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1 Sammanfattning

Bygdevag, bymiljovag eller 2minus1-vag ar olika bendmningar pa samma vagtyp: En vag med tva breda
vagrenar och en dubbelriktad kérbana fér fordonstrafik. Syftet &r att 6ka tillgangligheten fér oskyddade
trafikanter och ge dem storre plats i vdgrummet. Vagar med denna eller liknande utformning finns pa ett flertal
platser i Sverige.

Flera forsok med denna utformning har gjorts i Sverige. Senast under 2011-2012 genomfdrde Trafikverket Syd
ett experiment med 2minus1-vagar i Skane. Det har funnits behov av att utvardera dessa vagar samt ta fram
rekommendationer om hur de skall utformas och anvéndas.

Syftet med projektet ar att 6ka kunskapen om vilka effekter bygdevagar leder till och hur de kan utformas pa
basta sétt. Projektet ska ocksa ta fram rekommendationer for utformning av 2minusl pa ”VGU-niva”.

Effekterna i sammanfattning:
e Hastighetsmatningar visar liten minskning av medelhastighet:
o Andring i medelhastighet &r fran + 1,5 till — 4,1 km/h
0 Sankning av medelhastigheten (alla objekt) med knappt 2 km/h.
o Endast Allerumsvégen anses ha fatt en storre forandring av medelhastighet (minus 4 km/h)
0 Medelhastighet betydligt 6ver skyltad hastighet pa merparten av matplatser.
0 Inga storre skillnader i flode mellan fore- och efter-period.
¢ Ingen 6kning eller minskning av olyckor ses i objekten.
o  Medelhastighetsforandringen ger enligt potensmodellen en minskning av ddda (D) med knappt 8
procent och 6 procent for doda+svart skadade (DSS).
o  Tydlig lagesforandring hos motorfordon, med tkad kanalisering efter atgard.
e  Genomforande svart med befintlig vagmarkering, battre med ny belaggning.
e Acceptans
o0 Enknapp majoritet tyckte att bygdevégarna var battre &n den gamla utformningen, men att en
separat GC-vag hade varit den basta lésningen.
0 Kritik via media samt i direktkontakt med Helsingborgs kommun och Trafikverket har framst
rort trygghet, beteende bilister, otrygghet i kurvor samt énskan om separat cykelvag.

Bygdevig med foreslagen utformning ar genomforbar dar separering av gdende och cyklister langs statliga vagar
inte &r mdjlig, med foljande planeringsforutsattningar:

Vagar med lokal funktion

Ej funktionellt prioriterat vagnat

Ej hogtrafikerad vag, floden under 2 000 ADT (&rsdygnsmedeltrafik)
Beddmd potential for cykling finns

Hastighet &r <= 70 km/h med inriktning VR 60

Hastighetsdampande atgérder bor provas.

| tatortsmiljo med storre cykelfldden galler andra planeringsférutsattningar, de har inte hanterats i detta projekt.

Projektet har tagit fram forslag pa utformning pa “"VGU-niva” vilket sammanfattas:
e Dubbelriktad kérbana med fast bredd pa stracka: 3,0, 3,25 eller 3,5 meter
beroende av totala vagbredden.
e Vigren varierar fran 1,0 till 2,0 meter
0 Rekommenderad vagrensbredd &r 1,3 m.
0 For att kunna cykla i bredd kravs minst 1,70 meter.
e Viagmarkering M2 med bredd 0,2 m
e Vagren utmarks med M2 kantlinje och "normal” vagrenskérning géller:
0 ”Markeringen anger en korbanas yttre grans”
o Vagmarke A5 anvands vid behov kompletterat med T4 samt T1.
0 A5. Varning for avsmalnande vag, Mérket anger att vagen eller
kérbanan smalnar av. 1 1 2 km
O T4. Fribredd och T1. Végstrackas langd

g
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Forslaget har tagits fram i samarbete med Trafikverkets vagutformare och trafikingenjérer. Utformningen har
diskuterats med sakkunniga hos Transportstyrelsen.

Viktigt att tanka pa vid genomférande:
e Tydlig utformning, speciellt pa befintlig vag (exempelvis hur vagmarkering utfors).
e Information till boende och trafikanter.
e Vil avvigd hastighetsbegrinsning, eventuellt ocksa hastighetsdampande atgarder.
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2 Bakgrund

Under aren 2011-2012 har Trafikverket Syd genomfort ett forsok med tva 2minus1-vagar (aven benamnda
bygdevagar) i Skane. Det ar vagar med ett korfélt for fordon och tva breda ”vagrenar” pa vardera sidan som kan
anvandas av cyklister och gaende.

Detta projekt syftar till att genomfora ytterligare ett test under forandrade villkor for att battre kunna ta stallning
till om denna vagtyp ar lamplig att anvanda — framst pa lagtrafikerade landsbygdsvéagar men &ven i tatort — och
hur den pa bésta sétt utformas. Hogsta tillatna hastighet pa lampliga vagavsnitt ar i nuldaget max 70 km/h utanfor
tatort eller max 50 km/h i tatorter.

Mal med utformningen:

e Okad tillganglighet for cyklister.

o Okad trafikséikerhet.

e Okad trygghet for cyklister.

e Minska cyklisters singelolyckor — ndr cyklister ges mer utrymme minskar risken for att behfva “kasta
sig ut i diket” for att undvika kollision.

e Effektivare utnyttjande av infrastruktur — det finns stort behov av dkad tillgénglighet (och sékerhet) for
cyklister, samtidigt som underlaget ofta &r for litet for att kunna motivera separerad cykelinfrastruktur.

o Okad forstaelse hos alla trafikanter om hur végen ska anvéndas.

e Utformning som stoder sig pa lagstiftningen.

Syftet ar att 6ka kunskapen om effekter av en sa kallad ”2minus1-utformning” och om hur "2minus1” kan
utformas pé bista sétt, s& att ovanstdende mél uppnas. Projektet ska ta fram rekommendationer for utformning pa
”VGU-nivad” (Vagar o gators utformning).

Landsvagar med skyltad hastighet 70-80 km/h utformas vanligen pa traditionellt vis, vilket betyder tva korfalt
avsedda for fordonstrafik och med smal vagren. Ménga av dessa vagar har ett forhallandevis litet flode av savil
motorfordon som gang- och cykeltrafikanter, vilket gor det svart att motivera separering av fordonstyperna. Ofta
kanner sig oskyddade trafikanter utsatta och otrygga langs med dessa vagar.

Under hosten 2011 infordes en experimentell vagtyp pé tva befintliga, icke hogtrafikerade, landsvagar med 70
km/h som hastighetsgrans i Skane. Vagtypen gar under arbetshbendamningen ”2-1-vag”, och syftet med inforandet
ar att pa ett enkelt, kostnadseffektivt och trafiksakert satt skapa battre forutsattningar for cykling utanfor tatort.
En 2-1-vég bestar av ett centrerat dubbelriktat korfalt for motorfordonstrafik, flankerat pa var sida av bredare
vagrenar som upplats for enkelriktad cykeltrafik. Det dubbelriktade korfaltet &r avsett att anvandas i
utgangslaget, men vid méten mellan motorfordon far dessa anvénda sig av vagrenarna.

Utformningen har tidigare testats i flera 1ander, bland annat i Nederlanderna, Danmark, Tyskland och Sverige.

I Nederldnderna tillampas denna utformning i stor skala utanfor tatort vid 60 km/h. Resultaten fran effektstudier
har indikerat pa nagot olika effekter avseende hastigheter, upplevd trygghet, hansynstagande till medtrafikanter,
olyckor, framkomlighet, m m. For en beskrivning av de studerade utvérderingarna hanvisas till den forberedande
studien (Mdller, M., Nordlund, J., Trivector, 2010) samt Gang- og sykkellgsninger (T@I rapport 1228/2012).

I Skéne infordes en rekommenderad hastighet av 60 km/h pa de tva vagarna. Hastighetsdampande atgarder
gjordes inte.

Foér att informera trafikanter om hur véagtypen var avsedd att fungera genomférdes kommunikationsinsatser i
begransad skala och informationstavlor togs fram speciellt for andamélet. Tavlorna ingar inte i
Trafiklagstiftningen och var inte tdnkta som permanenta utan som temporér information.

Utformningen i Skane utvarderades med beteendestudier (filmning), attitydundersokning (enkat) samt métningar
av hastighet och trafikméngd.

Resultat av forsoken 2011-2012

Hastighetsmatningar pa bada vagstrackorna visade pa en nagot sankt hastighet i samtliga riktningar bade avseende
total hastighet och avseende 85-percentilen, frdmst for tunga fordon efter inférande av 2-1-vég. For latta fordon
uppgick denna hastighetssankning ofta inte till mer &n 1 km/h, men hastighetssankningen fér tunga fordon var mer
betydande. Inte i ndgot fall uppmattes en hastighetsokning efter inférande av 2—1-vag.
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Det bor dven patalas att for vag 959 overskred 85-percentilen dven efter inforandet av 2-1-vdg de 70 km/h som
man i Nederlanderna anser acceptabelt att anvanda pa en icke-separerad cykelvdg, om samtidigt fordonsflodena
Overskrider 1 000 f/d.

Bilister haller en mer centrerad position pa vagbanan efter inférande av 2—1-vag vid normal kérning, dvs da de
inte moter eller kor om ett annat fordon. For latta fordon har avstandet till vagkant mer an dubblerats; fran 0,6 m
till 1,3 m. For tunga fordon har avstandet till vagkant okat fran 0,2 m till 1,0 m.

For moéten mellan och omkdrningar av andra motorfordon &r skillnaderna i korfaltspositionering mindre, och
dérmed &r det mer osdkert att uttala sig om huruvida 2-1-végen innebér ett dndrat beteende.

Cyklister vagar ta mer plats pa 2-1-véagen an vad de gjorde nar de breddade vagrenarna inte fanns. Likasa indikerar
beteendestudierna att bilister vid omkodrning av cyklister ger dessa mer utrymme pa en 2-1-vag.

Olycksstatistiken fran STRADA &r utplockad over en femarsperiod fore implementering av 2—1-vag, och en
tvaarsperiod efter inforandet av vagtypen. Det gar utifran dessa inte att sla fast om antalet olyckor har okat eller
minskat pa de bada véagstrackorna. Pa vig 959 har dock inga sjukhus- eller polisrapporterade olyckor intréffat efter
2-1-végens inférande (att jamfora med totalt fyra olyckor under femérsperioden innan), medan fyra olyckor
inrapporterats pa vag 1145 (att jamfora med sex olyckor under femarsperioden innan). Vad som kan noteras &r att
en av olyckorna pa vag 1145, efter inforandet av 2—1-vég, berodde pa att foraren uppfattat att han métte en bil pa
sin sida av vagen, och darfor styrde ner i diket. En annan av olyckorna berodde pa att en bilist kommit Gver pa fel
sida av végen och kolliderat med en mopedist.

Av attitydundersokningen framgar att de intervjuade personerna inte anser att bilisterna kor langsammare efter
inforandet av 2-1-vdg an vad de gjorde tidigare. Detta galler respondenter fran bada végstrackorna.
Respondenterna tycker inte heller att bilarna pa dessa vagar kor langsammare &n pa andra liknande vagar, men
som inte har denna utformning. For bada dessa pastaenden motsétter sig cyklisterna i storre utstrackning pastaendet
att hastigheten skulle vara lagre nu an tidigare, respektive lagre pa denna véag jamfort med andra liknande végar.

Vad galler skyltad hastighet anser framfor allt cyklister att 70 km/h &r en for hdg hastighet for vagutformningen.
Bland bilisterna &r det nagot farre som anser att den skyltade hastigheten ar for hog.

Avseende trygghet sé kanner sig nagot fler bilister otrygga nar de kor bil pa 2—1-vagarna an antalet som kanner
sig trygga. Bilister pa vag 959 kanner sig nagot tryggare an bilister pa vag 1145. Bland cyklister ar grupperna som
kanner sig trygga respektive otrygga néstan lika stora (38 procent respektive 42 procent), men graderingen av
svaren som galler i vilken utstrackning de kanner sig mycket eller lite trygga/otrygga ger att cyklisterna anda
kénner sig nagot mer otrygga. Dessutom anser de som cyklar dar sallan att det kanns mer tryggt &n de som ofta
cyklar langs med végen.

Betraffande avstandet mellan bil och cyklist vid omkérning av cyklist, anser respondenterna i storre utstrackning
att avstandet kanns litet. Detta ska dock beaktas i ljuset av att det faktiska avstandet mellan bil och cyklist har okat,
vilket videofilmningen av vig 959 visar. Kanske har detta svar nagot att gora med att cyklisterna haller ett langre
avstand till vagkanten nu 4n tidigare. Alternativt upplevde man att avstandet till cyklisterna var &nnu mindre forr.

For att informera trafikanter om hur végtypen var tankt att fungera genomférdes kommunikationsinsatser i
begransad skala och informationstavlor togs fram speciellt for &ndamalet.

Informationstavlorna som finns i borjan och slutet av végstrackorna upplevs av majoriteten som mycket tydliga.
P& vag 1145 framkommer synpunkter pa att nagon av skyltarna forsvinner i ett buskage och darfor kan vara svar
att se.

Vad géller reglerna anser den dvervagande majoriteten av saval bilister som cyklister att de &r tydliga. Det finns
dock en mindre andel som har svart att tolka reglerna och som inte forstar hur de far utnyttja den breddade vagrenen
vid mote med andra fordon. Det framgar av kommentarer vid telefonintervjuerna dar nagon fragar sig om de far
anvanda “cykelbanan” eller inte, vid mote med andra bilar. Andra séger att de sjalva inte har nagra problem med
regeltolkningen, men att bilister som de moter inte forstar att de far anvanda “cykelbanan”. Det finns &ven de som
vid mdten med andra bilister, samtidigt som de passerar fotgangare/cyklist, inte l[&mnar foretrdde for
fotgangaren/cyklisten genom att sanka sin hastighet och invanta motet. Ytterligare ndgra har samma korbeteende
som tidigare, dvs att de vid normal kdrning anvénder sig av den breddade véagrenen istéllet for en centrerad
korfaltsposition.

Bland bilisterna anser majoriteten att vagen var béattre innan den nuvarande utformningen. 52 procent av bilisterna
anser att utformningen var battre tidigare, och endast 18 procent anser att 2—1-vdgen ar en béttre utformning.
Bilister pa vag 1145 ar nagot mer valvilligt installda till 2-1-utformningen &n bilister pa vag 959.
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Bland cyklisterna &r tongangarna mer positiva, dar 40 procent anser att utformningen som 2—1-vag ar béttre an den
tidigare utformningen, medan 32 procent anser att utformningen var battre tidigare. Cyklisterna langs vag 1145 ar
nagot mer positiva till den nya utformningen an cyKklister langs vag 959. Att cyklisterna ar mer néjda med 2—-1-
vagen ar intressant eftersom atgarden ar avsedd att till en rimlig kostnad skapa battre forutsattningar for cyklister.

