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Sammandrag

Separering av fotgangare och cyklister har en inverkan pa cyklisters
framkomlighet och fotgéngares upplevda trygghet. Hur separeringen ska
utformas beror pa situationen. | svenska stader ar det vanligt att trafikslagen
separeras av en heldragen vit skiljeremsa. | féregangsstader som Képenhamn och
Amsterdam &r daremot separering genom nivaskillnad vanligare. Arbetet syftar
till att undersdka hur tre sorters separeringsformer i Uppsala paverkar cyklisters
och fotgangares benagenhet att halla sig pa ratt yta. Observationsstudien
redovisar att nivaskillnad framjar cyklisters framkomlighet mest. Skillnad i
markbelaggning och skiljeremsa har fordelar ur sakerhetsperspektiv men medger
att fler 6vertrader separeringen. Hogre floden medger ocksa att bada trafikslagen
i hogre utstrackning haller sig till ratt yta. Nivaskillnad ar saledes ett vinnande
koncept for 6kad framkomlighet men anvandningen begransas av reducerad
sakerhetsniva samt dyrare anlaggnings- drift och underhallskostnad. Att pa
politisk niva prioritera cykeltrafik framjar tillvaxten av en cykelkultur ar ibland
viktigare &n statlig finansiering.

Abstract

The separation of pedestrians and cyclists greatly influences the accessibility of
the cyclist and the perceived safety of the pedestrian. This situation must be
reflected through design. This segregation in Swedish cities is often applied
through visual separation by use of a continuous white line. Copenhagen and
Amsterdam are well known bicycle capitals, where a different use of levels
indicates this separation. The aim of this essay is to study how the tendency of
pedestrians and cyclists to remain in their own domain is affected by three
different separation designs. The observational study indicates that above all, the
sectional profile improves accessibility for the cyclist. Difference in use of
materials and a continuous white line is indicative of a non-desired behavior.
However the latter mentioned designs can count safety as being a benefit. Higher
densities of pedestrians and cyclists also influence both groups to remain in their
own domain in a positive way. Thus, sectional profile is the best design to
improve cyclist accessibility, however, the use of this design is limited in Sweden
due to lower safety levels and the higher construction-, maintenance and
management expenses. Promoting cycling as a means of transport within
government organizations, assists in developing a cycling culture, which
shouldn’t be dismissed over an issue of public funding.
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Introduktion

Radande klimatproblem ér till stor del en effekt av koldioxidutslapp fran bland
annat transportsektorn. Hoga halter av skadliga partiklar och luftféroreningar i
svenska stader ar ett folkhalsoproblem och likasa ar fetma och andra sjukdomar
som ar relaterade till tidens stillasittande livsstil. Cykeln &r det transportmedel
som har potentialen att forbattra miljon, ekonomin och hélsan bland ménniskor i
manga av varldens stader. Cyklismen ar pa upptag i flera svenska stader som
Uppsala, Stockholm och Malmé. | Europa ar det Képenhamn och Amsterdam
som ar foregangsstader med en starkt rotad cykelkultur.

Framkomlighet och trygghet ar tva aspekter som genomsyrar planeringen for
cykeltrafik i Sverige och internationellt. Dagens nyheter redovisar i sin
artikelserie ”Cykelvarstingarna” hur Stockholm saknar cykelkultur och belyser
aktuella problem i staden som konflikter mellan cyklister och bilister samt
fotgdngare och cyklister sinsemellan (DN 2016). Cyklisterna maste separeras
fran fotgangare och bilister — annars uppstar det konflikter” menar Krister
Isaksson, trafikstrateg pa Sweco (Andersson 2016). Enkater redovisar att
cyklister har en preferens for cykelbanor som &r helt separerade fran biltrafik och
fotgangare (Jagerhok et al. 2011, s 61-63).

I svenska tétorter tillagnas ofta fotgéngare och cyklister samma yta att
transportera sig pa, dar en vit heldragen linje separerar dessa at. Stockholm stads
utrednings och statistikkontor redovisar i sin enkat att mindre &n 20 procent av
cyklisterna foredrar en cykelbana separerad genom en heldragen linje eller annan
markbelaggning (Jagerhok et al. 2011, s 63). Forskning fran Lunds tekniska
hdgskola redovisar att separering i form av héjdskillnad inger mest korrekt
beteende vid val av yta att fardas pa (Jonsson, Hydén 2005, s 2). Den svenska
utformningshanboken for gang- och cykelstrak rekommenderar daremot inte
separering genom nivaskillnad (SKL 2010, s 73). Aven utredningar gjorda av
Stockholms stad staller sig kritiska till nivaskillnad som separeringsmetod
(Trafikkontoret 2007).

Kopenhamn och Amsterdam &r tva stader som ligger i framkant nar det galler
cyklism, dar storst andel av befolkningen fardas pa cykeln under sina dagliga
resor. Separering genom nivaskillnad anvands frekvent i Amsterdam och
Kopenhamn som avskiljare mellan gang- och cykelbana (CROW 2007, Andersen
et al. 2012, s 83). Cykel- och gangbana i niva ar ovanligt i dessa lander medan
det i Sverige &r vanligt férekommande (Jagerhok et al. 2011, s 61).

Meningarna inom forskningsvarlden och om riktlinjerna stader emellan gar
isar hur cykelbanorna ska utformas och separeras fran andra trafikslag. Det &r en
viktig fraga att bygga pa empiriskt for att astadkomma goda trafiklosningar for
fotgangare och cyklister i framtiden nér bilens narvaro i framfor allt stadskarnor
minskar. Arbetet avser att nyansera fragan och ar aktuell for Uppsala kommun i
arbetet for 6kad cykeltrafik.

2016-06-03
Konrad Kowalik



Bakgrund

I Uppsala tatort genomfors éver en tredjedel av alla resor med cykel vilket gor
det till det mest anvénda trafikslaget i staden (Uppsala kommun, 2013, s 6). Det
ar framst unga vuxna mellan 18-24 &r och studenter som cyklar. Darefter avtar
antalet cyklister gradvis med alder, men det ar fortfarande det mest anvanda
fardmedlet i spannet 12 - 39 ar enligt Uppsala kommun (2016, s 6).

