes av Uppsala kommun under 2011 och 2012.
Totalt utférdes fem métningar varav tre pd Kungsgatan och tva pa
Vaksalagatan. P4 Kungsgatan utfordes tva av métningar norr om
Bangérdsgatan och en norr om Vaksalagatan. P& Vaksalagatan utfor-
des mitningar 6ster om Kungsgatan vid tva tillfallen.

For varje maittillfdlle presenteras tre viarden varav alla dr métta
under fem veckodagar i rad. Till veckodagar rdknas mandag, tis-
dag, onsdag, torsdag och fredag. Virdet medeldygnstrafik visar
medelvirdet for totala antalet fordon per dag i bada riktningar.
Medel maxtimmetrafik &dr ett medelvarde for timmen med hogst
trafikflode under métperioden. Maxtimmetrafik ar ett virde pa den
timmen med hdgst trafikfloéde under métperioden.

Trafiksituationen i korsningen har férdndrats en del mellan
mitningarna. Strandbodgatan som é&r kopplad till Kungsgatan
var stangd fran 2007 fram till 25 oktober 2011, enligt uppgift i

UNT (Strandbodgatan har 6ppnat 2011). Den 12 december 2011
invigdes ett nytt resecentrum pa Kungsgatan (Heimer 2011).
Dubbdéacksforbud géller pa delar av Kungsgatan och Vaksalagatan
frén den 1 oktober till 15 april varje ar (Uppsala kommun 2013-04-
11). Enligt utredningsingenjor Rolf Sundbom pa Uppsala kommun
far dubbdécksforbudet i praktiken ofta effekt efter den 1 december,
och under férbudet minskar trafiken med 30-40%.

Forslag for Kungsgatan/Vaksalagatan

Forslaget for korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan presenteras i tva
illustrationsplaner, varav en detaljerad (se figur 7) och en Gvergri-
pande (se figur 8). Baserat pa riktlinjerna som presenterats tidigare
anviands en trafikljuskorsning i forslaget. Eftersom korsningens yta
ar begriansad av kringliggande byggnader passar inte en plansepa-
rering. Med det hoga trafikflodet som korsningen har dr inte heller

en okontrollerad korsning med hdgerregeln ldmplig. Med tanke pa
busstrafiken som ror sig i korsningen &r dven en rondellkorsning
oldmplig. Den bista 16sningen for korsningen r att behalla de be-
fintliga trafikljusen men planera om ytorna i korsningen sa att cy-
keltrafiken prioriteras. Med en trafikljuskorsning kan buss-, bil-, och
cykeltrafik fa ett bra flode i korsningen.

Korsningen har kvar de befintliga trafikljusen och de fungerar
pa samma sétt som idag. Cykeltrafiken &r prioriterad med separata
cykelbanor som leder cyklister fram till en cykelyta ldngst fram i
korsningen. Stopplinjen for bilar har flyttats tillbaka fem meter for
att ldmna plats at cykelytan. Fran cykelytan kommer cyklisterna ut
i korsningen innan bilarna och kan da sdkert och snabbt ansluta sig
till cykelbanan pé nista viag. Bussfilerna har tagits bort for att ge
plats at cykelbanorna. Bussarna kor nu i de vanliga bilfilerna.

Cykelbanan markeras med en heldragen vit linje och en orange
ifyllnadsféarg. Den heldragna vita linjen markerar att bilar inte far
korsa banan och den orangea ifyllnadsfargen hjélper till att gora
cykelfiltet tydligt. Nér cyklister gor en hogersving sé foljer de den
markerade cykelbanan &t hoger. Det ér alltid gront ljus for cyklis-

Mitplats Kungsgatan Kungsgatan Kungsgatan

norr om Bangardsgatan norr om Bangérdsgatan norr om Vaksalagatan
Datum 24.03.2011 —30.03.2011 10.11.2011 — 16.11.2011 05.12.2011 — 11.12.2011
Medel dygnstrafik 11791 13221 12755
Mandag-Fredag
Fordon/dag
Medel maxtimmetrafik 909 983 944
Mandag-Fredag kl. 15-16 kl. 08-09 kl. 15-16
fordon/timme
Maxtimmetrafik 975 1071 1126
Mandag-Fredag kl. 16-17 kl. 08-09 kl. 08-09
fordon/timme 25.03.2011 10.11.2011 07.12.2011

Tabell 1. Tabell 6ver trafikmdngd frdn tre mdttillfillen pa Kungsgatan, varav tva mdttillfillen norr om Bangadrdsgatan och ett norr om Vaksalagatan. Frdn varje

mdttillfdlle visas tvd medelvirden och ett virde pd timmen med mest trafik. Uppgifter frdan Uppsala kommun 2011a, Uppsala kommun 2011b och Uppsala kommun