Instéliningen till 2-1-végen &r generellt sett mer positiv bland boende l&ngs vag 1145 &n langs vag 959. Tilldggas
ska att de som &r negativa till vagen &r negativa till det mesta som berdr vagen, och dédrmed mdjligen i viss
utstrackning inte reflekterar dver hur det forhaller sig i den specifika fragan. Vagarna upplevdes éven tidigare som
farliga med alltfor hdga hastigheter.

Det visade sig efterat att den vagmarkering som i dessa forsok anvandes vid avskiljning av vagrenarna inte foljer
svensk trafiklagstiftning. Huruvida detta har paverkat beteendet vet vi inte.

Motiv for fordjupad studie

Det anségs att det behdvdes ytterligare ett experiment med denna typ av vagutformning. Anledningarna var
framst:
- Det forsta experimentet har genomforts med &tgarder som inte stotts av svensk trafiklagstiftning.
- Det behdvs mer kunskap om hur véigrensbredden och koérfaltsbredden paverkar beteendet och
trygghetskénslan.
- 1 genomfdrandet tog entreprendren ett fast matt pa korfaltet i mitten, vilket betydde att bredden pa
vagrenarna varierade och ibland var for smala. Vi vet inte hur det paverkat anvandandet.
- Det behdvs mer kunskap om vilka trafikforhallanden som gér en vag lamplig for denna utformning.

Efter att studien i Skdne genomfardes har det gjorts en rad forskningsprojekt som vi kan dra nytta av i
kommande experiment. Till exempel har forskning gjorts i Sverige kring cyklisters behov av utrymme.
Internationella undersokningar pekar pa att vagrensdelen bor vara tillrackligt bred for tva cyklister. En for smal
vagren okar risken for singelolyckor. | s& fall ar det béttre att inte dela upp kérbanan. | skrivande stund pagar
ocksa ett forskningsprojekt i Nederlanderna dar man tittar pa effekterna av vagrensbredden (i Nederlanderna
cykelfaltsbredden) och korfaltsbredden pa 1) motorfordon, 2) avstandet mellan bil-cyklist, 3) avstand mellan
cyklist-vagkant och 4) trygghetskanslan. De undersoker 12 stéllen och 500 héndelser och de forsta resultaten
presenteras i mars 2018. Ytterligare en runda med métningar planeras.

Hypoteser vi vill préva i kommande experiment:

- Utformningen har storre chans att paverka trygghet och trafiksékerhet pa ett positivt satt om den
skyltade hastigheten kan sénkas till 60 km/h.

- Hastighetsdampande atgérder forstarker och stoder utformningen.

- Storre kommunikationsinsatser i samarbete med kommunen 6kar trafikanters forstaelse for
utformningen.

- Entillampning i stérre skala (fler vagar inom ett begrénsat omrade) 6kar igenkannbarheten och
paverkar attityden mot utformningen positivt.

- Tydligare formgivning av vigrenarna paverkar upplevelse och trygghetskansla positivt.

Slutrapporter fran tidigare projekt:
e Implementering av 2-1-vagar i Skane, Trivector, 2010:48
e Utvirdering av 2-1-végar i Skane, Trafikverket, 2013
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2.1 Syfte och projektmal

Syftet med projektet ar att 6ka kunskapen om effekter av utformning av bygdevagar (dven benamnt ”2-1-vag”
och bymiljévag) och om hur de kan utformas pa basta satt.

Projektet skall ta fram rekommendationer for utformning av bygdevag pa "VGU-niva”.

Projektmalen konkretiseras i foljande effektmal och projektmal:
Effektmal (med konkretisering) ar att:
1) Oka trafiksakerheten

o
o
o

Hastighet motorfordon (speciellt vid mote)
Antal olyckor (fére/efter-studie).
Avstandet mellan cyklisten och vagkanten (kan paverka framst singelolyckor)

2) Oka tryggheten for cyklister

(o}
o
o
(o}

0

Upplevd hastighet motorfordon (en 6kad trygghet uppstér nar motorfordons hastigheter
uppfattas som lagre).

Eget och andras beteende

Upplevt beteende hos andra trafikanter

Utrymme samt lage i vagrummet som anvénds (en okad trygghet uppstar nar man inte kanner
sig utsatt pa grund av for litet utrymme att vistas pa).

Tydlighet om vilket beteende som forvantas (upplevelse och igenk&nnbarhet — utformningen
far inte strida mot den svenska trafiklagstiftningen).

3) Oka tillganglighet for cyklister genom att ge dem en avsedd plats att vistas p&. Detta dr enkelt matbart
genom att méata antal km tillkommen cykelinfrastruktur.
4) Oka tillganglighet for gaende (se ovan). D& gaendefléden var ringa utvérderades ej detta.

Projektmal (slutresultat som projektet ska uppvisa):
Projektet ska visa effekter av en 2—1-utformning pa:
- Hastighet
- Korbeteende bilister och cyklister (var befinner de sig?)
- Antal och typ av olyckor
- Beteende hos gaende
Projektet ska ge rekommendationer om 2-1-utformning:
- Vid vilken trafikméngd och hastighet &r 2-1-utformningen lamplig?
- Hur breda bor vagrenar vara?
- Hur brett bor korféltet vara?
- Lamplig trafikmangd och trafiksammansattning
- La&mplig vdgmarkering
- Lamplig utformning (material) av vagrenar (ex fargad asfalt eller ej?) for okad forstaelse
- Lamplig utformning av hastighetssakrande/-sankande atgarder
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2.2 Vad ar 2-1-vag, bygdevag?

Det finns ingen formell reglering av begreppet bygdevég, inte heller nagra utformningsrad i VGU. Projektet har
definierat en bygdevéag som en vdg dar vagren markeras med vagmarkering (M2) dar kérbanan ar
“dubbelriktad”. Végren far anvandas enligt trafiklagstiftning. Vagen utméarks med A5 Varning for avsmalnande
vég, T4 Fri bredd samt T1 Vdgstrackas langd.

Vagren utmarks med M2 kantlinje och "normal” A5. Varning for avsmalnande vag, Market anger att vagen
vagrenskorning galler eller banan smalnar av. Kompletteras med T4 Fri bredd och
"Markeringen anger en kdrbanas yttre grans” T1 Véagstrackas langd

i

Projektet har tagit fram ett forslag pa utformning da det funnits olika varianter pa utformning av tidigare objekt.
Foreslagen sektion blir:

Dubbelriktad korbana med fast bredd pa stracka, 3,0 eller 3,5 meter beroende av totala vagbredden.
Végren varierar fran 0,7-2,2 meter (~1,0-1,7 m i projektet)

Vagmarkering (M2) utférs med bredden 0,1 eller 0,2 m.

Total vagbredd fran minst 4,4 till 8 m, i praktiken fran 5 till 7,5 m.

Figur 1. Sektion med fast bredd (3,0 samt 3,5 m) pa kdrbanan och variabel bredd (VAR) pa vagren.

| detta projekt ar utformningen genomford pa landsvag som:
e har framfor allt en lokal funktion
e inte ar hogtrafikerad (max ca 2000 adt)
e har hastighetsbegrénsning max 70 km/h fore projektet

Dessa vagar har utformats med:
e tva breda vagrenar pé vardera sida som framst ar avsedda for cyklister och gdende, men aven far
anvandas av fordon (enl lagstiftning) och
e en kdrbana i mitten med fast bredd som har plats for ett fordon (dubbelriktad).

Da bydgevag inte finns reglerad och utformningsrad saknas har projektet haft som uttalat mal att ta fram en
beskrivning samt utformningsrad, se vidare kap 5.2.
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Da det finns flera benamningar for denna utformning har namnfragan diskuterats och landat i féljande forslag:
e 2-1 eller 2minusl vdg, teknisk bendmning internt
e Bygdevag, bendmning externt i "landsbygdsmiljé”

I forslaget till VGU har rubriken "Enfaltsvag (med dubbelriktad trafik) VR 60 med breda végrenar” valts. Det ar
i linje med 6vriga VGU dar externa namn pa foreteelser och utformning (exempelvis 2+1-vag) ej anvands.

2.2.1Alternativ utformning av bygdevag

Det finns alternativ fér utformning av bygdevag. | forarbetet med VGU 2012 diskuterades inférandet av

bygdevag. Det skulle framst gélla det Iagtrafikerade natet med skyltad hastighet 60 km/h. Utformningen skulle

utforas utan mittlinje, men med bredare véigrenar. Korbanan skulle vara max 5,5 m. Ett argument var att denna

utformning skulle tydliggora skillnaden mot 80-véagar. Den storsta skillnaden mot utformningen som foreslas i

detta projekt &r kérbanans bredd. Istéllet for 3,0-3,5 m bred skulle den vara frdn 3,5 m och uppat.

Forslaget kan sammanfattas:

e Vid storre floden och/eller dalig sikt: Kf min 4,5 m (mote Pb), helst 5,5 m.

e Vid lagre fléden och samtidigt god sikt: Kf min 3,5 m.

e Végmarkering 1+2 och 0,1 m bredd.

e Dar cykling i bredd bedoms méjlig (1aga floden, god sikt, 1ag hastighet): V= bredd for tva cyklister
alternativt gdende.

e  Grundregeln &r att man ska cykla efter varandra. Undantaget kan knappast gélla kurva med skymd sikt.
Gdende ska gé s ndra kanten som méjligt, inget undantag att gé i bredd.

e Vigren ska anvandas om den ar tillrackligt bred. Praxis &r minst 0,75, annars smal/obrukbar med bara plats
for vagmarkering.

Exempel pé en sadan utformning se Figur 2 (foto redigerat med vagmarkering).

Figur 2. Exempel pa utformning med kf bredd 4,5 m och vagren 1 m (kalla Mats Remgard).

Denna utformning ska stédja sig mot trafikregler och skyltning samt vdgmarkering enligt trafiklagstiftning.
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Figur 3. Jamforelse mellan olika utformningar enligt ovan, “bygdevag” till héger. Kalla Férslag
Inriktning GC-separering strécka 160318 rev 1

Flera alternativa utformningar
Det finns varianter pd alternativa utformningar som framst skiljer sig fran utformningen som foreslas i detta
projekt med:
e Viagmarkering, utformning med cykelfaltslinje eller annan vdgmarkering som ej finns i
trafiklagstiftning
e Vagmarken, utmarkning med andra vagmarken med t ex text "bymiljovag”
e Bredder, varierande matt bade pé& kérbana och végren.

Hansjo Bonés

Figur 4. Utformning av bymiljévag med alternativ vagmarkering, vagmarken och bredder.
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Tidigare projekt och utformningar har delvis gjorts med annan utformning, se exempel Figur 4. Utifran
platsbesok, dokumentation och fotografier kan skillnaderna sammanfattas:

e Olika vagmarkering, bl a vagmarkering med oklar status.

e  Skyltning, olika skyltningar.

e Hastighet, fran 40 till 70 km/h.

e Hastighetsddmpande atgarder, en del objekt har utformats med exempelvis timglashallplats eller

’port”.
e Olika bredder pa kdrbana och vagren.

Sammanfattningsvis har det varken funnits tydliga utformningsrad eller kriterier for bymiljo- eller bygdevég. Det
har inneburit att merparten av dessa ar utformade pa olika vis. Det har gjort det svart att jamfora erfarenheter
mellan dessa objekt. Prévning i domstol har veterligen inte gjorts av denna typ av utformning (géller alla objekt).

2.2.2 Trafiklagstiftning

Projektet har tolkat och foljt gallande trafiklagstiftning sa att utformningen har stod i lagstiftningen. Framst ar
det foljande trafiklagstiftning som galler for utformningen:

For korbana samt vagren géller:

Forordning (2001:651) om vagtrafikdefinitioner

Kdrbana: En del av en vag som &r avsedd for trafik med fordon, dock inte en cykelbana eller en végren.
Vagren: En del av en vdg som &r avsedd for trafik med fordon, dock inte kdrbana eller cykelbana.

Citat ur VVFS 2007: 305

Marke A5 varning for avsmalnande vag

3 § Minskas den fria vagbredden eller kérbanebredden pa vagar med korbanebredd storre an 6 meter till 5,5
meter eller mindre och utmarkning sker med marke A5, varning for avsmalnande vég, ska den fria bredden anges
pa tillaggstavla T4, fri bredd.

For vagren galler:
e 12 8§ Pa vag ska vagrenen anvandas
1. vid fard med cykel eller moped klass 11 nér cykelbana saknas,
2. vid fard med moped klass I,
3. vid fard med ett fordon som &r konstruerat for en hastighet av hogst 40 kilometer i timmen eller som
inte far foras med hogre hastighet an 40 kilometer i timmen, eller
4. av dem som for ett fordon forspant med dragdjur, rider samt leder eller driver kreatur.
Skyldigheten att anvénda végrenen enligt forsta stycket 1-4 géller endast om végrenen &r av
tillracklig bredd och i 6vrigt ar 1amplig att anvanda.

Om det behdvs for att underlatta framkomligheten for annan trafik, far vagrenen anvandas tillfalligt
aven vid fard med andra fordon.

e 6 kap Bestammelser for trafik med cykel och moped
1 § Cyklande skall fardas efter varandra. Nar det kan ske utan fara eller olagenhet for trafiken far de
dock féardas i bredd

e 7 kap. Bestammelser for gdende pa vig
1 § Géende skall vid fard pa vag anvanda gangbanan eller vagrenen.
Om det inte finns ndgon gangbana eller vagren, skall gaende anvanda cykelbanan eller kérbanan.
Detsamma géller sddana trafikanter som avses i 1 kap. 4 § andra stycket om gangbanan ar smal eller
utrymmet pa den ar begransat pa annat sétt eller om det finns andra sarskilda skal for det.
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Gaende som anvander vagrenen eller korbanan skall om mojligt ga langst till vanster i fardriktningen.

Figur 5. Exempel p& utmarkning i borjan pa objekt, notera informationsskylt i bakgrunden. Den
gamla ursprungliga vagmarkeringen ar synlig i borjan pa objektet.

Utformning i detta projekt har tagits fram i samarbete med Trafikverkets vgutformare och trafikingenjorer.
Utformningen har diskuterats med sakkunniga hos Transportstyrelsen.
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2.3 Utlandska erfarenheter

Det finns flera utlandska exempel pa bygdevag med liknande utformning och syfte. Det finns dock kulturella
skillnader mellan lander i bade lagstiftning och praktisk anvandning vilket innebar att man maste vara forsiktig

med att direkt jamfora med svenska forhallanden.