Samtidigt som den genomsnittliga reslangden i antal kilometer 6kar for
cyklister, minskar langden pa bilresor (Uppsala kommun, 2013, s 6). Den
genomsnittliga resan i Uppsala tatort &r 2,7 km med cykel och 4,6 km med bil.
Malpunkter inom fem kilometer definieras som cykelavstand (Jagerhok et al.
2011, s 19). Med andra ord finns det en stor potential for cykeln att konkurrera
med bilen som transportmedel i Uppsala.
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Figur 1. Cykelvagnat i Uppsala tatort. Majoriteten av Uppsala tatort ligger inom ett cykelavstand.

Vid planering av nya omraden ska restiden for cykel alltid beaktas och jamforas
med andra trafikslag. For att cykeln ska sta sig konkurrenskraftig gentemot bilen
i tatorter bor restidskvoten inte dverstiga 1,5 (SKL, 2010, s 21). Inneb&rande att
tiden det tar att cykla en stricka inte ska 6verskrida tiden att fardas samma
stracka med bil med mer &n 50 procent.

Riktlinjer for cykelplanering i Uppsala

Uppsala kommun arbetar mot att uppna klimat-, miljo-, och folkhalsomal dar
okad cykeltrafik &r ett verktyg for att uppna dessa (Uppsala kommun, 2014, s 3).
Fem riktlinjer har utvecklats i handlingsplanen for arbete med cykeltrafik for att
uppna ett okat cyklande:

» Tryggt och sékert att cykla i Uppsala
» Snabbt att cykla i Uppsala

» Bekvamt att cykla i Uppsala

» Beteendepaverkan

» Uppféljning av cykeltrafiken
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Under atgérder for ”Snabbt att cykla i Uppsala” anges tillgénglighet och
framkomlighet som huvudaspekter att arbeta vidare med. Bland andra atgarder
for att uppna riktlinjen papekas vikten av att separera cyklister och fotgangare.
(Uppsala kommun 2014, s 4) Sedan handlingsplanen for arbetet med cykeltrafik
antogs ar 2014 har flera strackor rustats upp genom breddning och separering av
trafikslagen. Numera ar 40 procent av Uppsalas kommunala cykelvagnét
separerat fran fotgangare (Uppsala kommun 2015, s 16). Separeringen har i de
flesta fall skapats med en vit heldragen skiljeremsa. Men i centrala Uppsala har
trafikslagen separerats genom skillnad i markbelaggning, med asfalt pa
cykelbana och betongplattor pa gangbanan. Uppsala kommun stallde fragan i en
enkat; Vilka tre dtgdrdsomraden tycker du att kommunen borde prioritera i sitt
arbete for okad cykeltrafik?”. Efter vintervaghallning var separering fran
fotgangare mest efterfragad (Uppsala kommun, 2013, s 19). Det ar saledes en
viktig fraga att arbeta vidare med.

Separering av cyklister och fotgangare

Den vanligaste separeringstekniken mellan gaende och cyklister i Sverige ar en
heldragen skiljeremsa (Andersson 2016). Att den kan appliceras pa befintlig
gang- och cykelbana gor den enkel att genomfora till ett jamforselvis lagt pris
menar Krister Isaksson, trafikplanerare pa Sweco (Andersson 2016). Det finns
daremot studier fran Lunds tekniska hogskola som visar att skiljeremsa &r den
minst effektiva separeringsmetoden (Jonsson, Hydén, 2005, s 2). Resultatet fran
studien redovisar att nivaskillnad och separering med 3-4 rader smagatsten ar
effektivast.

Trafikkontoret pa Stockholms stad har gjort en undersokning av
separeringsmetoder huvudsakligen utifran ett tillganglighetsperspektiv.
Innebdrande att olika utformningar har betygsatts med hansyn till bland annat
manniskor med funktionshinder som nedsatt syn- och rérelseférmaga. Enligt den
understékningen fungerar separering med skillnad i bel&ggning tillsammans med
skiljeremsa béast (Stockholms stad 2007, s 2). Enbart separering med skiljeremsa
far ocksa hogt betyg medan nivaskillnad ar den som far lagst betyg (Stockholm
stad 2007). Undersokningen framfor att en nivaskillnad forsvarar rorelsehindrade
i elrullstol fran att skifta mellan gangbana och cykelbana. Samt att drift,
underhall och anlaggning ar mer kostsamt &n standard (Stockholm stad 2007)
Bland blinda var nivaskillnad daremot uppskattad. | undersékningen indikeras
daremot inte hur val trafikanterna haller sig till respektive yta baserat pa
separationsformen. Daremot visar undersokning pa att floddesméangden har en
inverkan. Vid hoga floden haller sig trafikanterna i hogre utrackning till ratt yta
an vid laga floden (Stockholms stad 2007, s4), nagot som undersokningen fran
Lunds tekniska hogskola ocksa stodjer.

Underhall, drift och anlaggningskostnad ar aspekter som ar viktiga att beakta
nar man bestammer separeringsform. Fysisk separering som nivaskillnad
forsvarar vintervaghalining och renhalining (SKL 2010, s 56). Aven skiljeremsa
eller skillnad i material kan gora banan svarare och dyrare att driva samt
underhalla. Trafikverket menar dven pa att en nivaskillnad kan medféra okad
snubbel- och pakérningsrisk (SKL 2010, s 56).
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Sveriges riktlinjer for separering

Vagverket skriver i publikationen Vagar och gators utformning: Sektion tatort att
separering av gaende fran cyklister alltid bor 6vervagas nér de fardas i samma
gaturum (Vagverket 2004, s 37). For cyklister ar tillgdngligheten och
framkomligheten av storst vikt medan syftet for fotgangare framst &r att oka
tryggheten. | féljande fall &r separering sarskilt angelagen (Vagverket, 2004, s
37):
)» Nar en gata utgor en lank i tatortens lokal- och huvudnét for gaende och cyklister
med hdga krav pa tillganglighet.
» Nar flodet ar storre an 200 cyklister och 200 gaende per timme eller storre &n 300
cyklister och 50 gaende per timme.
» Nar antalet gdende med sérskilda behov, exempelvis barn, aldre och
funktionshindrade &r stérre &n normalt.
» Nar sikten pa en striacka dr begréansad.