2011c.
Mitplats Vaksalagatan 6ster om Kungsgatan Vaksalagatan 6ster om Kungsgatan
Datum 01.11.2011 - 07.11.2011 17.10.2012 — 23.10.2012
Medel dygnstrafik 10532 11475
Maéndag-Fredag
Fordon/dag
Medel maxtimmetrafik 793 931
Mandag-Fredag kl. 16-17 kl. 16-17
Fordon/timme
Maxtimmetrafik 869 1012
Mandag-Fredag kl. 16-17 kl. 16-17
Fordon/timme 02.11.2011 19.10.2012

Tabell 2. Tabell over trafikmdngd fran tva mdttillfillen pa Vaksalagatan. Bada mdtningar gjordes oster om Kungsgatan. Uppgifter frdan Uppsala kommun 2011d och

Uppsala kommun 2012a.
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ternas hogersviang men de maste ta hansyn till gdende som korsar
gatan. En heldragen vit linje i marken och en skylt innan 6vergéngs-
stdllet visar cyklisterna att de gdende har fortur.

Niér det &r rott ljus och cyklister skall korsa gatan eller gora en
vanstersviang kor de fram till cykelytan ldngst fram i korsningen och
stdller sig i rétt yta. Det finns en yta for véinstersvéng och en for tra-
fik rakt fram. Bada dessa ytor ligger framfor biltrafiken. Nér det blir
gront kor cyklisterna ut i korsningen och ansluter sig till cykelbanan
pa andra sidan.

Niér cyklister kommer till korsningen och det redan ar gront ljus
uppstar tva situationer. De cyklister som skall aka rakt fram cyklar
bara pa och ansluter till cykelbanan pé nésta sida. De som skall gora
en vénstersving cyklar fram till cykelytan och markerar med armen
att de skall gora en vénstersvéing. Biltrafiken &r dé skyldig att stanna
for att sldppa in cyklisten i cykelytan langst fram. Korsningen ér da
Oppen for cyklisten att gora en véanstersving och ansluta till cykelba-
nan pé andra sidan.

I det 6stra hornet av korsningen maste biltrafiken korsa en del av
cykelbanan vid tva tillfallen. Den ena gangen pa Kungsgatan i nord-
lig riktning nér trafiken ska svénga av till hdger in pa Vaksalagatan,
den andra géngen direkt nér trafiken ska ut ur den hogersviangen och
in pa Vaksalagatan. Hiar markeras cykelbanan med streckade linjer
som indikerar att bilar far passera. Cykelbanan &r prioriterad och
det &r bilarna som maste ta hansyn till cyklisterna nér de passerar.
Eftersom cykelbanan &r tydligt markerad med bade viglinjer och
orange ifyllnadsférg blir det svart for bilister att missa den.
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Figur 7. Detaljerad illustrationsplan over korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan. Pilarna i vigbanan fortydligar i vilken fil bil- och cykelforare ska ligga.
Underlag © Lantmdteriet, i2012/901. Tilldgg och forslag av forfattaren. Kartan bearbetad av forfattaren. Skala 1:250 i A3.
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Figur 8. Overgripande illustrationsplan 6ver korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan. De roda linjerna visar hur cykeltrafiken rér sig genom korsningen. N
Underlag © Lantmditeriet, i2012/901. Tilldgg och forslag av forfattaren. Kartan bearbetad av forfattaren. Skala 1:500 i A3. 0 1 0 2 0
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Diskussion

Fragestillningen jag utgick ifrén var: Hur kan en trafikkorsning
planeras med prioriterad cykeltrafik, utifran ett exempel med be-
fintlig biltrafik i centrala Uppsala? For att besvara fragestéllningen
gjorde jag en litteraturundersdkning som resulterade i riktlinjer for
ett forslag 6ver korsningen Kungsgatan/Vaksalagatan dar cykeltrafik
ar prioriterad. Utover litteraturundersokningen var platsbesok och
granskning av kommunens trafikmétningar viktiga metoder i arbetet.

Till riktlinjerna for forslaget anvidnde jag PRESTO som huvud-
killa. Eftersom PRESTO ér ett projekt framtaget for lander inom
EU sé giller metoderna i Uppsala. Stiderna inom EU é&r dock pétag-
ligt olika med helt skilda forutsattningar for exempelvis trafikfloden,
och att ta fram metoder som ska gélla 6ver hela EU 4r problema-
tiskt. Jag tror att det kan finnas manga undantag frén dessa metoder.
Forhallandet mellan bilister och cyklister kan skilja mycket mellan
stidder. Uppsala dr en studentstad med manga cyklister i trafiken.
Niér befolkningen 4r van vid cyklister i trafiken sa tror jag att det kan
finnas storre respekt och acceptans for cykelns plats i trafikrummet.
For att fa battre riktlinjer till mitt arbete hade jag gérna studerat fler
exempel och fall fran Sverige och Uppsala. Tyvirr var det svart att
hitta exempel frén Sverige och framforallt Uppsala.