2.3.1 Danmark

I Danmark har ”2minus1” inférts som ny vagtyp i utformningsraden (Vejregler 2013). Utformningen ar:

e Basistveerprofilet for 2+1 veje 7,9 m bredt og har en planlaegningshastighed pa 60 km/h.

e Karesporet giver med en bredde pa 3,5 m plads til, at en lastbil med dens beveaegelsesmanster kan kare
inden for kantlinjerne.

e  De ydre kantbaner pa 1,0 m giver sammen med karesporet mulighed for, at to personbiler kan passere
hinanden pa det belagte areal uden vasentlig hastighedsnedsattelse, mens to lastbiler der skal passere
hinanden enten skal benytte rabatten eller passere hinanden ved meget lav hastighed.

e Rabatten giver sammen med kantbanen plads til, at en parkeret eller havereret personbil kan placeres
uden at komme ud i kgresporet.

e Eteventuelt autoveaern opsettes i rabattens bagkant med et tilhgrende autovarnstillaeg, der sikrer
autovernets udbgjning.

o Ved mindre vejarbejde, der beslagleegger mindre end ca. 2,0 m af karebanen vil det veere muligt at
afvikle et spor forbi arbejdspladsen. Ved starre arbejder bar vejen lukkes. Det kan overvejes, omdet er
muligt at afvikle stitrafik forbi arbejdspladsen ved stgrre arbejder.
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Figur 6. Tvarsektion 2minusl vag i Danmark, kélla Vejdirektoratet.

I rapporten 72 minusl veje Erfaringsopsamling” (Rapport nr 543, Vejdirektoratet, 2015) presenteras danska
erfarenheter. Underlaget bygger pa:

e 32 kommuner

e 87 stréckor
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Vagbredd 5,9 m (medel)
KF3,3m

Totalt 80 km vag (fran 80-7 300 m)

Objekten har foljande forutsattningar:
e Halften av objekten har hastighetsdampande atgérder
o0 Framst: indsnavringer, bump, steler, haevede flader, rumleriller eller heller.

50 % < 1000 ADT
85 % < 2000 ADT
Qmax < 300 f/h

Lb "lagt”

o minus 0-5 km/h

o max minus 10 km/h

”vagren” 1,3 m (inkl 0,3 vagmarkering)

Tva objekt med hogre floden, ansags som “undantag”.

Tre fjardedelar av objekten har buss (kollektivtrafik)
En fjardedel av objekten har matt hastighet fére/efter vilket kan sammanfattas:

I rapporten "Trafiksikkerhedsanalyse af ’2-1’Veje” (Trafitec, 2015) ges att:

e ”Overordnet set viser analysen, at etablering af ’2-1" veje har medfart en signifikant reduktion i antal
uheld pa 29 %” se figur nedan.

Uheldstype Obs;;:em F“g;':_m Obi‘;‘t'::m Effekt | Signifikant
Materielskadeuheld 64 36 22 -39%

Ekstrauheld 27 21 18 -14% Nej
Personskadeuheld 42 16 12 -27% Nej
Antal uheld i alt 133 74 52 -299%p
Personskader 49 19 13 -33% Nej

Tabel 1. Antal observerede og forventede uheld og personskader pa de 55 analy-

sestreekminger

Figur 7. Sammanstallning av antal olyckor uppdelat pa olyckstyp fore/efter. (kalla
Trafiksikkerhedsanalyse af '2-1'Veje” (Trafitec, 2015))

MOVEA

Ett viktigt delresultat &r att strackor med hastighetsddmpande atgarder har en signifikant minskning av olyckor
medan de strackor dar ingen atgard gjorts har en ej signifikant forandring.

Erhastighedsbegrensning | & oo | FOIVMMet | oy otter | Effekt | Signifikant
nedsat i efterperioden efter

Ja 68 40 21 -47% Ja

Negj 55 33 31 -5% Negj

Tabel 4. Antal observerede wuheld set i forhold til om hastigchedsbegreensningen er
nedsat ved etablering af '2-1"vej (incl. tilslutninger). Det har veeret muligt at be-
stemmevurdere den tilladte hastighed i bade- for- og efterperioden for 35 ud af

37 ’2-1’veje, hvor der er registreret uheld.

Figur 8. Sammanstallning av antal olyckor uppdelat fore/efter pa objekt med eller utan
hastighetsdampande atgard. (kalla Trafiksikkerhedsanalyse af '2-1'Veje” (Trafitec, 2015)

Sammanfattningsvis har de danska forsoken resulterat i 2minus1 som vagtyp med klara utformningsrad samt

effektsamband.
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2.3.2Nederlanderna

I Nederlanderna har en liknande utformning tillampats i mycket hég utstrackning. | detta kapitel en kort

bakgrund, erfarenheter av, och riktlinjer fér denna utformning. -
Erftoegangsweg

ETW60 ETW30

Den Nederlandska trafiksékerhetsvisionen kallas ”Sustainable Safety”. Visionen ar implementerad
pa 1990-talet och uppdaterad 2005 (SWOV, 2013). Svéra olyckor ska forebyggas och om det anda
har hént, ska risken for allvarliga skador elimineras. Visionen ar jamférbar med Nollvisionen; en
skillnad &r dock att Sustainable Safety inte utgar ifran att trafikanter foljer reglerna och darfor
omfattar visionen i mycket stérre omfattning informations- och utbildningsinsatser.

I ”Sustainable Safety” har en funktionell indelning av vagnatet tagits fram och for varje vagtyp har
principer for utformning formulerats. P& bilden bredvid visas utformningsriktlinjer for ”access I I

roads” i (30 km/h) och utanfor (60 km/h) tatbebyggt omrade. 60 km/h infordes som en ny hastighet;

vagar med 80 km/h och liten betydelse for framkomligheten ansags lampliga att omformas till 60

km/h. Blandning av trafikanter foredras pa denna vagtyp, fore en separerad cykelbana. Nar

trafikméangden éverstiger 3 000 motorfordon per dygn rekommenderas dock en separerad cykelbana. Det finns
inga krav pa antal cyklister.

I Nederlanderna finns tvé olika typer av "fietsstrook” (cykelfalt) pa smala vagar for cyklister:

1) Ett officiellt "fietsstrook™ (cykelfalt), som ar utmarkt med en cykelsymbol (hér krévs ett formellt
beslut). Straket ar avskilt med en heldragen eller streckad linje. Bilister far aldrig stanna eller parkera pa
ett "fietsstrook”. Om faltet ar avskilt med en streckad linje, far bilister anvanda det for att korsa eller
svanga. Ett cykelfalt med heldragen linje far darfor streckade linjer vid en korsning. Faltet har enbart
juridiskt skydd om linjen &r heldragen. De flesta cykelfalt &r dock avskilda med en streckad linje.

2) Ett falt utan cykelsymbol ar ett sa kallat "fietssuggestiestrook™ (“foreslaget” cykelfalt). For 6vrigt finns
inga speciella foreskrifter kopplade till denna variant.

I fortsattningen anvands ordet “fietsstrook™ (cykelfalt) for bada kategorier.

I rekommendationerna 2006-2013 (CROW, 2015) kunde cykelfalten vara minst 100 centimeter breda, men helst
150 centimeter eller mer.

I bada utformningarna finns mojlighet att anvanda en rod yta for vagrenen; i det forsta alternativet (fietsstrook)
rekommenderas en rod utformning (asfalt, inte mélad eftersom det kan bli halt). Réd yta ar vanlig i
Nederlanderna for cykelfaciliteter, framforallt i tAtort, men &ven for cykelfélt eller "féreslagna” cykelfalt
(fietssuggestiestrook) utanfor tétort.

Ett kantstrak kan vid behov mélas dven pa smalare vagar (0,25-0,40m 1:3) men da &r det ingen cykelfacilitet,
utan bara ett kantstrak, och aldrig i rod asfalt.

Mellan inférandet pa 1990-talet och 2010 gjordes ett antal utvérderingar av effekten pa beteende med denna
vagtyp. | studierna var strdken dock smalare an enligt den senare riktlinjen.

I en studie 1999 visade det sig att bilar holl en lite lagre hastighet pa vagar med breda véagrenar (enligt a eller b)
och att avstandet mellan bil och cyklist vid méte var lite mindre (Van der Kooi & Heidstra 1999, i SWOV,
2010). Andra studien (Van der Kooi & Dijkstra, 2003 i SWOV, 2010) visade samma resultat som foregaende
studie nar det galler hastighet. Bilar och cyklar héll sig dessutom till ”sitt utrymme” nar inga méten dgde rum,
vilket pekar pa en god acceptans. Cyklister holl sig langre fran viagkanten &n utan bred vagren (enligt a eller b).
Awven bilister héll sig langre fran kanten. Ofta valde bilister vid omkdrning av en cyklist att inte anvinda
vagrenen pa andra sidan, vilket innebar ett kortare avstand till cyklisten.

I en studie 2007 (Aarts & Davidse, 2007 i SWOV, 2010) framkom att réd asfalt fungerade béttre i och med att
skillnaden mot andra végtyper fortydligades och att bilister forbereddes béttre pd mojlig narvaro av cyklister.

Sedan inférandet har vaghallare brottats med denna vagtyp, med utformning som ligger mellan en vag med

separerad cykelbana och en vag med blandtrafik. Det finns valdigt manga olika utformningar (bredder) pa grund
av att vaghallare garna vill forbattra for cyklister, men samtidigt inte har tillrackligt med utrymme att félja
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rekommendationerna. Av den anledningen startades en diskussion 2014 och rekommendationerna &ndrades
preliminart:

Ett cykelfalt ar alltid brett nog for tva cyklister bredvid varandra, vilket innebar en rekommenderad
bredd pa 2,00-2,50 meter och minimalt 1,70 meter.

Nar cykelfalt tillampas pé “erftoegangswegen” (access roads), med 30 km/h (i tatort) och 60 km/h
(utanfor tatort) ska den dubbelriktade kdrbanan inte vara bredare an 3,80 meter; i s fall uppstar
namligen tvivel hos bilister om de kan passera varandra eller inte.

Véagar med totalbredd < 5,80 meter &r inte lampliga for riktiga cykelfalt (och totalvagbredd far inte
Overstiga 7,80 meter.

Kantstrak ar aldrig bredare dn 0,25 meter, detta for att inte ge intrycket att vara cykelfalt.

Kort eftert startade det Nederlandska departementet for infrastruktur och miljo, tillsammans med ett tjugotal
vaghallare, en utredning (CROW, 2015 pa fietsberaad.nl) med féljande fokusomraden:

Auvstand bil-cykel vid omkdrning

Avstand cykel-véagkant i samband med risken for singelolycka (kora fran vagkanten, pa trottoar)
Avstand mellan tva cyklister i samband med risken for cykel-cykel-olycka (i nederlandsk lagstiftning
far cyklister cykla bredvid varandra forutom nar de utgor ett hinder for biltrafiken. | Sverige ar det
precis tvartom: cyklister ska cykla efter varandra men far cykla bredvid varandra om trafiken méjliggor
detta).

Hur brett ska cykelfaltet vara for att mojliggora siker cykling av tva cyklister bredvid varandra?

Hur bred ska korytan for bilar vara for att tva bilar kan méta/passera varandra? (Undersokningen tittade
namligen pa alla vagar med kantstrak for cyklister, inte enbart de med en dubbelriktad kérbana i
mitten).

Pa 23 platser filmades och analyserades beteendet hos hilister och cyklister. Pa dessa platser gjordes aven en
enkat bland 1 800 cyklister. 13 000 handelser (passage, mote) &r registrerade med fokus pa handelser dar en
cyklist ar involverad. Vagprofil, hastigheter hos motorfordon samt antal motorfordon och cyklister méttes.
Nagra resultat fran studien:

For att méjliggora att cykla bredvid varandra med hjulen i cykelfaltet , behover straket vara minst 170
cm brett. For att mojliggora att tva cyklister kan halla sig helt och héllet inom kantstraket kravs att faltet
ar minst 220 cm brett.

Ju bredare cykelfalt desto storre var avstandet mellan omkérande bil och cyklist. Per 10 cm strakbredd
Gkade avstandet med 2-4 cm.

Sambandet mellan faltbredd och cyklistens avstand till vagkanten var svagare. Varje 10 cm bredare
cykelfalt betyder 1 cm storre avstand fran vagkanten.

Bredden pa kérbana for motorfordon visar inget samband med avstand mellan omkdrande bil och
cyklist.

Naér tillganglig omkoérningsyta minskar (t ex vid omkdrning av cyklister, métande bil) &r det cyklister
som skapar stérre omkorningsyta genom att halla mer till hoger.

Cyklisternas betyg pa trafiksakerhet visar sig paverkas starkt av omkarningsavstand. For vagegenskaper
ar det bredden pa cykelfaltet som paverkar mest.

Bredare cykelféalt har mer positiva effekter pa beteendet &n bredare kérytor for motorfordon.

P& grund av utredningens resultat formulerades foljande nya riktlinjer for cykelfalt for vagar med total bredd av
minst 5,80 meter och uppét till max. 8,40 meter.

1.

2.

Hastighetsbegransning pa vagen 30 km/h eller 60 km/h, varav den sista enbart géller utanfor tatort. 30
km/h kan tillampas bade i och utanfor tétort.

Ett cykelfalt ska vara minst 170 cm brett exklusive markeringen (sa att de flesta par kan ha hjulen inom
végrenen).
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3. Max ADT (fortfarande) 3000; Vid mer &n 3000 fordon blir antalet méten mellan bilar s& hogt att vagens
"cykel-karaktar” paverkas negativt.

4. Kantstrédk gors sd breda som ar nagorlunda rimligt

5. En dubbelriktad kérbana ar smalare an 380 cm (eller bredare &n 480 cm men da med tva enkelriktade
kdrbanor for motorfordon; denna utformning ar dock inte lamplig utanfor tatort)

6. Hastigheten ska siakras med hastighetsdampande &tgarder

7. For vagar smalare an 580 cm rekommenderas vanlig profil for blandtrafik eller cykelfartsgata.

8. Utanfor tatbebyggt omrade rekommenderas smalare dubbelriktade kdrbanor (220-380 cm). Strakets
markering &r 10 cm bred.

J
L J
170- 220 cm : 170-220cm

Verhardingsbreedte: 580 - 840 cm.
Beliining: 10 cm.