» Nar cykeltrafiken behdver kanaliseras till strak, exempelvis pa gagator med
cykeltrafik.
» Nar utformningen medger cyklisterna att halla en hog hastighet.

Kdpenhamn

Kdpenhamn har sedan lange haft en cykelkultur. | Sverige rev man cykelbanor
for att skapa rum till bilen nar den gjorde sitt intdg beréttar Christoffer Hedberg,
trafikplanerare pa Malmo stad (SVT 2014). | Képenhamn hade man efter andra
varldskriget inte tillréckliga finanser for att utveckla samhéllet efter tidens
planeringsideal med den funktionsseparerade staden med sammanlénkande stora
bilvagar (Kognin 2013, s 14). Saledes var cykelplaneringen redan en viktig
aspekt i trafikplaneringen under efterkrigstiden, &ven om man under 60- och 70-
talet fokuserade mycket pa biltrafiken (Koglin 2013, s 100). Sedan 80-talet har
allt storre fokus aterigen lagts pa cykelplanering menar Andreas Rghl,
trafikstrateg pa Kopenhamns stad. Att man under en Iang tid har planerat for
cykeln innebar ocksa att en cykelkultur har vaxt fram menar Hedberg (SVT
2014). Numera ar cykel med i alla steg av planeringsprocessen och blir pa sa vis
vl integrerad i helhetstanket (Jagerhok et al. 2011, s 26). Idag genomfors 45
procent av alla resor i Képenhamn pa cykel. Av de som bor, studerar eller arbetar
i staden ar cykelns marknadsandel pa resor 63 procent (Kgbenhavns kommun
2014).

Rent utformningsmassigt skiljer sig cykelbanorna i Képenhamn fran de i
svenska stader. Dér foljer enkelriktade cykelbanor ofta bilvégarna och &r néstan
alltid separerade fran bilister och fotgangare hojdmassigt (Koglin, s 103).

Studier frdn Képenhamn visar pa att cykelbanor som separeras fran biltrafik
med kantsten Okar antalet cyklister med 18-20 procent pa den givna strackan. En
heldragen skiljeremsa pa asfalten resulterade enligt studier i en 5-7 procentig
6kning av antalet cyklister (Jagerhok et al. 2011, s 61). De héjdmassigt
separerade och enkelriktade kérbanorna underlattar ocksa planeringen for det
stormaskiga cykel- och trafiknatet eftersom dessa blir konsekvent utformade i
forhallande till fardriktning och underlattar utformningen av korsningar (Bicycle
network, 2016). Vid korsningar 6vergar cykelbanan till ett cykelfalt i niva med
bilvagen som ofta skiljer sig fargméssigt, vilket medger 6kad tillgéanglighet och
sékerhet for cyklister (Elvik & Vaa, 2009, s 161).
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I Képenhamn sjunker olycksstatistiken for cyklister som far illa i trafiken
(Kabenhavns kommune, 2015). En tes &r ”Safety in numbers” som forklarar
sambandet mellan olycksrisken och antalet cyklister och fotgéngare. Rapporten
redovisar att ett 6kat antal cyklister och fotgangare som ror sig i trafiken okar
sakerheten for dessa (Jacobsen, 2005, s 205). Forfattaren menar pa att det har
visat sig att bilisters beteende paverkas av narvaron och antalet manniskor som
cyklar och gar. Det ar sannolikt en samverkan av faktorer som paverkar att
olycksantalet sjunker, men genom att separera cyklister fran fotgangare minskar
man antalet konflikter menar Anne Eriksson, trafikingenjor pa Képenhamns
kommun (SVT, 2014).

Riktlinjer for cykelplanering i Képenhamn

Kopenhamns cykelstrategi for aren 2011-2025 lyfter fram tre huvudsakliga
riktlinjer (Kebenhavns kommune, 2011).

» Restid — Omfattar framkomlighet for cyklister utifran direkthet, olika cykelbanor
och samverkan med andra trafikslag.

» Trygghet — Omfattar bredder, korsningar, separering och uppmarksamhet genom
kampanjer.

» Komfort — Omfattar arbetet med underlag, cykelparkering och underhall.

Nederlanderna

Nér cykeln forst introducerades under sent 1800-tal var infrastrukturen redan
cykelvanlig i Nederlanderna. Strukturen pa vagnatet var bra och véagen foljde ofta
den kortaste strackan. Precis som i Képenhamn och andra stader vérlden éver
forandrades trafikplanering och véagutformning i Amsterdam med bilismens
framvaxt. Nar bilen tillkom som ett nytt trafikslag 6kade ocksa antalet olyckor.
Det var nar energikrisen pa 1970-talet chockerade varlden som intresset for
cykeltrafik tog vid. En 6kande miljomedvetenhet bidrog ocksa till intresset. For
att 6ka trafiksakerheten paborjades arbetet med att separera cyklister fran bilar.
Samtidigt borjade cykelbanor att byggas med syftet att forbattra framkomligheten
for cyklister. Den forsta designmanualen for cykeltrafik togs fram 1993 i
Nederlédnderna (Crow 2007, s 8).

Idag &r cykelkulturen starkt rotad i Nederlanderna och framfor allt i
Amsterdam. Att cykla &r det snabbaste och mest flexibla transportsattet i staden
och cykeln ar en huvudfraga vid politiska beslut gallande trafikplanering (1
Amsterdam, 2016). | Amsterdam finns det 800 000 cyklar, motsvarande ungefar
en cykel per person, och 63 procent av befolkning anvénder den dagligen (I
Amsterdam 2016). Hela 32 procent av alla resor i staden genomfors pa cykeln, i
stadskarnan uppgar andelen till 48 procent.