I litteraturundersokningen studerade jag metoder och principer
for korsningar med prioriterad cykeltrafik. Det var en bra ingang till
dmnet och gav mig grundkunskaper om de olika korsningslosning-
arna. Om mojligheten funnits hade det varit intressant att studera
exempel pa fardigbyggda korsningar for att se hur de fungerar 1
verkligheten.

I manga stader finns korsningar dér cyklister inte far plats, och
som darfor behover planeras om till cyklisternas fordel. Korsningen
Kungsgatan/Vaksalagatan &r en korsning i staden med tung biltrafik,
utan egen plats for cyklister. Min avsikt var att forslaget for kors-
ningen skulle vara representativt fér manga andra korsningar med
samma problem. Forslaget innehéller en del platsspecifika 16sningar
men grunden kan appliceras pa andra korsningar. Jag tror dven att
de platsspecifika 16sningarna kan vara intressanta i en del andra
fall. Ett intressant tilldgg i mitt arbete hade varit att gora en gene-
rell exempelskiss for varje korsningsmetod enligt riktlinjerna, for
att sedan avsluta med det platsspecifika forslaget 6ver korsningen
Kungsgatan/Vaksalagatan.

Den sikraste 10sningen av trafikkorsningen hade varit en plan-
separering med en tunnel eller bro. En sddan 16sning hade kravt
mycket plats och ytan édr begrinsad i korsningen. Tunnlar kan bli
otrygga platser pa grund av dalig sikt och daligt ljus. Tunnlar och
broar upplevs ofta som ett hinder och férsdmrar ddrmed upplevelsen
av cykelvégen. Eftersom korsningen har tillrackligt lag trafikinten-

sitet for att klara av andra 16sningar och eftersom den ligger centralt
valde jag att inte anvinda planseparering i forslaget.

Den tekniskt enklaste 16sningen hade varit en okontrollerad
korsning med hogerregeln. D& hade dven en separat cykelbana kun-
nat inforas, utan cykelomraden langst fram i korsningen. En sadan
16sning fungerar bést vid laga trafikfloden. Eftersom korsningen
Kungsgatan/Vaksalagatan har ett hogt trafikflode med bade buss-
och biltrafik tror jag att en okontrollerad korsning hade lett till kon-
flikter i trafiken.

En rondell kunde ur vissa synvinklar ha varit en bra 16sning i
korsningen. Den trafikméingd som ror sig genom korsningen per
timme é&r till exempel 14g nog att klara en enkelfilig rondell. Och om
vi istéllet beaktar trafiken som ror sig under hela dagen s &r den
hog nog for att en dubbelfilig rondell kan rekommenderas. Eftersom
en enkelfilig rondell med blandad cykel- och biltrafik ofta anses
vara den sdkraste 10sningen for cyklister hade det varit intressant att
sarskilt studera den moéjligheten vidare. Nar bil- och cykeltrafiken
delar pa samma filt i den enkelfiliga rondellen sé& uppstér fa konflik-
ter, och trafikanterna dr mer medvetna om varandra. Med tanke pa
den sammanlagda trafikméngd som passerar under dagen, inklusive
busstrafiken, sa skulle det dock troligen vara nddvéndigt med en
dubbelfilig rondell. I dubbelfiliga rondeller rekommenderas separata
cykelbanor, vilket minskar sékerheten for cyklister. Nar cykel- och
biltrafiken har separata filer i rondellen men dnda tvingas motas ska-
pas forvirring och konflikter. En mélséttning for mig &r att busstrafi-
ken inte patagligt forsdmras, d&ven om cykeltrafiken skall prioriteras
i korsningen. Eftersom en rondell forsdmrar flodet for busstrafiken
sa ar det foljaktligen inget bra val for korsningen.