Figur 9. Forslag pa sektion, vagren 170-220 cm, kdrbana 220-380 cm. (kalla: CROW, 2015)

Rekommenderade bredder pé dessa typer av vagar utanfor tatbebyggt omrade visas i féljande figur (ljusgrona
linje B2). P& x-axeln visas total vagbredd, pa y-axeln bredden av cykelfaltet
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Figur 10. Rekommenderade bredder pa olika typer av vagar A, B1 och B2. B2 &r den som ar
relevant i denna rapport (kalla CROW, 2015)
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2.3.2.1 Tyskland

Forsok med 2—1-vagar har genomforts i Tyskland utifran de tyska utformningsraden ”Nahbereichsstraen:
design class 4 introduced into German rural road design guidelines (RAL 2012)”. Utformningen sammanfattas:
e 6 m(tidigare 5,5 m)
e 0.5m "vagren” (shoulder)
e Rekommenderad hastighet 70km/h fér 2—-1-végar

Argumentet for den smala vagrenen har varit oro for att den annars skulle blandas ihop med cykelvég (cycle
path). | praktiken ger det tyska hastighetssystemet en bashastighet pd 100 km/h pa dessa vagar. Vaghallaren har
ej mandat att sitta den slutgiltiga hastigheten, det &r ett av skalen till att man inte gétt vidare med denna
utformning i Tyskland. Se exempel Figur 11.

0,50 0,50
150 | | 5,00 |1 1,50
" 1
6,00
9,00

Figur 11. Tysk 2—1-vég, sektion samt foto.
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3 Metod

Projektet ska utforma och utvardera bygdevag pa ett antal objekt. Metoden i sammanfattning:
e Utforma ett experiment (utformning)
e Gora forundersdkning
e Genomfora fysiska atgarder
e Gora efterundersokning
e Analysera matresultat fran efterundersékningen
e Draslutsatser och formulera rekommendationer for utformning

3.1 Objekt

Trafikverket har tillsammans med Helsingborgs kommun bestdmt att ett antal vagar ska utformas for att fraimja
cykling pa landsbygd, se Figur 12. Objekten valdes utifran att det fanns ett uttalat 6nskemal om
cykelinfrastruktur fran framst boende. Dessa objekt har ingatt i Helsingborgs kommuns planering av
cykelinfrastruktur. For detaljerad information om objekten se kap 4.1.

Allerum

__./\""'\_\' Paarp

He'l\singhurg

Barslov

(

Gantofta

Valldkra

Figur 12. Objekten i projektet, 5 st (rédmarkerade).

| projektet har &ven tre nya objekt i Trafikverkets region Mitt ingatt. Da tidplanerna for dessa inte stimmer med
projektet kommer de att utvarderas och dokumenteras i ett separat PM. Dessa objekt &r:

e Asmansbo (Smedjebackens kommun)

e  Stjarnsund (Hedemora kommun)

e Ullungsfors (Ovanakers kommun)

Sedan tidigare finns det tre objekt i Dalarna som kommer att inventeras utifran drift och underhall samt
dokumenteras i separat PM:

e Bonds (Mora)

e Hansjo (Orsa)

e Vasttjarn (Gagnef)
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3.2 Utformning, diskussion

I projektet togs forslag pa utformning fram. Detta var ett underlag till projektering av objekten i projektet.
Forslaget har sedan arbetats fram till ett forslag pd VGU-niva utifran erfarenheter fran detta projekt. Det
ursprungliga forslaget med kommentar samt diskussion ges enligt kapitel nedan:

3.2.1.1 Sektion

Sektionen for bygdevag ar avgorande for var man kan genomféra denna atgard i befintligt vagrum. Traditionellt
har man i Sverige satt korfaltsbredden till 3,5 m, den minsta &r 3,0 m och stérsta 3,75 m. VVagren har, om den ska
utgora en del som &r mojlig att cykla pa, angetts till minst 0,7 m. Se Tabell 1 fér sammanstéllning av sektioner
beroende pa “minsta” total bredd pa strackan (delstracka). Fast bredd pa korfalt har efterstravats.

Tabell 1. Sektioner beroende pa& "minsta” total bredd pa strackan

MOVEA

Minsta bef. vigbredd | Véagren Markering [m] | Kérbana bredd [m] | Kommentar
4,6 0,70 0,1 3,0 Minsta mdjliga utifrdn VGU
5,2 1,0 0,1 3,0 Minsta praktiskt
var. min 1,0 - 0,2 markering minsta ur
5,4-5,99 1,3 0,2 3,0 driftsynpunkt?
var. min 1,3 — Ger storre utrymme GC
6,0-7,4 2,0 0,2 3,0
7,4 2,0 0,2 3,0 | Vagren bred som “cykelfalt”
7,8 2,2 0,2 3,0 Bredaste vagren?
7,05 1,7 0,2 3,25 Mojliggor cykling i bredd
Bra for drift med bredare
7,3 1,7 0,2 3,5 koérbana
8,3 2,2 0,2 3,5 Bredaste totala vagbredd

Projektet anség att minsta vagrensbredd borde vara 1,0 m i objekten for att 6ka tillganglighet for cyklister. En
diskussion gallde vad man ska prioritera efter 1,0 m vagren: antingen bredare vagren upp till 2,0 m eller dkad kf-
bredd (exvis fran 3,0 till 3,5)

3.2.1.2 Korbanans bredd

Korbana for motorfordon foreslas till minst 3,0 m. Bredden varierar mellan fast 3,0 till 3,5 beroende pa
korbanebredden, se Tabell 7.

Det finns ingen empiri som stdder val av kf-bredd i Sverige. Holl&ndska studier visar att 2,8-3,8 m &r lampligt.
I Danmark anvander man 3,5 m. Mindre bredd pa kf kan leda till battre hastighetsanpassning. Minsta kf-bredd
enligt VGU &r 3,0 m. Nackdelar med 3,0 m &r frdmst:
e  For breda fordon som lastbilar och redskap (skordetrdskor etc).
e Slitage av vagmarkering
e Vid mindre radier "sveper” breda fordon dver markeringen

Vid storre flodes-andelar pa Lb (lastbil) bor 3,5 m efterstravas.

Diskussion: vad ar kdrbana och korfalt? Fran forordningen https://www.notisum.se/rnp/sls/lag/20010651.htm :
e Korbana. En del av en vdg som &r avsedd for trafik med fordon, dock inte en cykelbana eller en végren.

e  Korfalt. Ett sadant langsgaende falt av en kdrbana som anges med vagmarkering eller, om nagon
vagmarkering inte finns, &r tillrackligt brett for trafik i en fil med fyrhjuliga fordon.

En fraga som diskuterades var om man bor bredda i kurvor (dar det & méjligt). 1 VGU finns breddokningstabell.
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3.2.1.3 Vagrensbredd

Ett viktigt matt som péverkar projektets mal om okad tillganglighet, trygghet och trafiksakerhet for cyklister ar
bredden pé den yta dar cyklister fardas. Vagrenens bredd &r viktig for utformning av bygdevéag.

Enligt VGU ar minsta vagrensbredd 0,75 m om cykling skall vara méjlig (vagrensseparering). | TRVK ges i kap
1.2.1 Vdgren "Vid végrensseparering ska végrenens bredd vara minst 0,75 m” (inkl vdgmarkering).

TRVK ger i kap 2.4.6 Typsektioner for vagar med gang- och cykeltrafik dimensionerande bredd (for métande
cyklist) att avstand mellan cyklist och kant bor vara 0,25 m. | kap 1.2.1 Végren anges att vagren bor vara >= 1,3
m om man vill ge mer plats till gaende.

I projektet "Hallbar cykelinfrastruktur” (Archer & Gustafsson, 2012) anges rekommenderade minsta
cykelbanebredd (utan sidohinder) till 1,0 m och 1,25 m med sidohinder. Minsta bredd for att mojliggora
omkorning anges till 2,0 m (utan sidohinder). Dock &r denna studie gjord i storstadsmiljé med separering och
hdga cykelfloden.

Nederlandska studier foreslar 1,7-2,2 m (pa landsbygd), vid 1,7 m anses det méjligt cykla om samt i bredd.
Danmark har 1,0 (inkl 0,3 vagmarkering). | Sverige finns inga "landsbygdsbredder”. Cykelfélt anges ofta till
minst 1,9 m, cykelbana minst 2,5 m.

Projektet har utformat objekten med en vagrensbredd pa minst 1,0 m (exkl vagmarkering) for att oka
tillgangligheten for cyklister. Det finns dock ingen forskning som visar pa att 6kad vagren fran 0,7 till 1,0 m
skulle ge vésentligt 6kad tillganglighet, trygghet eller trafiksakerhet. For att mojliggora cykling i bredd anges
minsta bredd till 1,7 m (jmf Nederlanderna). 2,0 m har visat sig i stadsmiljo vara det minsta rekommenderade
mattet for omkorning (Archer & Gustafsson, 2012).

Vagrensbredd bor aven vara max ca 2,0 till 2,2 m sé att vagrenen ej forvaxlas med korfalt.

3.2.1.4 Vagmarkering

Forslaget fran projektet var att M2 skall anvandas med minst 0,1 m bredd.

Olika vagmarkeringar har diskuterats. M2 &r lamplig da den finns reglerad och &r kand. Bredden bor enligt VGU
vara mellan 0,1 och 0,3. Argument finns for att anvanda 0,2 m pa grund av god synbarhet. Vid mindre bredder
kan man ténka sig 0,1 vilket skulle vara gynnsamt for att fa bredare vagren samt kanske battre “anpassning” till
vagrummet. 0,2 m kan uppfattas som en battre separering &n 0,1 m.

Cykelsymbol (M26) bor inte anvandas som regel. Vid korsningar, 6vergangar samt start/stop kan det dock vara
lampligt.

Kommentar: Danmark upphdr med viagmarkering vid smé radier med dalig sikt. Bl a beroende pa slitage.
Det har diskuterats om ré&ffling skulle anvéndas. VGU anger: ”Inom intervallet 0,75-1,0 m ska vagrenen utforas
utan vagrensraffling. Undantag galler vid sma floden, se vidare typsektioner for motesfria vagar och

tvafaltsvagar.”

Kommentar: ingen raffling planerad i projektet.
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Vid korsningar ansags det lampligt att upphéra med vagmarkering ca 30 m fore korsning (Lbs), se Figur 13.

o o |
ARBETSMATERIAL 160321
} { MOVEA

I

Figur 13. Exempel pa vagmarkering upphor ca 30 m fore korsning.

Végbredder under ca 7 m markeras i Sverige normalt med kantlinje 10 cm pa en ca 0,2 m “véagren” och utan
mittlinje, ibland varningslinje. De &r pa landshygd skyltade med 70 km/h med lokala hastighetsnedsattningar.

Se dven VGU kap 1.1.5 Enféltsvag (med dubbelriktad trafik) VR 60.

3.2.1.5 Vagmarken

Forslaget var att A5, varning for avsmalnande vég, anvands vid behov.

AS5. Varning for avsmalnande vag, mérket anger att vagen eller banan smalnar av. Symbolen &r anpassad efter
forhallandena pé platsen. Kan kompletteras med langd pa striacka da det enligt TRL anges att:

”Om det finns sérskilda skal far ett varningsmarke séttas upp pa annat avstand fore faran. | sddana fall skall
avstandet anges pa en tillaggstavla T2, avstand”

3 § Minskas den fria vagbredden eller kérbanebredden pé vagar med korbanebredd storre an 6 meter till 5,5
meter eller mindre och utmarkning sker med mérke A5, varning for avsmalnande vég, ska den fria bredden anges
pa tillaggstavla T4, fri bredd.

Kommentar: | Danmark anvands A5 med tillaggstavla ”Smal vag” samt stracka.

3.2.1.6 Hastighet

Végnatet i dessa miljoer pa landsbygd ar generellt skyltat 70 km/h med lokala hastighetsnedsattningar till 50,
lokalt forekommer dven 40. Lansstyrelsen (LST) beslutar om hastighet. Forslag &r att hos LST begdra 60 km/h.
Trafikverket fick ja av LST att sdnka hastighet till 60 km/h, se bilaga Framstallan LST.

Diskussion: det finns inget krav pa hogsta tillaten hastighet for bygdevag. 70 km/h anses dock som hdgsta
hastighet. VR <= 60 km/h bor efterstravas.
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3.2.1.7 Hastighetsdampning

I projektet kommer inte hastighetsddmpning att anvandas pa objekten initialt.

Dansk undersokning visar pa 6kad trafiksakerhet ndr hastighetsdampning anvands. Bedémningen ar att
hastighetsdampning ger 6kad trafiksakerhet och trygghet. Rekommenderas pa objekt med hastighet >= 60 km/h.
I Sverige ar "klackhallplats” ett bra alternativ. Tatortsport med refug ger problem for driften i denna typ av
miljo.

3.2.1.8 Fldden

Maximala floden for fordon diskuterades i projektet. Max flode sattes till ca 2 500 ADT. Det ger ca 250300
fordon i timmen vilket om det &r pendlingstrafik (75 procent) innebér ca 3—-4 fordon per minut.

Kommentar: Danmark har upp till 3 500 ADT.

Da cykelfloden ar sa laga i denna typ av miljo sattes inga granser. Man kan dock fundera pa om bygdevag ar
vettigt att genomfora vid mycket laga cykelfloden (under 10 per dygn).

3.2.1.9 Radier

Minsta radie ges enligt VGU (beroende pd VR/hastighet).
Kommentar: radie paverkar sikt samt formodligen sidolaget. Ej bredddkning enligt VGU, paverkar drift negativt
med Okat slitage pé framst vagmarkering (formodligen).

3.2.1.10 Stracka (langd)

I projektet diskuterades en maximal langd for bygdevag. Projektet kom inte fram till ndgon rekommendation,
utan langden beror bland annat pa:

o Lokal trafikforeskrift

e  Framkomlighet

e  Motesplatser

e Hastighetsdampande atgérder

e Miljo etc.

3.2.1.11 Sikt

Siktkrav enligt VGU:

e Kap 3.1.2.5 Enféltig vag, Enkelriktade vagar ska utformas sa att den tillgangliga sikten minst
motsvarar stoppsikt.

e Dubbelriktade vagar ska utformas sa att den tillgangliga sikten minst motsvarar métessikt (dubbel
stoppsikt).

e Figur 3.1-7 ger VR60 -> ca 60 m stoppsikt, VR 80 -> 85 m (Stoppsikt, lagst godtagbara sikt vid
ombyggnad utan dndrad linjeféring samt vid forbattring av lagtrafikerade tvafaltsvagar med VR 80 och
VR 100).

e 3.1.5.1.7 Dubbel stoppsikt (md&tessikt) Enféltig vdg med dubbelriktad trafik ska utformas med
motessikt definierad som dubbel stoppsikt for de motessituationer som vagens typsektion inte medger.