I Nederlanderna &r kombinerade gang- och cykelbanor i samma niva ovanligt
forekommande. (CROW 2007, s 139). Vid laga floden, 25 fotgangare per timme
och meter bredd, och laga cykelfloden menar forfattarna att kombinerade gang-
och cykelbanor ddaremot &r funktionella. En vanlig orsak till singelcykelolyckor
ar att pedalen tar i kantstenen (CROW 2007, s 139). Fordelen med gang och
cykelbanor i samma plan &r att den olycksrisken pa sa vis forhindras. |
innerstaden dar utrymmet &r begrénsat kan cykelbanans smala bredd tvinga
cyklister ut i kdrbanan. Da kan det dven vara en flexibel 16sning att lagga cykel
och gangbana i niva, som tillater cyklister att lana fotgangarnas yta vid behov
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(CROW 2007, s 138). Losningen tillater ett friare beteende for bada trafikslagen,
som underlattar fard i sidled och parkering av cykeln. Cyklister och fotgangare
har trots allt mer gemensamt &n cyKklister och bilister i forhallande till mangd och
hastighet. (CROW 2007, s 138).

Kombinerad gang- och cykelvég i niva rekommenderas daremot inte nar
utrymmet &r begransat eller nar trottoaren anvands av manniskor som har med
avsikt att uppehalla sig i omradet. Innebarande att de har ett avslappnat beteende
som foljaktligen skapar konflikter mellan fotgangare och cykeltrafiken (CROW
2007, s 140).

De nederlandska riktlinjerna for val av separeringsform grundar sig i
flodesintensiteten i forhallande till profilbredden pa banan. Nér antalet fotgangare
underskrider 100 per timme rekommenderas en delad yta. Nar flodet &r mellan
100- 160 fotgangare rekommenderas en kombinerad gang och cykelbana med
separering i samma niva. Cykelbana bor da skiljas at genom beldggning eller
fargskillnad. (CROW 2007, s 138). Nivaskillnad som separering rekommenderas
nar flodet uppnar 160-200 fotgangare per timme. (CROW 2006, 135). Nar flodet
Overskrider 200 rekommenderas att cyklister och fotgéngare ar fullstandigt
atskilda i tid och rum.

Riktlinjer for cykelplanering i Nederlanderna

Nederl&ndernas riktlinjer for en cykelvanlig infrastruktur & (CROW 2007, s 30-
32):
» Direkthet — Cyklister ska alltid erbjudas den kortaste vdgen om méjligt. Tiden ar
en viktig faktor for cyklister.
» Sammanhdangande — Cykelnéatet ska vara sammanhangande och enkelt att
kombinera med andra transportsatt.
» Attraktivitet — Cykelnatet ska samverka val med omgivande miljén. Sammanfattas
som att det ska vara upplevelsemassigt stimulerande och tryggt att cykla.
» Sékert — Det ska vara sékert att cykla. Speciell hénsyn ska tas till andra trafikslag
vid planering.
» Bekvamt — Forseningar och besvar orsakade av flaskhalsar och brister i strukturen
som kréaver extra anstrangning for cyklister ska minimeras.

Riktlinjerna for de tre studerade staderna gar in i varandra och stammer i 6verlag
overens val. Det &r detaljlosningar som daremot skiljer sig i hur man ska ga
tillvaga for att uppna riktlinjerna. Kopenhamn och Nederlanderna har liknande
I6sning pa hur separeringen mellan olika trafikslag ska utformas. Medan Uppsala
och Trafikverket forbehaller sig andra rekommendationer.

Syfte och fragestallning

Syftet &r att studera i vilken utstrackning fotgangare och cyklister véljer att fardas
pa avsedd yta i férhallande till separeringsform och flode. Speciellt fokus laggs
pa undersokning av tre platser i Uppsala dar skiljeremsa, markbelaggning och
nivaskillnad separerar trafikslagen at. Arbetet avser ocksa att jamfora hur
separering av fotgangare och cyklister utformas i Képenhamn, Amsterdam och
Uppsala. For att resonera kring hur utformningen paverkar cyklisters upplevda
trygghet, sakerhet och framkomlighet.
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» Vilken av separeringsformerna skiljeremsa, skillnad i markbel&dggning
samt nivaskillnad inger ett regelratt beteende bland fotgangare och
cyklister?

Avgransning

Avsikten med arbetet ar att studera hur manniskans beteende paverkas av olika
separeringsformer och hur framkomligheten for cyklister kan forbattras. En
observationsstudie omfattar strackor i centrala Uppsala med ndmnda
separeringsformer mellan gang- och cykelbana.

Litteratur som bearbetas ar forskning, rapporter och statliga dokument fran
svenska, danska och holl&dndska ké&llor som berdr cykelplanering.

Begreppsprecisering

» Framkomlighet: Formagan att ta sig fram for fordon och fotgangare. Ett
matt pa framkomlighet &r medelhastigheten.

» Trygghet: Kanslan av valmaende och sékerhet i den fysiska miljon.

» Skiljeremsa: En vit heldragen linje som separerar trafikslag.

» Skillnad belaggning: Avser i detta arbete betongplattor 35x35 cm pa
gangytan och asfalt pa cykelbana.

» Nivaskillnad: Skillnad i hojd mellan gangytan och cykelbanan.

» Cykelbana: Yta avsedd for cyklister och moped klass Il att fardas pa.

» Gangyta: Yta avsedd for fotgangare att fardas pa.

Metod

For att undersoka fragan genomfardes en strukturerad observation for att erhalla
ett tillforlitligt konkret underlag pa hur separeringsformerna fungerar i Uppsala.
For att komplettera arbetet teoretiskt med syftet att gtéra arbetet evidensbaserat
bearbetades dessutom teoretiskt forskningsunderlag och rapporter samt
kommunala och statliga dokument som beror cykelplanering kritiskt.