I det presenterade forslaget finns inga av de befintliga bussfiler-
na kvar, bussar kor i de vanliga bilfilerna. Att bevara och kombinera
bussfilerna med nya cykelfiler hade kravt borttagning av en bilfil.
Jag tror att det behdvs dubbla bilfiler i korsningen och dérfor ér det
bittre att bevara dem. Busstrafiken kommer alltsé att férsdmras lite
med foreliggande forslag. En annan 16sning hade kunnat vara att
buss- och cykeltrafik fick en gemensam fil. P4 det séttet skulle bade
buss- och cykeltrafik vara prioriterade framfor biltrafiken, samtidigt
som biltrafiken slipper dela korfalt med bussarna. En sddan 16sning
skulle dock skapa forvirring och sénka flodet i cykeltrafiken. Det
kan bli problematiskt att ett stort fordon som en buss ska dela yta
med cyklister som 4r mindre och mer utsatta. I mitt forslag ar cykel-
trafiken det viktigaste och for att den ska vara prioriterad behover
den ett eget korfalt.

Jag valde att gora ett forslag med trafiksignaler for platsen.
Trafiksignalerna i forslaget dr ténkta att fungera som de gor idag.
Eftersom korsningen forutom de nya prioriterade cykelfélten har
kvar samma bas som tidigare tror jag att de befintliga signalerna
kommer att fungera. Cyklisterna och bilférarna anvénder sig dven
av samma signaler, sa att inget separat signalsystem for cyklister
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behovs. Eftersom jag inte har studerat det befintliga signalsystemet
i det hér arbetet vet jag inte hur bra det fungerar. Om méjlighet
fanns hade det varit intressant att jobba vidare med signalsystemet.
Separata sensorer i cykelbanorna kan eventuellt férkorta vantetider-
na for cyklister under de lugna timmarna av dagen. Jag tror att man
kan gora stor skillnad med ett vil planerat signalsystem.

Det finns en del problem i forslaget som jag gérna hade studerat
vidare. Nér cyklister kommer fram till korsningen och det &r gront
ljus ar tanken att bilarna skall ldmna foretrdda till cyklister sa att
de fritt kan kora in i korsningen och gora en vanstersviang. Den har
16sningen kréaver véldigt mycket av bilisterna och jag ar inte saker
pa hur bra den kommer att fungera. Om cykeltrafiken ar valdigt in-
tensiv kan det i princip bli sa att bilarna aldrig far &ka. Ett alternativ
hade varit att de cyklister som skall gora en vinstersviang éker rakt
fram i korsningen. Nar de kommit fram till andra sidan sé véntar de
dér pa en markerad yta tills det blir r6tt i andra riktningen. Pa det
hér sittet sé tar det lite langre tid for dem att passera korsningen.
Cyklisterna far ta ett storre ansvar medan bilisternas ansvar minskar.
Bilflddet blir da mer stabilt medan cykeltrafiken blir lite férsenad.
Jag tror att det har ar en battre 10sning i de fall déar cykelfiodet ar
tillrackligt stort.

Ett annat problem i forslaget ér de tva végavsnitt dér bilvégen
maste korsa cykelvdgen. Biltrafiken kan bli stillastiende hédr om cy-
kelfiodet &r tillrackligt intensivt. Min uppfattning &r att cykelflodet
inte kommer att vara sé intensivt, men det &r svart att veta ndgot om
en cykelvdg som inte finns. Det hade varit intressant att jobba vidare
med en alternativ 16sning till det hir problemet.

Niér cykeltrafik skall gora en hogersving i korsningen sa ér det
alltid gront. Har skapas en konflikt mellan gaende och cyklister. Nér
géende har gront s maste cyklisterna invinta de gaende och sedan
passera. Det hér tror jag fungerar bra, Overgangsstéllen dr val syn-
liga och respekteras ofta. Ett annat alternativ hade varit att leda om
den cykeltrafik som skall svinga hoger, sa att den hamnar pa andra
sidan gdngbanan redan innan korsningen. En korsning av gdngbanan
ar dock andé nddviandig och i det fallet tvd ganger.

Det ar viktigt for mig att korsningen i forslaget kan fungera
med den befintliga trafiken dven efter cykelprioriteringen. Jag tror
att forslaget leder till ett relativt begrénsat ingrepp i korsningen.
Ilustrationsplanerna visar att trafikfilerna har planerats om, men
korsningens bas dr densamma. I en mer extrem l6sning hade cykel-
trafiken kunnat vara dnnu mer prioriterad, men i en saddan 16sning
hade troligen bil- och busstrafiken haft ett déligt fldde. Jag tror inte
att vi klarar oss helt utan biltrafiken &n och det var viktigt att jag
gjorde ett realistiskt forslag. Jag tror att forslaget visar vad som ar
mdjligt och realistiskt idag. Ett framtida scenario dr dock att miljon
fortsétter att forsdmras, och de krav vi stéller pa infrastrukturen kan
fordndras snabbt. Vi behover troligen minska bilanvéndandet ytterli-
gare och dd kommer korsningen att std infor &nnu en ny planering.
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