I praktiken innebar detta ingen forandring for objekten i projektet da de inte byggdes om. Ett argument &r att vid
dalig sikt (stoppsikt) bor man upphdéra med vagmarkering (jmf med Danmark). Ett motargument var att strackor
med dalig sikt blir tydligare med vagmarkering.

Kommentar: vilken hastighet &r viktig for sikt?

For Cykel ges siktkrav av tabell 3.3-2 i TRVK.
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3.2.1.12 Drift

En ambition fran projektet var att man bor kunna drifta objekten pd samma vis som tidigare, ev mer slitage pa
vagmarkering. En fraga var om driftklass skulle andras.

3.2.1.13 Underhall

En ambition var att atgarden ska kunna genomforas i samband med underhallsarbete. Ett av objekten (Allerum—
Hittarp) visade sig fa ny beldggning under projektet. Den ansags bést utformad och tydligast da ny belaggning
med vagmarkering blev tydlig.

Det ar svart att bedoma forandring av underhall pga den andrade utformningen, méjligen kan den ge:
o Okad risk for 3-sparsvag, svart dimensionera for (vid nybelaggning).
e Minskad risk for "kantslapp” da kanterna &r daliga. Om fordon ror sig fran vagkant.

Bel&ggning med rod farg diskuterades men valdes bort av kostnadsskal.

3.2.1.14 Ovrigt

I projektet diskuterades men togs ej stallning till:
e Lb andel, stdrst andel lamplig?
e Kollektivtrafik? Hallplatser?
e Potential, ger utformning ékad cykling?

Dessa fragestallningar far utredas for respektive objekt.
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4 Utvardering/ Resultat

4.1 Utvarderade objekt

I projektet har fem objekt valts ut i Helsingborgs kommun, se Figur 14.

Allerum

_ﬁ.‘—\\' Paarp

He'l\singhurg

Figur 14. Karta 6ver objektens placering.

Barslov

(

Gantofta

Valldkra

MOVEA

Objekten valdes ut av Trafikverket och Helsingborgs kommun gemensamt. Objekten har valts utifran att det
finns en uttalad 6nskan att starka mojligheten till cykling. Helsingborg har i detta omrade under flera ar fatt
propaer om battre cykelinfrastruktur, framst separerade cykelbanor. Objekten ar pa strackan skyltade 70 km/h
med varierande vagbredder fran 5,2 till 7 m. Lokalt samt i start/slut pa objekten skyltad till 50 och 40 km/h.
Vdgarna har framst en lokal funktion, se sammanstéllning i Tabell 2.

Tabell 2. Sammanstallning av objekten, korfalts- samt vagrensbredd efter atgard.

Stracka Flode, Langd (km) Bredd (m) KF bredd | Vagrens- | Kommentar
(ADT) (m) bredd (m)
Allerum — 500 3,5 5,6-6,8 3,0 1,0-1,7 Ny belaggning
Hittarp
Allerum - 2 000 3,4 6,9-6,4 3,0 1,0-1,6 Kort "bred” 40-stracka inne i
Odakra Allerum
Paarp - 500 2,9 5,15-5,4 3,0 0,9-1,1 70 km/h smal vag
Morarp
Gantofta - 1000 2,2 5,2-6,0 3,0 1,0-1,4 Vagmarkeringen 0,1 m
Barslov
Gantofta — 1600 3,8 5,6-6,8 3,0 1,0-1,6 Korsning med 50 pa stracka
Valldkra

Nedan foljer en kort beskrivning av objekten.
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Allerum—-Hittarp
Strackan startar i Hittarp 30 meter fran korsningen Kulla Gunnarstorpsvagen (vag 1394) och Allerums kyrkvag.

Vid slutet i Allerum avslutas strackan vid befintligt dvergéngsstalle i anslutning till kyrkans parkering.
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Helsingborgs kommun skriver i sitt planeringsunderlag:
En cykelvag mellan Odéakra, Allerum och Hittarp knyter samman havet och naturomradena Kulla Gunnarstorp,

Allerumsskogen, Allerums mosse, Smaryd, Duvestubbe och Bjorka skog. Cykelvagen skulle framja bade
rekreativ cykling och pendling mellan orterna. (Omkring fem barn bor i Allerum eller Odakra och gar i skola i

den andra orten)
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Allerum-0Odakra
Strackan borjar 30 meter fran befintlig gangpassage i korsningen mellan Jonstorpsvéagen (vag 1386) och
Allerumsvégen (vag 1387) fram till korsning vid befintligt overgangsstalle.
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Figur 16. Allerum—0Odékra, skyltad hastighet samt vagbredd (Kalla NVDB, foton Google).

Helsingborgs kommun skriver i sitt planeringsunderlag:

En cykelvag mellan Odakra, Allerum och Hittarp knyter samman havet och naturomrédena Kulla Gunnarstorp,
Allerumsskogen, Allerums mosse, Smaryd, Duvestubbe och Bjorka skog. Cykelvéagen skulle framja bade
rekreativ cykling och pendling mellan orterna. (Omkring fem barn bor i Allerum eller Odékra och gér i skola i
den andra orten.)
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Paarp-Mararp
Strackan startar efter Frillestadskorsningen och strécker sig fram till 30 meter innan korsningen mellan
Médrarpsvagen (vag 1376) och Rosenlundsvagen (véag 1370).

4

: ?16‘.‘?
Figur 17. Paarp, s

kyltad hastighet samt vagbrdd (kalla NVvDB, foto Google).

Helsingborgs kommun skriver i sitt planeringsunderlag:
Mellan Langeberga och Mérarp gar den nationella skyltade cykelturistleden Sverigeleden i blandtrafik langs
Rausvégen och Rosenlundsvégen.

Morarp saknar hogstadieskola och dagligen aker darfor 26 elever tag till Paarp. En cykelvdg mellan Paarp och
Morarp innebér att boende i Morarp kommer att kunna cykla pé cykelvag hela vagen till Paarp och in till
Helsingborg.

Att vidare knyta samman Morarp med narliggande Bjuv i grannkommunen innebar goda mojligheter for
pendlare mellan orterna samtidigt som Helsingborg knyts samman med Soderasen.

30



Fordjupat experiment med 2-1-vagar MOVEA

Gantofta-Barslov

Strackan startar norr om korsning mellan Barslovsvéagen (vag 1362) och Muraregatan och gar fram till 30 meter
fore korsningen mellan Barslovsvagen (vag 1368) och Ekebyvégen (vag 1172). Strackan fortsétter sedan 100
meter soder om korsningen mellan Bérslévsvagen (vdg 1362) och Fjardestadsvagen (vag 1368) och ansluter upp
till korsningen.
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Figur 18. Gantofta—Barslov, skyltad hastighet samt vagbredd (kalla NVDB, foton Google).

e

Helsingborgs kommun skriver i sitt planeringsunderlag:
Gantofta och Vallakra ligger utmed Naturreservatet Raans dalgang, som med denna utbyggnad ocksa
tillgangliggors for cykelturister/rekreationscykling.

Barslovsvagen (1362) mellan Barslév och Gantofta ar knappt 6 meter bred och oskyddade trafikanter upplever
strackan som otrygg. Barslov saknar tagstation och kan genom en ny gc-vag na Raabanan i Gantofta.
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Gantofta-Vallakra
Strackan borjar i Gantofta vid hastighetsskyltarna (port) efter korsningen mellan Norra Kvistoftavagen (vég
1362)/ Kryddgatan och avslutas vid ”port” in i Vallakra.
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Figur 19. Gantofta—Vallakra, skyltad hastighet samt vagbredd (kalla NVDB, foton Google).

Helsingborgs kommun skriver i sitt planeringsunderlag:

I Vallakra finns ingen kommunal skola. 65 stycken barn och ungdomar fran Vallakra och Kvistofta aker med
regionbuss 209 till skolan i Gantofta. Att knyta samman Vallakra med Gantofta innebar en sammanhangande
cykelvég hela végen in till Helsingborg.

Gantofta och Vallakra ligger utmed Naturreservatet Raans dalgéng, som med denna utbyggnad ocksé
tillgangliggors for cykelturister/rekreationscykling.
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4.1.1 Genomforande / process

Genomforande for de utpekade strédckorna var i korthet:
e Inventering, objekten inventerades i falt samt utifran data i NVDB.
e Projektering, utifran faltinventering samt NVDB gjordes en enklare projektering. Underlag for
bestallning togs fram.
e  Framstallan hos Lansstyrelsen om hogsta tillaten hastighet 60 km/h.
e Informationsmaterial togs fram
e Genomfdrande, vagmarkering samt vagmarken

Projektet hade som ambition att atgarderna skulle genomforas som ett underhallsobjekt. Darfor gjordes “enklare”
underlag som projekteringslinjaler samt anvisningar. De framtagna typritningarna skulle vara generella och
kunna anvandas pa samtliga objekt. En lardom &r att det ar viktigt fa organisationen som genomfor atgard att
forsta underlag och genomfara som det &r tankt. Om man drivit det som ett investeringsobjekt hade det
férmodligen blivit ett battre genomférande, men till en hdgre kostnad och med en annan tidsplan.

Till storsta del var atgarden genomférd den 15 juni 2016.

4.1.1.1.1 Inventering

Objekten inventerades i falt samt utifran data i NVDB. Utifran faltinventering diskuterades start och stopp i
objekten. De olika objekten hade specialanpassningar som diskuterades sasom:
e Overgéngsstille
Port
Vagmarkering som exempelvis 40
Siktproblematik
Korsningar
Huvudled
Jarnvégskorsning i plan.

Det kan konstateras att trots att de olika objekten har mycket gemensamt finns det skillnader i detaljer och
enstaka platser.

4.1.1.1.2 Projektering

Utifran faltinventering samt NVDB gjordes en enklare projektering. Projekteringen bestod av:
e Typritningar
e  Objektspecifika ritningar
e  Beskrivning av genomforande

Typritningar
I projektet togs ett antal typritningar fram som visade de olika sektionerna samt vagmarkering beroende pé
situation, se exempel i Figur 20, dessa var:

e  Sektion med M2 0,1 m bred for kf 3,0 och 3,25 samt 3,5 m
Sektion med M2 0,2 m bred for kf 3,0 och 3,25 samt 3,5 m
FORBI SIDOANLAGGNING
ANSLUTANDE VAG TILL HUVUDLED
ANSLUTANDE VAG, HOGERREGELN
START/ STOPP
ENSKILD UTFART OAVSETT HUVUDLED
BYTE VAG
START / STOPP

Se bilaga Typritningar for samtliga ritningar som togs fram i projektet.
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Figur 20. Exempel pa typritning, sektion samt anslutning till befintlig vagmarkering.

Syftet med typritningar var att man i bade projekteringen och vid genomférande skulle kunna hanvisa till dessa
for att fa ratt atgard. Hanvisning till dessa typritningar gjordes i de Objektspecifika ritningarna och Beskrivning

av genomforande.

Objektspecifika ritningar

For varje objekt togs enklare versiktliga ritningar fram som visade pa var vagmarken skulle placeras och hur

vagmarkering skulle utmarkas, se exempel i Figur 21.

: 70 L
= AGMARKE e Ch
3 A5 N4y
o POS B
00 T 02
% L A
STOLPE MED
FUNDIAMENT
:i' -
4
3

E e — 3
o EYGEHANDLING
sS4 m movea

A e -3,2km

—B"‘ z] =2 1‘4 | \c"‘*a, MONTERAS PA NY =
l‘ygﬁ; . |STOLPE MED FUNDAMENT AR
::. ﬂu,\“’ 65377 }"" *"ﬁ‘ c oroe

Flgur 21. Exempel pa objektspecifik ritning med hanV|sn|ng till typritningar.

. _‘ . UPPEHALL 65 METER | ANSLUTNING TILL
et 2 f T .
f;i;’ JAR JVERGANG (30 METER PA VAR SIDA
a 512- [ MEDK FF"—‘
5-5—2*66 3 RKE
[ 6
TR '3” 6.

Pa dessa ritningar hanvisades till typritningarna for att fa rétt atgard pa respektive del av objektet.
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Beskrivning av genomférande

MOVEA

Beskrivningen av genomforande innehéller rivning, byggnation sdsom vagmarkering och skyltar, se exempel

Figur 22. Beskrivningen uppdaterades utifran faltinventering.

|5 skrivning Paarp-Mérarp 400 T 02 01

Rivning
Generell rivning
All befintlig vegmarkering pa strickan rives.

Stracka startar efter Erillestadskorsningen och strécker sig fram till 30 meter innan korsningen mellan
Mérarpsvégen (vég 1376) och Rosenlundsvigen (vag 1370).

Byggnation

Vg "I"'-;: Ioing

Strackan startar efter Frillestadskorsningen, vilket redovisas pé ritning 400 T 02 01.

| samband med passage av jérnvag sker uppehall i malning pa ca 65 meter, 30 meter frén var sida av

bommar.

Helz strickan far vagmarkering av typ M2 som framgér av ritning 000 T 02 21, vilket innebér 3,0
meters korbana i mitten av vagen med varierande viagrensbredder, vagmarkeringen &r 0,2 meter
bred.

Totalt ca 7200 meter végmarkering av typ M2 med 0,2 meters bredd.

Skyltar

Skyltars placering framgar av 400 T 02 01, samtliga skyltar av standardsterlek.

Skyitar att bestalla listas nedan.

Léngd
Position | Miarke Madrke Nr. Stolpar | stolpe Kommentar
AS 1 2500 Monteras pa ny stolpe med
1 T4 “3,0 m” fundament. Monteras minst
T11"0-3,6 5 meter fore ny
km”™ vagmarkering bdrjar.
AS 1 2500 Monteras pa ny stolpe med
2 T4 "3,0 m” nytt fundament. Monteras
T11"0-3,6 minst 5 meter fére ny
km”™ vagmarkering bdrjar.
Koordinatlista
Lat/Long Faltinventering
Position | Atgérd WGS 84 XY SWE | Kommentar 2016-05-17
A 56°3"17" N 30 m innan korsning
Start/Slut | 12950'28" E
B Alt. Starta efter
56°1'48" N Efter heldragen linje
Start/Slut| 12949'12" E Frillestadskorsningen.| "Eri i

Figur 22. Exempel pa objektspecifik beskrivning.

Beskrivningen var ett underlag for bestéllningen till entreprendren. En separat mangdférteckning togs fram med

alla objektens mangder, den &r ej redovisad har.