Litteraturstudier

Huvudlitteraturen bestar av material fran Vagverket, Stockholms stad och
Uppsala kommun som bearbetades for att fa ett perspektiv av det pagaende
arbetet for okad cykeltrafik. CROW &r den Nederladndska designmanualen for
cykelplanering som anvéndes for att ta reda pa hur man arbetar for ckad
cykeltrafik i Nederlanderna. Dokument fran Képenhamns kommun anvandes
tillsammans med en doktorsavhandling av Till Koglin fran Lunds tekniska
hogskola som behandlar cykelplanering i bland annat Képenhamn. Ett liknande
arbete fran Lunds tekniska hogskola, Utformning av separering av gaende och
cyklande, anvéndes som underlag for att jamfdra och tolka resultatet med det hér
arbetet. Litteraturstudien resulterade i en jamférelse mellan namnda lander och
stader.
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Platsobservation

Den praktiska delen i arbetet bestod av strukturerade observationer med
frekvensrékning som ger mest tillforlitlig data (Kylén 2004, s 98). Nedan
redog0rs observationsprocessen som bestar av en forstudie, inventering samt
protokoll och genomfdrande.

Forstudie

For att valja tre lampliga platser att observera erholl jag matdata fran Sara
Andersson trafikplanerare pd Uppsala kommun, péa hur cykel- och gangfloden
varierar tidsmassigt in och ut ur innerstaden pa 25 platser i Uppsala. For att
urskilja vilka platser dar flest manniskor fran bada trafikslagen ror sig jamfordes
antalet fotgdngare med antalet cyklister. Med méatdata som underlag valdes tre
platser med tre olika separationsformer med hoga fléden. Ostra Agatan dar
nivaskillnad utgor separeringsformen. Vretgrand dar skillnad i markbelaggning
separerar cyklister fran fotgangare och Jarnvagspromenaden dar en heldragen
skiljeremsa avskiljer fardytorna.

Figur 1. Fotografi pa
Jarnvagspromenaden och
skiljeremsa.

©Konrad Kowalik 2016-05-
05

Figur 2. Fotografi pa
Vretgrand och skillnaden i
markbel&ggning.

©Konrad Kowalik 2016-05-
05

Figur 3. Fotografi pa Ostra
Agatan och nivaskillnad.
©Konrad Kowalik 2016-05-
05
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Inventering och analys

Platshesok och inventering genomfordes pa utvalda platser fran férstudien. Matt
antecknades och en enkel analys av trafiksituationen genomférdes dér framst
cyklisters och fotgangares beteende utreddes. Kriterier uppfordes utifran
analysen for att minimera antalet faktorer som kan paverka trafikanternas
beteende bortsett fran separeringsformen. Darfor valdes rakstrackor utan
korsningar, hinder och kommersiell service. Ytterligare kriterier var att samtliga
cykelbanor ska vara dubbelriktade och lika langa for att uppna ett mer jamforbart
resultat. Strackorna som observerades ar samtliga ca 65 meter. Bredden skiljer
sig daremot. Ostra Agatan har 3 meter cykelbana och 3 meter gdngyta. Hojden pa
kantstenen ar 5 cm. Vretgrand har 2,5 meter cykelbana och 2 meter gangyta.
Jarnvagspromenaden har 2 meter cykelbana och 1,5 meter gangyta.

Tabell 1. Tabellen redovisar matten pa gangbanan respektive cykelbanan pa de tre observerade

platserna.
Plats: Gangbana bredd (m) Cykelbana bredd (m)
Ostra Agatan 3 3
Nivaskillnad
Vretgrand 2 2.5
Skillnad i beldaggning
Jarnvagspromenaden 1.5 2
Skiljeremsa

Protokoll och genomférande

Alan Bryman, professor i organisations- och social forskning, beskriver en
strukturerad observation som en metod dar fasta och uttalade regler for
observationen och registreringen av data ar framstéllda (Bryman, 2008, s 265).
Jan-Axel Kylén skriver vidare i boken Att fa svar att det i strukturerade
observationer lamnas ett litet utrymme for subjektivitet i resultatet nar formuléret
har strikta granser for aspekter att beakta (Kylén, 2004, s 98). En frekvensrékning
ar samtidigt den skarpaste observationsmetoden som &r mest objektiv (Kylén,
2004, s 98). Ett strukturerat observationsformulér for aspekter att beakta
anvandes saledes tillsammans med frekvensrakning for att erhalla tillforlitlig
data. Protokollen utgors av foljande aspekter:

» Fotgangare som uppehaller/gar pa cykelyta.
» Cyklister som cyklar pa gangytan.

» Arstid

» Vader

» Tidpunkt pa dygnet

Forskning visar att manniskor andrar sitt beteende nér de blir observerade
(Kylén, 2004, s 99). | en trafikdvervakning som avsag att studera manniskors
benagenhet att ga mot rod gubbe blev utfallet i resultatet olika nar observatéren
befann sig pa gatuniva, pa avstand respektive en vaning upp (Kylén, 2004, s
100). Kylén forklarar handelserna genom att gora skillnad pa utomstaende och
deltagande observatorer. En utomstaende observator, som Kylén beskriver; ar
inte delaktig i studien och paverkar darfor handelseférloppet i minst utrackning
(Kylén, 2004, s 100). Observatorer en vaning upp var alltsa en utomstaende
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observator. Det var av vikt att smalta in i omgivningen med syftet att inte vara
delaktig i det som observeras och darigenom paverka vad som sker. Saledes
antecknades all data pa avstand i applikationer i smarttelefonen och jag hade
horlurar inkopplade for att inge ett oberdrt intryck och smélta in i mangden.

For att erhalla ett stort underlag genomférdes studien under rusningstrafik pa
morgonen mellan 07:30-8:30 och eftermiddagen mellan 16:00-17:00. En
referensniva for laga floden valdes mellan 13:00-14:00 for att mojliggora analys
av skillnad i beteende under Iaga samt hoga floden. Enligt arkitekterna Jan Gehl
och Birgitte Svarre ar stadslivet rytmiskt och likartat. Att genomféra
frekvensrékningar under 10 minuter per timme ger darfor en relativt precis bild
av hur flodet varierar under dygnet men ocksa fran den ena dagen till den andra
(Gehl & Svarre, 2013, s 25). Varje plats observerades darfor i tio minuter under
morgon, lunch och eftermiddag i sammanlagt i 30 minuter.

N
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Figur 4. Karta 6ver observerade platser i Uppsala innerstad.

Resultat och analys

Resultatet presenteras i tre delar. Forst redovisas sammanslagen data fran
observationsstudien. Darefter tydliggdrs cyklisters och fotgangares beteenden i
forhallande till separeringsform. Sist presenteras flodets inverkan pa
trafikanternas beteende i forhallande till tid pa dygnet.