Projektet forsokte hitta en niva pa handlingar som ar “mellan” projektering och underhall. Normalt har inte

Underhall sa detaljerat underlag som togs fram i projektet.
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4.1.1.1.3 Genomfdrande

Bestallning gjordes till Underhall med underlaget fran typritningar och objektspecifika ritningar samt
beskrivning av genomférande. Mote holls med arbetsledare/kontrollant for att fanga in synpunkter bade pa
underlaget och genomférande. Kommentarer fran detta mote:
e Ardet mojligt att riva befintlig vigmarkering? Svart d& belaggningen &r dalig pa objekten, forslag att
det ska “svartas” med vagmarkering.
e ”Bra men ovanligt med underlag infér genomférande”

Da utformningen av vagmarkering var viktig genomférdes "prickning” av vagmarkering forst med kontrollant
och projektmedlem for att kvalitetssakra samt hdmta in erfarenheter. Dessa kan sammanfattas:

e Bragenomférande av prickning

e Relativt “enkelt” fa till fast centrerad korbanebredd

Figur 23. Foto fran prickning med inlagda bredder pa kdrbana samt vagren.

Efter ”prickning” genomfordes malningsarbetet. Erfarenheter fran detta kan sammanfattas:
e Svart ta bort befintlig vagmarkering pa belaggning, se Figur 25
e ”Svértning” av befintlig vdgmarkering dr otillracklig, se Figur 24
o Ny beldggning ger betydligt battre visuellt resultat, se Figur 24.

Figur 24. Exempel pa utforande av vagmarkering, t.v. med "svartning”, t.h. pa ny belaggning.
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Figur 25. Exempel p& utforande av vagmarkering dar bade ny och riven” syns, kalla Kung Artur

Erfarenheterna fran genomforande pekar pa svarighet att genomféra denna typ av atgérd i befintlig miljo med
befintlig underhallsbudget. Trots det strukturerade arbetet med underlag blev det fel” utforande pa vissa platser.
Den stérsta invandningen mot genomforandet ar problematiken med att ta bort befintlig vagmarkering. D&
befintlig belaggning var i daligt skick &r rekommendationen att genomfora denna atgard framst vid/efter
beldggningsarbeten, se Figur 24 och Figur 26.

Figur 26. Exempel pa utforande, bredd pa vagren ca 1 meter (exkl vagmarkering)
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4.1.1.1.4 Kommunikation / Information

En viktig lardom fran tidigare projekt var att det ar viktigt med information, framfor allt till boende, om
bygdevag. Aven om varianter pa bygdevag finns sedan manga ar &r véagtypen troligen ganska okand for de flesta.
Aven om utformningen stoder sig pa trafiklagstiftningen, och darmed alla som kénner till den borde forsta hur
man beter sig, beddmdes det finnas ett stort informationsunderskott. Déarfor pekades kommunikationsansvariga
ut, bade pa Trafikverket och Helsingborgs kommun, som stdd i kommunikationsprocessen. Det
informationsmaterial som togs fram av Trafikverket i projektet var:

e Informationsblad med fragor och svar som gick ut med post tva génger, se Figur 28

e Informationsskylt med budskap om énskvart beteende, placerades péa strackor efter genomférd atgard,

se Figur 27.
e Film med budskap om beteende, se Figur 29
e Information pa olika digitala plattformar (t ex https://www.trafikverket.se/bygdevag)

Informationsskyltar sattes upp i april/maj 2017, dvs knappt ett ar efter genomforande av bygdevag. Fran borjan i
projektet var idén att ingen extra information skulle behévas i vagmiljon da vagutformningen baserade sig pé
kand trafiklagstiftning. Efter mycket fragor fran allmanheten togs beslutet att satta ut informationsskyltar pa
objekten, se Figur 27.

] TR N
% TRAFIKVERKE
— =
Projekt Bygdevag

) TRAFIKVERKET Y

Projekt Bygdevag

Sank farten. Visa hdnsyn!
www.trafikverket.se/bygdevag

SRR — s T ISR

Figur 27. Informationsskylt med budskapet ”Sank farten. Visa hdnsyn”.

For att informera om projektet och svara pa fragor togs ett informationsblad fram med fragor och svar. Det
spreds via post till boende i omradet, i tva utskick. Informationsbladet finns dven p& webben, se Figur 28.
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Figur 28. Informationsblad med fragor och svar.

For att informera om hur man skulle bete sig som trafikant togs en animerad informationsfilm fram, den finns pa
https://www.youtube.com/watch?v=4smgluDY-0Q , se exempelbild i Figur 29.
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Figur 29. Klipp fran informationsfilm "Att kdra pa en bygdevag”, Trafikverket.

Via moten spreds aven informationen lokalt, se Figur 30. Man kan konstatera att trots det framtagna
informationsmaterialet och kdnnedom om att information ar viktig for acceptans blev informationen “for lite, for
sent”. En starkt bidragande orsak var att man pé& grund av den Kkorta tidsplanen inte ville stora fore-studierna med
informationsmaterial innan atgarden var genomford. Projektet missade dé viktiga chanser till information.
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Figur 30. Artikel i Helsingborgs dagblad efter informationsméte, kalla Helsingborgs dagblad.
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4.2 Resultat Fore/Efter

Projektet har utvarderat objekten genom att:
e Mita hastighet med slang fore samt tva ganger efter atgard. Genomford av TRAFIKIA
e Méta hastighet med radar fore /efter, genomférd av MOVEA
e Méta sidolédge med laser fore/efter, genomférd av MOVEA
e Olycksanalys, STRADA
e Méta sidolédge med kamera fore/efter, genomférd av LTH
e Intervjustudie, genomférd av VTI

TRV och Helsingborgs kommun har tagit emot synpunkter via allménhet och media.

Projektet ska visa effekter av en 2—1-utformning pa:
- hastighet
- korbeteende bilister och cyklister (var befinner de sig?)
- antal och typ av olyckor
- beteende hos gaende
Projektet ska ge rekommendationer om 2—1-utformning:
- Vid vilken trafikm&ngd och hastighet &r 2—1-utformningen lamplig?
- Hur breda bor végrenar vara?
- Hur brett bor korféltet vara?
- La&mplig trafikméngd och trafiksammanstéllning
- Lamplig vagmarkering
- Lamplig utformning (material) av vagrenar (ex. fargad asfalt eller ej?) for 6kad forstaelse
- Lamplig utformning av hastighetssakrande/-sankande atgarder

4.2.1 Sammanfattning resultat

Resultaten fran utvarderingen av bygdevag i sammanfattning:
e Hastighetsmatningar ger liten minskning av medelhastighet
o Andring i medelhastighet ar fran + 1,5 till — 4,1 km/h
0 Sénkning pa i genomsnitt (alla objekt) knappt 2 km/h av medelhastigheten.
0 Endast Allerumsvégen anses ha fétt en storre forandring av medelhastighet.
0 Medelhastighet betydligt dver skyltad hastighet pa merparten av méatplatser.
o0 Inga storre skillnader i flode mellan fore- och efter-period.
Ingen 6kning eller minskning av olyckor
Medelhastighetsférandringen ger enligt potensmodellen en minskning av déda med knappt 8 procent
och 6 procent for doda+svart skadade.
Tydlig lagesforandring hos motorfordon efter atgérd
Viktigt med information om &tgérd
Svart att genomfora med befintlig vagmarkering, battre med ny belaggning.
Acceptans:
o0 En knapp majoritet tyckte att bygdevégarna var battre &n den gamla utformningen, men att en
separat GC-vég hade varit den basta l6sningen.
0 Kiritik via media samt i kontakt med Helsingborgs kommun och Trafikverket har framst rort
trygghet samt énskan om separat cykelvag.
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4.2.1.1 Hastighetsmatning med slang fore och efter atgard

TRAFIKIA genomforde en fore- och tvéa efter-matningar med slang. Resultatet sasmmanfattas i Tabell 3.
Matperioderna var:

e Fore, 2016-04-26 till 2016-05-02

e Efter 1, 2016-09-13 till 2016-09-19

e Efter 2, 2017-05-03 till 2017-05-09

Tabell 3. Sammanstallning métresultat medelhastighet med slang (km/h).

Fore |Efter |Fore Efterl |Efter2 |Differens 1 |Differens 2

Namn, vag VeDT |VeDT [Vmedel [Vmedel |Vmedel
Allerums kyrkvag 496/ 501 65,7 66,2 64,9 0,5 -0,8
Allerums kyrkvag 476| 490 73,3 71,9 74 -1,4 0,7
Maorarpsvagen 486| 449 61,1 61,2 59,8 0,1 -1,3
M@aorarpsvagen 489 476 56,4 57,9 56 1,5 -0,4
Allerumsvagen 1894 1767 70,6 66,8 66,5 -3,8 -4,1
Allerumsvagen 1901 1790 72,2 68,8 68,1 -3,4 -4,1
Allerumsvagen 1959| 1827 45,8 45,2 45,2 -0,6 -0,6
Barslovsvagen 1070 963 47,1 45,3 45,9 -1,8 -1,2
Barslovsvagen 1057 910 69,7 69 68,3 -0,7 -1,4
Ryavdgen 1847 1732 71,8 69,1 68,8 -2,7 -3
Ryavdgen 1535 1491 71,1 68,9 68,8 -2,2 -2,3
Ryavdgen (utan
dtgdrd) 1303| 1152 79,3 78,6 78,5 -0,7 -0,8
Toftavdgen (dldre
objekt) 933 63,2

Medel -1,3 -1,6

Resultaten fran slangméatningar kan sammanfattas:
e Ingastorre skillnader i flode mellan fore- och efter-period
e Andring i medelhastighet fran + 1,5 till — 4,1 km/h
e Andring i medelhastighet +/- 1 km/h réknas som inom marginal for "métfel”
e Endast Allerumsvégen anses ha fatt en storre férandring av medelhastighet

e Medelhastighet betydligt 6ver skyltad hastighet pa 8 av 12 métplatser

D4 samtliga objekt utom Mdorarp skyltats om fran 70 till 60 km/h anses att utformningen paverkat
medelhastigheten i liten utstrackning. Allerumsvagen sticker ut med tydlig férandring av
medelhastigheten.
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Da en forandring av medelhastigheten ger stor paverkan pa trafiksakerheten enligt potens-modellen
(referens VTI-rapport 746) skulle dessa hastighetsforandringar betyda foljande paverkan pa Doda (D)
med potens 4,1 och doda+svart skadade (DSS) med potens 3, se Tabell 4.

Tabell 4. Férandring i % av Doda (D) och Déda+Svart Skadade (DSS) enligt potensmodell pga
medelhastighet

Namn, vag Fore, Efter, D DSS Kommentar

Skylt Skylt
Allerums kyrkvag 70 60 3,2% 2,3% Vid LTH matvagn.
Allerums kyrkvag 70 60 -7,6% -5,6% Alle'n
Morarpsvagen 70 70 0,7% 0,5% Innan dunge/kurva
Morarpsvagen 70 70 11,4% 8,2% rakstracka, ficka
Allerumsvagen 70 60 -20,3% -15,3% Radie, dunge
Allerumsvagen 70 60 -17,9% -13,5% Rakstracka
Allerumsvagen 40 40 -5,3% -3,9% Tatort, elskap
Barslovsvagen 50 60 -14,8% -11,0% Kurva, skylt revar
Barslovsvagen 70 60 -4,1% -3,0% Rakstracka
Ryavagen 70 60 -14,5% -10,9% Rakstracka
Ryavagen 70 60 -12,1% -9,0% Rakstracla

Forandringen ger i medel for samtliga objekt en minskning av déda med knappt 8 procent och 6 procent for
doda+svart skadade enligt potensmodellen.

En sammanstélining av medelhastighet samt 85-percentilen (85%) ger att medelhastighet &r betydligt dver
skyltad hastighet pa 8 av 12 métplatser, Tabell 5. Utformning och en sankt hastighetsbegréansning fran 70 till 60
km/h har gett en liten fordndring av hastigheten, men merparten av trafikanterna kor fortfarande dver skyltad
hastighet. Observera att ndgra matpunkter har oférandrad hastighet fore och efter.

Tabell 5, Sammanstéllning av medelhastighet, 85% och differens mellan skyltad hastighet och
medel- samt 85% (km/h), perioden ar foére och efter 1.

Objekt Fore Efter Fore Efter Fore Efter Diff Efter Diff Efter
Namn Vmedel Vmedel 85% 85% Skylt Skylt Vm - Skylt | 85% - Skylt
Allerum-Hittarp 65,7 66,2 76 76 70 60 6,2 16
Allerum-Hittarp 73,3 71,9 85 83 70 60 11,9 23
Paarp-Mérarp 61,1 61,2 73 72 70 70 -8,8 2
Paarp-Mérarp 56,4 57,9 67 68 70 70 -12,1 -2
Allerum-Odakra 70,6 66,8 80 7 70 60 6,8 17
Allerum-Odakra 72,2 68,8 82 79 70 60 8,8 19
Allerum-Odakra 45,8 45,2 54 53 40 40 52 13
Gantofta-Barslov | 47,1 45,3 54 53 50 60 -14,7 -7
Gantofta-Barslov | 69,7 69 80 79 70 60 9 19
Vallakra- 71,8 69,1 82 80 70 60 9,1 20
Gantofta

Vallakra- 71,1 68,9 81 79 70 60 8,9 19
Gantofta

Ryavéagen 79,3 78,6 91 90 70 70 8,6 20
(utanfér objekten)

Medel 65,3 64,1 75,4 74,1 3,2 13,3
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4.2.1.2 Hastighetsmatning med radar fore/efter

Hastighetsmatning med radar ger liknande bild som med slang, med liten sénkning av medelhastighet och
hastighetsovertradelser. Dock ar matperioden mycket kortare, ca 3-4 h per plats vilket gor resultaten osakra
jamfort med slangmatningarna. Resultatet sammanfattas i Tabell 6.

Tabell 6. Sammanstéllning av matresultat medelhastighet och 85% med radar (km/h).

Objekt Vag Fore Efter Fore Efter Differens | Differens
Namn Namn Vmedel Vmedel 85% 85% Vmedel 85%
Allerum-Hittarp Allerums kyrkvag | 60,2 64,2 71 77,5 4 6,5
Paarp-Morarp Morarpsvagen 51,7 50,4 67,9 67 -1,3 -0,9
Allerum-Odékra Allerumsvéagen 63,8 61,3 76 72 -2,5 -4
Gantofta-Barslov Barslovsvagen 40,1 38 45,3 44 -2,1 -1,3
Gantofta-Barslov Barslovsvagen 66,3 58 77,3 69,9 -8,3 -7,4
Vallakra-Gantofta Ryavagen 55,5 53,5 64,5 62,6 -2 -1,9
Vallakra-Gantofta Ryavagen 68,5 64,5 74,5 70,3 -4 -4,2

Resultaten fran radarméatningar sammanfattas:
e Andring i medelhastighet &r fran plus 4 till minus 8 km/h.
e Ett objekt (Allerum—Hittarp) har hogre medelhastighet efter, kan bero pa ny belaggning.
e Korta matserier, 2—4 h per plats.

4.2.1.3 Matning av sidolage med laser fore/efter

Sidolaget mattes med radar. Radarn har stor noggrannhet och kan mata sidolage med 1 mm precision. Méatningen
sker punktvis och i ideala fall kan flera matpunkter fas pa ett fordon. Lasermatningarna visade pa en
sidolagesforandring och en mer "homogen” lagesplacering efter atgéard jamfort med fore. Det ar framst
spridningsmattet (standardavvikelse) som visar pa detta, se Tabell 7.

Tabell 7. Lagesplacering fore resp efter atgard, medel samt standardavvikelse (Stdev)

Lagesplacering Fore Efter
Medel (m) 4,3 15
Stdev (m) 2,7 15

Det ar svart att dra slutsatser om trafiksakerhet fran sidolagesméatningarna, men spridningen i sidolage ar mindre
efter atgard. Detta tyder pd att man fatt ett mer "homogent” beteende efter atgard och att trafikanter forstar
utformningen. Det finns dven information i métningarna om "tagkorning”, dvs att flera fordon i foljd kor efter
varandra efter atgard. Plottar man lagesplacering i ett diagram ser man 6ver tiden enskilda fordons placering, se
exempel i Figur 31.
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Figur 31. Enskilda fordons lagesplacering fore (t.v.) resp efter (t.h.).

4.2.1.4 Matning av sidoldge med kamera fore/efter

LTH har matt sidolage pa tva platser med video, se Figur 32.

2016-04-25 14:09:20)

Figur 32. Video med zon fér att mata interaktion och sidolage, kalla LTH

De tva teststrackorna, en inom tétort och en utanfor tatort, videofilmades fore respektive efter ommalning till
bygdevag. Utifran filmat material analyserades trafikanters beteenden och interaktioner.

Utanfor tatort visar resultaten att efter inférandet av bygdevég och vid fritt fléde, placerar sig endast hélften av
bilforarna pé ett korrekt satt — dvs i kérbanan, mellan kantlinjerna. Motsvarande resultat for cyklande vid fritt
flode, ar att en majoritet (ca 87 procent) placerar sig pa ett korrekt sétt dvs péa vagrenen. Vid mote mellan tvé
motorfordon beter man sig ocksa i enlighet med intentionerna med bygdevig, dvs i nastan samtliga fall vajer
bada bilforarna ut i vagrenen. Vid interaktion mellan motorfordon och oskyddad trafikant dvs vid mote eller
omkorning, uppvisar trafikanterna efter ombyggnad ett annat monster for sidoforflyttningen under
interaktionsprocessen, jamfort med tidigare. Flodena har kanaliserats, vilket &r helt i linje med intentionerna med
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utformningstypen bygdevég.

De oskyddade trafikanterna haller ett storre och mer jamnt avstand till vagkant, vilket kan tolkas som ¢kad
upplevd trygghet. Motorfordonsforarna héller ett mer jamnt och i princip storre avstand till den oskyddade
trafikanten vilket kan tolkas som att motorfordonsféraren redan i utgangslaget, dvs som normalbeteende,
befinner sig langre ifrdn och att ytterligare sidoforflyttning vid omkdérning inte bedoms vara nédvandig.
Avstandet mellan de tva trafikanterna ar alltsa stérre bade fore och efter interaktionspunkten, vilket ar positivt ur
trafiksakerhets- och trygghetssynpunkt. Daremot ar avstandet mellan de tva trafikanterna just vid sjélva passagen
nagot mindre. Detta tillsammans med en férsumbar hastighetssankning efter ombyggnad till bygdevag, saval
generellt som vid interaktion, gor att trafiksakerhetseffekten av denna atgard kan ifragaséttas.

P& forsoksstrackan inom tatort ser resultaten inte lika positiva ut. Endast en minoritet av motorfordonsférarna
respekterar vagrenen och sidoplaceringen &r inte heller lika tydlig eller positiv. De har resultaten &r i princip
omvinda mot vad vi sdg utanfor tatort. Inte heller inom titort kan man vid interaktion mellan motorfordon och
oskyddad trafikant se ndgon tydlig hastighetsminskning efter atgard.

Det ar emellertid viktigt att ta hansyn till att bygdevég ar en forhallandevis ny och sallsynt losning i Sverige. Om
I16sningen blir mer vanlig kan man férvénta sig en viss beteendeanpassning. Resultaten i den hér studien,
kombinerat med dokumenterad erfarenhet fran Nederlanderna och Danmark, indikerar att I6sningen bygdevagar
har potential utanfor tatort. Den 6kade kanaliseringen av flédena kan tolkas som att de oskyddade trafikanterna
har fatt en tydligare definierad plats att befinna sig pa i vagrummet. Resultaten visar emellertid ocksa att
I6sningen bygdevag kraver kompletterande hastighetsdampande atgarder for att 6ka trafiksakerheten, innan den
infors pa bredare front i Sverige.

Resultat fran de tva matplatserna sammanfattas:
e  Skillnad mellan inom och utanfor tatort
e Forandring av sidolaget sker, dock délig “efterlevnad” inom tatort.
e Okad kanalisering av flédena utanfér tatort vid interaktioner, mindre effekt inom tétort.
e  Oskyddade trafikanters beteende andras — verkar paverkas mindre av passerande motorfordon utanfor
tatort.
Skulle kunna indikera att dtgarden upplevs som tryggare for oskyddade trafikanter.
e Sidoavstand mellan trafikanterna minskar inom tatort, 6kar utanfor tatort (exkl. passeringstidpunkten)
e Potentiellt férh6jd risk: Hastigheter ar desamma men genomsnittsavstanden vid passering mellan
trafikanter minskar.
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4.2.1.5 Olycksutfall fore/efter, STRADA

MOVEA

Objekten har bade fore och efter atgard fa olyckor. Merparten &r singelolyckor och fa med cyklister och

fotgangare. En sammanstéllning av uttag frin STRADA fran 2003 tom 2017 ses i Tabell 8. Foreperioden ar 2003

till maj 2016, efter-perioden fran juni 2016 till dec 2017.

Tabell 8. Sammanstallning av olyckor per objekt fore resp efter atgard, polis, sjukvard och totalt,
fore ar fran 2003 till maj 2016, efter fran juni 2016 till dec 2017 .kalla STRADA

Stracka

Fore (Polis, Sjv,
Tot)

Efter (Polis, Sjv,
Tot)

Handelsebeskrivning Efter

Allerum—Hittarp

(11, 15, 18)

0,1,1)

"GATT FRAN BUSSEN, HALKADE
OCH TRILLADE”

Allerum—Odakra

(8, 14, 15)

(2,3,3)

"Pb 1 kdrde ut vid stopplikt. Pb 2 med
tillkopplat slap hade pabérjat en
omkorning och var pa vanster sida av
végen da de bada pb kolliderade. Lagt
stdende sol i Gster.”

"FICK SLADD PA BILEN OCH
KORDE GENOM ETT STANGSEL”

"Personbil kom utanfor véagbanan,
kolliderade med tva véagskyltar och en
véagbelysningslampa.”

Paarp

(5,9,9)

0,1,1)

"AKTE BUSS. SNUBBLAR PA EN
BULT SOM STACK UPP FRAN
GOLVET VID SATET NAR PAT
SKULLE GA AV BUSSEN”

Gantofta—Barslov

(5,5,8)

(0,0,0)

Valldkra—Gantofta

(14, 17, 20)

1,11

"Singel, Pb fick sladd, korsade
motsatt kdrbana, kdrde ner i diket
och mot en stolpe”

Totalt

(33, 60, 70)

(3,6, 6)

Utifran olyckor i STRADA &r det svart att dra slutsatser om utvecklingen av antalet olyckor da efterperioden ar
kort, ingen storre forandring ses Gver tiden. Totalt ar efterperioden 1,5 ar da atgard genomfordes i mitten av juni
2016. Merparten av olyckorna ar singel med personbil. Det finns enstaka olyckor med cykel i fére-perioden.
Ingen av olyckorna efter &tgard anses ha koppling till den nya utformningen av bygdevag.
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4.2.1.6 Intervjustudier

VTI gjorde upplevelsematningar i tva steg. | samband med projektet ”Hjulburna oskyddade trafikanter pa
landsvédg” (sammanfattning nedan gjord av forfattare till foreliggande rapport, se &ven VTI rapport 979 och
bilaga PM Utdkad utvardering av bygdevégar) genomfoérdes fore- och eftermatningar, mars och oktober 2016.
September 2017 gjordes en begransad eftermétning pa alla strackor.

Fore- och eftermatningar bestod av en fokusgruppsstudie och enkiter pa tva strackor, namligen Allerum—Hittarp
och Allerum-Odakra. | fore-enkiten deltog 320 personer, i efterenkaten 202 personer. Fragorna om strackan
Allerum—Odékra besvarades av ca 80-90 personer i rollen som cyKklist och ca 170 som bilist; for strackan
Allerum—Hittarp var det ca 40 personer som svarade som cyklist och ungefar 115 som bilist.

Fokusgruppsstudierna anvéndes som stod i konstruerandet av enkéterna. | den forsta fokusgruppsstudien deltog
atta personer, i den andra endast fyra av dessa atta. | fore-enkaten var den yngsta aldersklassen 16-25 ar
underrepresenterad och Allerumsborna var éverrepresenterade.

En klar majoritet av deltagarna (79 procent) cyklade minst ndgra ganger per manad under sommarhalvaret
medan ungefir en tredjedel av deltagarna (34 procent) cyklade s& mycket under vinterhalvaret. Ungefar
hilften av deltagarna (45 procent) cyklade pa landsvag utan vagren minst nagra ganger per manad och
ungefar en fjardedel av deltagarna (28 procent) ansag att det ar relativt viktigt att kunna cykla i bredd. Totalt
22 deltagare har i egenskap av cyklister varit inblandade i en olycka under de senaste tre dren medan 6
deltagare i egenskap av cyklister varit inblandade i 2—4 olyckor. Av dessa olyckor var 62 procent
singelolyckor.

Tanken var att deltagare i enkaten inte skulle kanna till planerna att andra utformningen pa vagarna. De visste
inte heller hur en utformning av en bygdevag (2-1-vég) ser ut.

De viktigaste resultaten ar att cyklisterna upplever en minskad kansla av trygghet och att de anser att bilisternas
beteende har blivit svarare att forutse. Informationen har upplevts som otillracklig och man kanner sig inte
delaktig i beslutet att genomfora projektet. | kapitlet om information finns mer att ldsa om processen och
problem som uppkom i samband med kommunikationen av projektet.

En intressant fraga som vi lyfter ut har var vilken hastighet som skulle kannas trygg for att cykla respektive att
kora pa strackorna. Har maste man ha i atanke att det &r mojligt att de inte sdg 60 km/h eller lagre som ett mojligt
alternativ eftersom den hastighetsgransen anvands mycket sallan utanfor tatort.

Lamplig hastighet Allerum-Odakra (ADT ...) enligt cyklister
och bilister fore och efter genomférandet
80
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e kel fOre e cykel efter bil fore — e bil efter
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Figur 33. Lamplig hastighet Allerum—Odéakra enligt cyklister och bilister fore och efter

genomfdrandet

Lamplig hastighet Allerum-Hittarp (ADT ...) enligt cyklister
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Figur 34. Lamplig hastighet Allerum—Hittarp enligt cyklister och bilister fore och efter

genomfdrandet

September 2017 gjordes en utokad utvardering for att kartldgga acceptansen hos cyklisterna. Korta intervjuer
genomfordes pé plats langs alla stréackor. Intervjutiderna var 4—6 september mellan 6.30-9.00 och 15.00-17.30.
49 cyklister tillfragades, varav 19 stannade for att svara pé fragorna. Av dem var 10 man och 9 kvinnor.
Cyklisterna var 15-82 ar och medelaldern var 52 ar. Tabellen visar var deltagarna cyklade.

Tabell 9.

Stracka

Antal deltagare

Allerum—Hittarp

Allerum—Odékra

Paarp

Valldkra—Kvistofta

Gantofta—Barslov

Kvistofta—Gantofta

o (&~ |Id |0 [© [N

Cyklister som svarade pa fragorna ansag foljande:

Tabell 10.
Allerum-Hittarp Allerum-Odékra Paarp Vallakra- Gantofta-Barslov
Kvistofta
Hur ofta cyklar du
strackan?

Vad tycker du &r bra
med strackan?

Mycket bra

Ingenting

Ger mig som cyklist
ett utrymme och en
inre kénsla av

Ingen storre skillnad
2x, (bilister beter sig
lika délig).

Bra att satta
fokus pa
cyklisten men i

Lite tryggare da
man fatt en egen
del. Bilarna
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Allerum-Hittarp Allerum-Odékra Paarp Vallakra- Gantofta-Barslov
Kvistofta
trygghet men i praktiken respekterar det

verkligheten &r det
inte sékrare och
darfor cyklar jag inte
i morker.

Bilister ar battre pd
att halla ut nu.

Tanken var bra och
jag trodde att jag
skulle kdnna mig
tryggare — men det
funkar inte eftersom
bilister inte vet hur
det fungerar. Kénns
dock som att jag har
rétt att hdvda min
plats som cyklist pa
ett annat satt an
tidigare.

Att det finns plats
for cyklister,
existensberattigande!

Bra att alla bilar
maste véanta bakom.

Inget bra.

Ingenting speciellt

Det fungerar bra att
promenera.

Ingenting.

fungerar det inte.

Inget.

ganska bra och
héller sig bakom
vid mote.

Inget att jamfora
med.

Inget &r bra.

Ingenting

Vad tycker du ar
daligt med strackan?

Varje dag
incidenter, bilar
héller hog fart,

Inget.

Osakert eftersom
man inte vet om

Ingen storre skillnad,
bilister beter sig lika
daligt

Bilisterna
anvander anda
vagrenen.