Data

Nedan redovisas det sammanslagna resultatet av vilken yta cyklister och
fotgangare valjer i forhallande till separeringsform. Resultat redovisas i antal och
procent for att gora det jamforbart.
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Tabell 2. Tabellen redovisar hur stort antal och procent av fotgéngare och cyklister som
observerades pa gangbana respektive cykelbana pa varje plats.

Gaende Cyklister

Cykelyta Gayta Total Gayta Cykelyta Total
Skiljeremsa  Antal: 5 55 60 14 91 105
Jarnvagspromenaden 8,3% 91,7% 13,3% 86,7%
Beldggning Antal: 33 148 181 12 158 170
Vretgrand 18,2% 81,8% 7,1% 92,9%
Nivaskillnad  Antal: 1 158 159 0 110 110
Ostra Agatan 0,6% 99,4% 0% 100%
Total Antal: 39 361 400 26 359 385

Separeringens inverkan

Sett till det sammanslagna resultatet ar nivaskillnad den separeringsform som i
storst utstrackning far bada trafikslagen att valja avsedd yta. Dar cyklisterna till
fullo, 100 procent, haller sig pa cykelbanan medan 99,4 procent av fotgangare
valjer gaytan. Skillnad i markbelaggning paverkar fler cyklister att valja avsedd
yta (92,9 procent) i jamforelse med fotgangare (81,8 procent). Skiljeremsa
medger daremot att farre cyklister haller sig till avsedd yta (86,7 procent), an
fotgangare (91,7 procent). Cyklister och fotgdngare sammanslaget resulterar i att
skillnad i beldggning far 85 procent av trafikslagen att vélja avsedd yta respektive
87,75 procent dar skiljeremsa separerar.

Cyklisters beteende
Skiljeremsa paverkar cyklister att valja ratt yta i minst utstrackning. Belaggning
ar nagot mer effektivt medan nivaskillnad medger ett felfritt resultat.

SKILJEREMSA BELAGGNING NIVASKILLNAD
7%
' ' 0%
87% 93% 100%
= Gayta Cykelyta = Gayta Cykelyta = Gayta Cykelyta

Fotgangares beteende

Nivaskillnad ar tydligt en effektiv separeringsmetod for bada trafikslagen, med
enbart en procent fotgangare som befinner sig pa cykelytan. Skillnad i
bel&ggning &r den minst effektiva separeringsformen av fotgdngare. Notera att
skiljeremsan separerar fotgangare battre an cyklister.
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SKILJEREMSA BELAGGNING NIVASKILLNAD

/

92% 82% 99%

= Cykelyta = Gayta = Cykelyta = Gayta = Cykelyta = Gayta

Flodesinverkan

Vid hoga floden av cyklister och fotgangare tenderar bada trafikslagen att halla
sig till avsedd yta. Lagre cykelfloden paverkar fotgangares benagenhet att
uppehalla sig pa cykelbanan i storre utstrackning. Framfor allt dar skillnad i
belaggning separerar. Cyklister tenderar att fardas pa gangytan dar skiljeremsa
separerar nar antalet fotgdangare ar mindre. Dar nivaskillnad separerar har flodet
en obetydlig inverkan pa valet av yta att fardas pa.

Figur 6. Cyklist som fardas pa Figur 7. Fotgangare som férdas pé

géngytan vid méte nar cykelbanan nér fotgangarflodet &r
fotgangarflodet ar lagt. hogt.
Skiljeremsa

Andelen cyklister som fardas pa gangytan okar med minskat antal fotgéangare.
Eftersom skiljeremsan med latthet kan 6vertradas kan cyklister anvanda sig av
gangytan utan att det paverkar framkomligheten, exempelvis vid méten och vid
omkdrning. Som nd&mnt ovan &r fotgdngare mindre bendgna att betrédda
cykelbanan med denna separeringsmetod. Ett lagre fléde cyklister antyder dven
pa att fotgangare ar mer benagna att dvertrada gransdragningen.
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Tabell 3. Flodets inverkan pa fotgangares och cyklisters val av yta att fardas pa i forhallande till
tidpunkt pa dygnet.

Flédesinverkan
Skiljeremsa

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Morgon Lunch Eftermiddag

mCyklist  mCyklister pd gdngbana  mFotgdngare  m Fotgingarei cykelyta

Skillnad i markbelaggning

Andelen fotgdngare som uppehaller sig pa cykelytan ar tydligt forknippat med
antalet cyklister. Nar antalet fotgangare &r likvardigt men antalet cyklister
halveras, 6kar dvertradelsen bland fotgangare nastan trefaldigt. Antalet cyklister
som fardas pa gangytan ar daremot avsevart lagre i forhallande till antalet
fotgangare oavsett flodesintensitet.

Tabell 4. Flodets inverkan pa fotgangares och cyklisters val av yta att fardas pa i forhallande till

tidpunkt pa dygnet.
Flodesinverkan
Skillnad i bel3ggning
100%
80%
60%
40%
20%
0%
Morgon Lunch Eftermiddag

W Cyklist W Cyklister p& ganghana M Fotgingare M Fotgidngarei cykelyta
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Nivaskillnad

Som namnt ovan ar nivaskillnad den effektivaste separeringsmetoden for bada
trafikslagen. Saledes har trafikflodet ingen namnvard paverkan pa beteendet
bland trafikslagen dar nivaskillnad separerar dessa at.

Tabell 5. Flodets inverkan pa fotgangares och cyklisters val av yta att fardas pa i forhallande till
tidpunkt pa dygnet.

Flodesinverkan

Nivaskillnad

100%
80%
60%
40%

20%

0%
Maorgon Lunch Eftermiddag

m Cyklist  mCyklister p& gdngbana  mFotgingare  m Fotgingarei cykelyta

Diskussion

Syftet med uppsatsen var att undersdka hur framkomligheten av cyklister
paverkas av olika separationsformer av fotgangare. Forskningsrapporterna som
bearbetades &r bada publicerade av Lunds tekniska hogskola. Perspektiven pa
publikationerna &r bredare och omfattar en storre problemrymd och
understkningsomrade an det har arbetet. Syftet med bearbetningen av
forskningsunderlagen &r att skriva in en trovérdig empirisk grund till arbetet.
Nedan foljer resultatdiskussion, allmén diskussion och platsdiskussion och sist
avslutande meningar.

Resultatdiskussion

Det totala antalet observerade fotgangare och cyklister uppgar till 385 respektive
400 stycken vilket ger ett jamforbart underlag. Att observationsstudien gav
liknande resultat som rapporten fran Lunds tekniska hogskola redovisar ar
anmarkningsvart och ger storre trovardighet till resultatet som redovisas har.

Ett ovéntat beteende som noterades ar att fler cyklister Overtrader skiljeremsan
an fotgéngare. Vilket kan ta sin grund dels i att markmaterialet ar detsamma,
asfalt medger mindre friktion &n exempelvis plattldggning, samt att linjen kan
overtradas med latthet och att cyklister som fardas i hdgre hastighet ddrmed kan
lana gangytan vid omkarning eller nar man vill cykla i bredd. Under
observationen noterades daremot inga konflikter till foljd av 6vertradelserna.

Den plats som visade sig vara mest problematisk var Vretgrand dar skillnad i
markmaterial utgor separeringen. Néstan en femtedel av alla observerade
fotgangare ror sig pa cyklisternas yta dar. Platsen utgor ett nalsdga i den ost-
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vastliga transporten till och fran Uppsala resecentrum och en av Uppsalas mest
trafikerade stréckor bland cyklister och fotgéngare (Andersson 2016). Det ar
saledes viktigt att trafiken flyter pa for fotgangare och cyklister for att undvika
konflikter, trangsel och forseningar i vardagen.

Att nivaskillnad &r den separeringsform som uppvisar bast resultat bekréaftas
ocksa av andra studier. En faktor som kan ha bidragit till det goda resultatet i den
har studien &r att en enkelriktad korbana ligger i niva intill cykelbanan pa Ostra
Agatan. Cykelbanan kan da uppfattas som att tillhéra kérvéagen vilket kan bidra
till att farre fotgdngare betrader den ytan.

Bredden pa de studerade cykelbanorna skiftar inom spannet 2-3 meter, samt
1,5-3 meter for fotgangare. Eftersom bredden &r en faktor som paverkar
framkomligheten (Jagerhok et al. 2011, s 37) ar det kanske den storsta felkéllan
som bidragit till nivaskillnadens goda resultat eftersom cykelbanan &r bredast
dar. Att 6ka dimensioneringen for cyklister ar ocksa ett av de mest effektiva sétt
att oka antalet cyklister (Jagerhok et al. 2011, s 37).

Allman diskussion

Det ar viktigt att ha i atanke att riktlinjerna for cykelplanering och separation &r
allmanna. Utformningen bor skraddarsys utifran platsens situation dar allmanna
riktlinjer beaktas (CROW 2007, s 136). Vidare ar en annan viktig aspekt att
I6sningen ska vara gangbar for hela dygnet. En 16sning som ar praktisk under ett
specifikt tidsspann ska fortsattvis vara funktionell under hela dygnet.

De hollandska riktlinjerna for separering genom nivaskillnad star i direkt
konstrast med svenska. | Nederlanderna menar man pa att hogre floden kraver
separering genom nivaskillnad (CROW 2007, s 137). Forfattarna skriver
specifikt att en nivaskillnad uppmuntrar trafikanterna att uppehalla sig pa avsedd
yta. Stockholms trafikkontor menar daremot pa att nivaskillnad kan utgora en
fara vid hogre floden. (Stockholm stad 2007, s 6). De svenska riktlinjerna
kritiserar saledes nivaskillnad framst ur ett sakerhetsperspektiv. Stockholms
trafikkontor (2007) fyller pa kritiken genom pastaenden om att nivaskillnad
medfér 6kad snubbelrisk och att det minskar omkorbarheten. Krister Isaksson,
cykelexpert pa Sweco, menar pa att det ar l16sa pastaende som saknar goda
underlag (Isaksson 2016). Det ar problem som uppstar av cykelbanans
undermaliga bredd, snarare &n nivaskillnaden i sig skriver Isaksson. Anvandandet
av kantsten mot korvag saknar dock kritiker och en snubbelrisk talas det inte om
dar. Forvisso ar fotgangare amnade att korsa bilvagen vid 6vergangsstallen. Men
i forlangningen kan snubbelrisken och omkérningsformagan ses som en ursakt
for att tillata fotgangare och cyklister att anvanda sig av varandras ytor.

Men kritiken &r inte heller obefogad. Anlédggningskostnaden, driften och
underhallet forsvaras och fordyras sjalvklart med mer avancerad design. |
Sverige 4r det framst snoréjning pa grund av klimatet som utgor ett storre
problem underhallsmassigt i jamforelse med Nederlanderna och Danmark.
Problematiskt med nivaskillnaden ar att den kan skymmas under snén och utgora
en farlig kant (SKL 2010, 56). Med den globala uppvarmningen och staders
hogre temperaturer (National Geographic 2016), ar snéréjning ett problem som
foljaktligen kommer att minska med tiden. Drift och anl&dggning &r ekonomiska
aspekter som paverkas av kommuners politiska styrmedel snarare &n
klimatologiska forutsattningar och ar darfor nagot som inte diskuteras vidare.
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Platsdiskussion

Gang och cykelbanor ska utforas med belaggning som ger en god kontrast mellan
ytorna och erbjuda god framkomlighet och tillgénglighet for cyklister
(Stockholms stad 2007, s 31).

Ostra Agatan - nivaskillnad:

Utformningen fungerar val for att separera cyklister fran fotgangare. Ett extra
plus i kanten &r den I&ga kantstenen om 5 cm som &r sakert utformad for att
cykelpedaler inte ska ga emot den. | GCM-handboken rekommenderas en minst 5
cm och hogst 9 cm hog kant. Intressant &r att de danska héjdangivelserna for
kantsten 6verensstammer med de svenska riktlinjerna (Andersen et al 2012, s
83). Som namnt ovan utgdr korbanan en felkélla. Framkomlighetsméassigt gynnar
den cyklister da dessa kan anvanda sig av korbanan nér biltrafiken ar lag men
cykelflddet &r stort.