Bilisterna haller
sig ej i mitten
och som cyklist

visar ingen o . .. . R L syns man inte i
hansyn bilister har koll, om 5|Iar gar inte alltid ut | Kaénner sig inte svangarna.
de kommer klamma | till mitten vilket kdnns | tryggare eftersom
sig forbi som forr. farligt. bilisterna kér
. ) ) ) R som vanligt pga Friktionen pé de
!3|_I|ster ar mer Kannsuosa_kert nar den skymda vita strecken ar
:jrrlye;ade tel;ters(;m: man kér bil. sikten. dalig nar det blir
fjnlge(rea\r/e(heﬁ;e: Vissa platser ar for fuktigt/vatt vilket
o smala eller har skymd gor det farligt for
man"blev som bilist ikt tavlingscyklister.
utskélld av en annan : Som
bilist for att han kort | gyanar falsk trygghet, téavlingscyklist
mitt I vagen som bilar tar inte hansyn. gér man for
man ska gora). De ovrigt alltid ut s&
visar inte hansyp och nira kanten som
kor om mer nu &n méiligt vid mote/
forr. upphinnande
Farligt pga att oavsett om det
bilisterna skiter i hur finns streck eller
det var tankt och inte. Aldre
visar ingen hansyn. bilister verkar
dock inte veta
Daligt att det &r lika hur bygdevégen
osakert som tidigare. fungerar utan
tvingar ut
Nu tror man att man métande valdigt
har utrymme trots att langt mot kanten.
man inte har det
eftersom bilisterna Bara lur eftersom
inte véjer. bygdevégen
slutar bakom
huset
Vilken utformning Ingen tid att Bygdevég (trots Ingen storre skillnad, Landsvag Bygdevag (men
tycker du ar bast, stanna stora protester) bilister beter sig lika ) helst med kant
dagens eller den ) ) dalig mot cyklister. Landsvag emellan).
tidigare? !Det var béttre Bygdevég )
innan. ) Det gamla (2x). Vet gj.
Bygdevég — men
bara om man kan f& Lite battre med det Landsvag

ner hastigheterna

nya MEN bilister vet
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Allerum-Hittarp

Allerum-Odakra

Paarp

Valldkra-
Kvistofta

Gantofta-Barslov

och lara bilisterna
hur man ska kéra
(polisen?); annars
landsvég.

Bygdevég
Bygdevég

Bygdevéag men helst
cykelbana.

inte hur de ska bete
sig. Skapar falsk
trygghet.

Vilket som,
bygdevdg &r inte
samre.

Extra kommentar

Bilar trycker bort
en, &ven utan
mote bil-bil.
Kanner sig inte
valkommen,
kurvor ar laskiga
pa kvallen,
framforallt nar
traden har I6v.

Helst cykelbana.

Under intervjun
intraffade en
incident dar
cyklisten nastan blev
pakord trots att bade
han och jag stod

utanfor
asfaltskanten!

12- och 14-ariga
(togs inte med i
resultaten), den ena
tyckte att landsvag
var bést eftersom
bilister inte vet hur
de ska kora, den
andra foredrog
bygdevég for att det
fanns mer plats.

Det hade varit béttre
med separat GC-vég.

Med det gamla blev
kantgraset ofta
tillplattad tillplattat
viket kunde underlatta
cykling och
promenad.

70 km/h for hog
hastighet pa denna
plats.

En knapp majoritet tyckte trots allt att bygdevagarna var battre &n den gamla utformningen, men att en separat

GC-vdg hade varit den basta l6sningen.
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4.3 Fortsatt forskning

Ur upplevelsematningar kom tydligt fram att vi inte har uppnatt en 6kad trygghet- "Bilister tar inte tillrackligt
mycket hansyn” och "bilister forstar inte hur vagen ska anvandas” ar kommentarer som har horts manga ganger.
Maétningar visar ocksa att bilister inte efterlever hastighetsbegransningen.

Tryggheten (upplevd sékerhet) anses som en viktig faktor for att fa manniskor att cykla, och detta &r nagot som
behdver arbetas vidare med.

En intressant fraga, som lyfts av LTH, ar om upplevelsen av trygghet, framkomlighet och sakerhet med denna
vagutformning kan skilja sig mellan olika kategorier av cyklister.

I den nederlandska utredningen fanns ett tydligt samband mellan bredden pa vagrenen (fietsstrook) och
cyklisternas néjdhet. I den foreliggande undersokningen har inte olika bredder pa vagrenar utvarderats. Detta
skulle kunna goras i form av ett experiment, dar olika bredder testas p& en och samma stracka. Om det gors pa
olika strackor, kan andra faktorer péverka nojdheten och da far man ingen entydig bild av effekten av olika
bredder. Ytterligare en fragestallning kopplad till vagrenens bredd &r nar cykling i bredd samt omkorning ar
mojlig.

Hastigheten ar avgorande for sakerheten, men spelar ocksa en stor roll for den upplevda sakerheten. | Sverige &r
det ovanligt med hastighetsddmpande atgarder pé landsvégar, sa det &r helt klart ett forsknings- och
utvecklingsomrade. | Nederlanderna och Danmark finns manga exempel pé hastighetsdiampande atgérder utanfor
tatort. I Nederlanderna anvénds till exempel 60-gupp.

Det har varit svart att uppna forstaelse hos alla trafikanter om hur vagen ska anvandas, trots lokal information
genom broschyrer, informationstavlor och dven animerat material pa Trafikverkets hemsida. Tanken var att
anvanda fargad asfalt for att tydliggéra uppdelningen mellan fardsétt pa vagen, men det har av kostnadsskal inte
genomforts. Det finns kommunala exempel dér en fargad asfaltyta har tillampats. Det &r en betydligt dyrare
I6sning, men ger antagligen stora fordelar for forstaelse och igenkannbarhet. Effekten av detta pa forstaelsen,
jamfort med en vagren utan farg, skulle ocksa kunna testas pa en teststracka.
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5 Diskussion

Syftet med projektet ar att 6ka kunskapen om vilka effekter bygdevégar leder till och hur de kan utformas pa
basta sétt. Projektet har utifrén syftet tagit fram en rekommendation for utformning samt beskrivit effekter av
bygdevag.

Syftet med végtypen bygdevég ér att 6ka tillgadngligheten for oskyddade trafikanter och ge dem storre plats i
vagrummet. Det &r svart att utifran detta projekt dra slutsatsen att det blivit sa. Utformningen med bredare végren
ger stérre utrymme, men det dr oklart om cyklister uppfattar detta som en dkad tillganglighet. Det har inte heller
varit mojligt att testa och utvardera sa breda véagrenar (6ver 1,7 m) sa att det majliggor saker cykling i bredd.

En viktig faktor for 6kad tillganglighet &r hastighetsefterlevnad, och darmed blir det avgdrande att skapa en
utformning som stoder detta. Man kan konstatera att enbart vagmarkering och vagmarken inte ar tillrackligt.

Projektet anser att Bygdevag med foreslagen utformning ar genomforbar pa strackor dar separering av gaende
och cyklister langs statliga véagar inte & mdjlig. Dartill krdvs foljande planeringsforutsattningar:

P& vagar med lokal funktion

Ej funktionellt prioriterat vagnat

Ej hogtrafikerad, fldden under 2 000 ADT (&rsdygnsmedeltrafik)
Beddmd potential for cykling

Hastighet &r <= 70 km/h med inriktning VR 60
Hastighetsddmpande atgarder bor provas.

En fragestallning som projektet ej svarat pa ar vid vilken “nedre” grans for cykelfloden atgarden ar lamplig. Pa
landsbygd har stora delar av vignatet floden under 10 adt, pa detta vagnét ar det tveksamt om atgarden ar
lamplig. | tatortsmiljé med storre cykelfloden galler andra planeringsférutsattningar som inte hanterats i detta
projekt.

Vid genomférande &r det viktigt med:
e  Tydlig utformning, speciellt pa befintlig vag (exempelvis utforande av vagmarkering).
o Information till boende och trafikanter.
e Hastigheten inklusive eventuella hastighetsddmpande atgérder.

En central fragestallning for vaghallaren, Trafikverket, &r om atgarden skall drivas som en investerings- eller
underhéllsatgard. Det har visat sig svart att fa efterfragad kvalitet pa utférandet vid normala vagmarkerings-
arbeten. Stor fordel &r det om atgarden genomfors vid underhallsatgard som exempelvis ny belaggning. Ska
hastighetsddmpande atgard utforas blir genomforandet formodligen ett investeringsobjekt.

| kap 5.1 Forslag planeringsforutsattningar ges rekommendationer for nar bygdevdg ar Iampligt samt
forutsattningar. 1 kap 5.2 Forslag utformning (VGU) ges forslag pa detaljutformning av bygdevag. Observera att
dessa forslag ar projektets och inte Trafikverkets slutgiltiga stallningstagande. Arbetet med detta kommer att
fortsatta internt pa Trafikverket.
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5.1 Forslag planeringsforutsattningar

Nar ar bygdevég en bra atgard? Idag finns inte (kant) nagra klara rad for val av trafikteknisk standard for
cyklister pa landshygd. VGU gér en avvagning mellan olika trafikantgrupper och deras krav pa framkomlighet,
tillgénglighet och trafiksakerhet genom att ”"beddma” effektivitet. Detta ger l&gre standard, bland annat med
vagrensseparering for cyklister. Regler och rad ar idag framst kvalitativa med ganska godtyckliga, varierande
flodesgranser som dessutom &r osékra for cyklister. Planeringsforutsattningarna i landsbygdsmiljoer ar
svarhanterliga av bland annat féljande skal:

e Antalet cyklister och fotgangare ofta mycket lagt
e Okand potential

e Vighallare rar ej 6ver hastighetssystemet

e Vignatet ej prioriterat i planer

e LAag/negativ nettonuvirdeskvot (NNK)

e Langa cykler for underhéll eller reinvestering

Utgangspunkt for forslaget &r att:
e stddja inriktningen att 6ka andelen resor till fots och med cykel i enlighet med regeringsuppdraget TrV
2012:196

e folja de transportpolitiska malen, framst
0 0Okad andel séker cykling
o Okad tillganglighet med cykel
o okande andel hallbara transporter
0 0Okad trafiksékerhet
0 0Okad folkhélsa genom 6kad andel cykling

Bygdevag med foreslagen utformning ar lamplig/maéjlig dar ej separering av gaende och cyklister langs statliga
vagar ar mojlig, med féljande planeringsforutsattningar:

Pa vagar med lokal funktion

Ej funktionellt prioriterat vgnat

Ej ar hogtrafikerade, fldden under 2 000 ADT (&rsdygnsmedeltrafik)
Beddmd potential for cykling

Hastighet &r <= 70 km/h med inriktning VR 60
Hastighetsddmpande atgarder bor provas.

For val av separering se TRVK.

| tatortsmiljo med storre cykelfloden galler andra planeringsférutsattningar som inte hanterats i detta projekt.
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5.2 Forslag utformning (VGU)

Projektet har att foresla en utformning pa ”VGU-niva”. | TRVK 2015:86 finns det ett kap 1.1.5 Enfaltsvag (med

dubbelriktad trafik) VR 60. Den typsektionen ar med ”smal” véagren (minst 0,25 m) och utan
tillganglighetsatgard for gaende och cyklist, se Figur 35. Forslaget ar att bygdevag hamnar under den rubriken da

utformningen ligger i linje med rubrik och ”milj6”.

Frofilplan

dinje

- Stakli
e

e

—_
.1

i 1m
2m
Vagsektion/
=) 5 vagmarkering
S S
A K B

Figur 35. Typsektioner for enfaltsvag, principfigur, kalla TRVK Figur 1.1-16

Forslaget pa "VGU-niva” for utformning av bygdevag (2minusl) bygger pa:

Dubbelriktad korbana med fast bredd pa stracka: 3,0, 3,25 eller 3,5 meter beroende av totala
véagbredden.

Végren varierar fran 1,0-2,0 meter
o0 Bredare végren ger battre forutsattningar for cykling.
Vagmarkering M2 med bredd 0,2 m, 0,1 m kan anvandas for att fa vagren >= 1,0 m
Min/Max bredd ~ 5,4 till 8,3 m
Vagren utmarks med M2 kantlinje och “normal” vagrenskdrning galler:
0 ”Markeringen anger en kdrbanas yttre grans”

Vagmarke A5 anvénds vid behov kompletterat med T4 samt T1.

0 A5. Varning for avsmalnande vag, Mérket anger att vagen eller kérbanan smalnar av.
Kompletteras med strécka.

O T4. Fribredd
0 T1. Végstrackas langd

o Ingen annan utmarkning foreslas.

Utifran forslaget bor man uppdatera VGU i respektive del med féljande:
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Forslag TRVK 2015:86 (Krav)
1.1.X Enfaltsvag (med dubbelriktad trafik) VR 60 med breda vagrenar

Vag for dubbelriktad trafik med total vagbanebredd stérre &n 5,4 m utformas som vag med en kérbana
och 2 vagrenar. Vagrensbredden ska vara minst 1,0 m. Vagrensbredd ar variabel till max 2,0 m.

Figur 1.1-16 Typsektioner for enfaltsvag med breda vagrenar, principfigur. '10BS SKALL
RITASOM TILL SLUTGILTIGT FORSLAG!!

For sidoomraden och sakerhetszon galler motsvarande krav som for tvafaltsvag VR 60.

Forslag TRVK 2015:87 (Rad)

1.1.X Enfaltsvag (med dubbelriktad trafik) VR 60 med breda vagrenar
Rekommenderade bredder pa korbana, vagren och vagmarkering ges i Tabell x.x. Bredd pa korbana ar fast
medan végren varierar pga befintlig vagbredd. Véagrensbredd bor vara minst 1,3 m.

Tabell x.x. Rekommenderade bredder pa kdrbana, vagren och vagmarkering

Minsta bef. vagbredd Vagren (m) Markering [m] Kdérbana [m] Kommentar

54 till 7,4 1,0till 2,0 0,2 3,0 D4 vagren kan bli mindre
an 1,0 m kan vagmarkering
0,1 m anvandas.

5,65till 7,65 1,0till 2,0 0,2 3,25

5,9till 7,9 1,0till 2,0 0,2 35 Bor anvandas vid storre
andel Lb samt radier
mindre an XX

Véagmarkering M2 ar normalt 0,2 m men da bredd pa vagren kan bli mindre &n 1,0 m kan 0,1 m anvandas, da blir
minsta totala vagbredd 5,2 m.

Vagmarke A5 anvénds vid behov kompletterat med T4 samt T1.

e Ab. Varning for avsmalnande vag, Méarket anger att vagen eller banan smalnar av.
Kompletteras med strécka.

e T4, Fribredd
e T1. Vagstrackas langd

D& VR >=60 km/h bor hastighetsddampande atgarder anvandas pa strackor med hogre hastighetsanspak.
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6 Bilagor
PM Utokad utvérdering av bygdevégar (VTI)

Typritningar (ej bifogade)
Objektbeskrivning (ej bifogade)
Genomforandebeskrivning (ej bifogade)
Framstéllan LST (ej bifogade)

Matrapporter:
TRAFIKIA (e] bifogade)
MOVEA (ej bifogade)
LTH (ej bifogade)
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