Vretgrand - skillnad i belaggning:

Som resultatet visar ar Vretgrand den plats dar flest fotgangare uppehaller sig i
cykelbanan. Platsen ar problematisk eftersom det dr ett stort flode av cyklister
och fotgangare som ska samsas pa en liten yta. Pa grund av trafikljusen dar
Kungsgatan korsar straket ansamlas frekvent en stor massa cyklister och
fotgéngare som ska korsa gatan samtidigt och ledas genom Vretgrénd. En tydlig
separering ar darfor viktig att utforma for att optimera framkomligheten,
sakerheten och tryggheten for bada trafikslagen. Nivaskillnad anser jag inte vara
ett bra alternativ pa platsen eftersom det skulle innebér ett inkonsekvent
utformande av separering i forhallande till anslutande cykelnat. Dessutom &r
skulle det kréavas storre utrymme pa bredden for att géra separationsformen
funktionell och saker da det redan &r trangt i forhallande till flodesmangden.
Skiljeremsa ar med héanvisning till resultatet inget jag skulle rekommendera
heller.

En bidragande faktor till den komplexa situationen pa platsen ar ingangen till
bostaderna som ska medge ett korsande flode. Aven att det juridiskt 4r ett
gangfartsomrade, trots att den asfalterande cykelbanan &r visuellt och funktionellt
avsedd for cyklister. Fotgéngare tvingas aven ultimat att korsa cykelbanan om de
hamnar pa fel sida av den i fardriktning mot Uppsala resecentrum.

Utifran de svenska riktlinjerna bor separering anlaggas pa Vretgrand men det
anges inte genom vilken utformning (Véagverket 2004 s 37). De nederlandska
riktlinjerna rekommenderar nivaskillnad sett till enbart flodet, men precis som
bilister visar studier att cyklister anpassar sitt fardsatt till antalet fotgangare.
(CROW 2007, s 136). Studien visar aven pa att olyckor mellan fotgangare och
cyklister &r ovanliga och séllan allvarliga (CROW 2007, s 137). Situationen &r
saledes komplex och att blint applicera riktlinjer utifran flodesmangden skulle
inte utgdra ett genomténkt beslut. Farglaggning av cykelbanan &r ett alternativ
som dr sékert, inte &r strikt separerande, men visuellt tydligare &n nuvarande
utformning.

Jarnvagspromenaden - skiljeremsa:

Det totala flodet var lagst pa Jarnvagspromenaden och darmed ar ocksa
underlaget minst. Det intressanta dr att platsen ar representativ for manga gang-
och cykelbanor i landet med avseende till dess utformning. Att fler cyklister
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anvander sig av gangbanan och vice versa ar nagot som jag har observerat pa
flera hall runt om i Uppsala dér separeringen med skiljeremsa finns. Det utgor
samtidigt ett problem for framkomligheten dven om det pa grund av bristande
underlag inte framkommer lika tydligt i resultatet. Daremot kan det som ovan
papekats vara positivt for cyklister att ha svangutrymme och majlighet att kora
om vilket underlattas av att separeringen utgors av en skiljeremsa och en profil i
samma niva.

Metoddiskussion

For att fa ett mer gediget resultat kréavs fler observationer. Foredragsvis dar olika
platser med lika separeringstekniker observeras. Da det &r viktigt att minimera
utomstaende faktorer som kan paverka resultatet.

Som Kylén beskriver ger en strukturerad observation ett tillférlitligt underlag.
En ostrukturerad observation skulle daremot visa en mer nyanserad bild och
lamna utrymme for att notera ovantade handelser (Kylén 2004, s 99).
Intensionerna bakom beteendet av trafikslagen daremot inte av intresse for
arbetet.

Metoden skulle forbattras och objektifieras genom att tillata en tredje part
genomfora observationerna utifran ett framstallt formular. Darmed skulle
objektiviteten 6ka. Eftersom forskning visar att manniskor andrar sitt beteende
nar de blir observerade genomfordes observationer av en utomstaende
observat6r, som Kylén beskriver; inte delaktig i studien (Kylén 2004, s 100). Jag
forsokte smalta i mangden i hdgsta mojliga man genom att fora anteckningar i
mobiltelefonen, ha horlurar inkopplade, halla mig pa avstand och se oberérd ut.
Hur jag uppfattades av omgivningen ar svart att bedéma men jag noterade att
farre manniskor lade marke till mig an nér jag hade papper och penna framme.

Avslut

Nivaskillnad ar den separeringsform som bast separerar fotgangare fran cyklister
och vice versa. Ostra Agatan &r val utformad sett ur sékerhetsperspektiv dar
hojden pa kantstenen och bredden pa cykelbanan ar god. Dessutom ar
framkomligheten och tryggheten for bade cyklister och fotgangare mycket god.

Forutom korrekta riktlinjer och god infrastruktur har kulturen en stark
inverkan pa cyklismen. I den nederlandska designmanualen for cykeltrafik menar
man pa att konsekvent och permanent integrera cykeln i trafikplaneringen Iénar
sig i l&ngden. Politiska initiativ &r ibland mer verksamma for dkad cyklism &n
rena praktiska atgarder vidtagna med ekonomiska resurser. (CROW 2007, s 20).
Uppsala arbetar mot en tydlig riktning, att 6ka andelen cyklister, och har flera
“program”, exempelvis vintercyklisten, som interagerar med befolkningen och
framjar bildandet av en cykelkultur.

Det finns flera platser i Uppsala som jag under arbetets gang har noterat dar
utformningen och separeringen bor ses dver. Riktlinjer &r ofta inte &r direkt
applicerbara pa olika situationer. Det riskabla ar att enbart folja
rekommendationerna och inte designa utifran platsens forutsattningar (CROW
2007, s 14) ”Var i gang och cykelnitet som separering ér aktuell har betydelse
for val av separeringsform” (SKL 2010 s, 56).
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