Bilaga 1 Planeringsprinciper

I f6ljande bilaga redogors for principer for utformning av cykelvagar, korsningar och
cykelparkeringar samt for vagvisning, belysning, drift, underhall och vagarbeten.
Principerna ska galla som grund vid ny- och ombyggnation och grundar sig till stérsta delen
pa GCM-handboken, Vigar och gators utformning (VGU 2021) samt Utmirkt utmirkning.

Cyklisterna ar en heterogen grupp bestdende av exempelvis barn och ungdomar, snabbare
pendlingscyklister samt vuxna och dldre vardagscyklister. Till skillnad fran fotgédngarna
finns det ofta motstridiga krav mellan grupperna, dar vissa cyklister prioriterar snabbhet och
andra sakerhet. Vissa forutsattningar har de dock gemensamma och dessa ska beaktas vid
planering och utformning:

e De flesta cyklar drivs av muskelkraft och cyklisten blir darfor kanslig for omvagar,
nivaskillnader, vindpaverkan och omotiverade stopp.

e Cykeln ar for det mesta tvahjulig och ddrmed instabil. Den har dessutom en
begransad stotdampning. En cyklist stélls infor en mangd samtidiga krav — att vara
motor, balansera pa tva hjul, parera ojamnheter och hantera trafiksituationen.
Cyklister behover darfor ett jaimnt underlag, bra drift och underhall samt
vingelutrymme. Beldggningen bor vara jamnare an pa intilliggande vagbanor for att
cyklister ska vélja att cykla pa avsedd yta och inte bland bilar eller pa gangbana.

e Cyklister dr oskyddade vid kollision. For trafiksakerheten ar det viktigaste att skilja
cykeltrafik fran snabb och tung motortrafik och ge cyklister en skyddszon mot
exempelvis parkerade bilar.

Natindelning

For att tillgodose olika cyklisters behov ar det en god idé att dela upp nétet i huvudnat och
lokalndt samt komplettera dessa med snabba cykelstrak. Huvudnatet &r framst till for att
binda ihop olika stadsdelar med viktiga méalpunkter. Lokalnatet utgors av forgreningar inom
en stadsdel eller som borjan eller slut pa en langre cykelstracka langs huvudnaitet. De olika
natens anvandning och funktion stéller olika krav pa utformning. Langs huvudnatet finns
exempelvis behov av att kunna fardas i hogre hastigheter och kraver darfor hogre standard
an pa lokalnatet. Luleas huvudnat ar faststéllt i oversiktsplanen.

De delar av huvudnétet som har stor potential for arbetspendling med cykel kan utformas
som snabba cykelstrak. Dessa strak ska klara av att hantera fler och snabbare cyklister och
erbjuda god tillganglighet, sikerhet och framkomlighet exempelvis genom bredare
cykelbanor, farre korsningspunkter och hog prioritering vid drift och underhall.
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Separering fran biltrafik

Cykeltrafiken kan separeras fran biltrafiken genom cykelfalt, cykelbana, avskild cykelvag
eller friliggande cykelvag. Vagledande for val av separeringsform ér till storsta del
motorfordonens hastighet och flode samt mangden cyklister. Cykelfalt ar ofta en kostnads-
och utrymmeseffektiv 16sning, men &r svéra att underhalla och uppmarksamma under
vintertid samt fungerar bast pa strackor i huvudnatet dar framst vuxna trafikerar eftersom
cykelfalt vanligtvis tillater hogre hastigheter. Pa strackor med mer blandade cyklistgrupper
ar cykelbanor och cykelvagar att foredra da dessa upplevs tryggare. Cykelfalt ska inte
anldggas pa strackor med diagonala eller tvargdende parkeringar eftersom olycksrisken okar
markant. Pa gator med langsgaende parkering bor cykelfiltet placeras narmast korbanan sa
att pa- och avstigning sker innanfor cykelfaltet. Langs bilndt med hastigheter pd maximalt 30
km/timme ger dven blandtrafik tillracklig trafiksdkerhetsstandard. I GCM-handboken
sammanfattas riktlinjerna for val av separeringsform i figur 10:

Skyltad hastighet Lamplig separering av cyklister fran bil

e Avskild cykelbana (med réacke, bred skiljeremsa e d)
70 eller mer cykelbana kan anvandas men ger da mindre god standard

60 e Cykelbana

e Cykelbana eller cykelfalt
e Cykelbana i lokalnatet samt vid bilfléden dver
50 600 bilar/dimensionerande timme (dH)
o Cykelfalt i huvudnatet dar framst vuxna cyklar vid bilfléden
under 600 bilar/dimensionerande timme (dH)
e Cykelbana eller cykelfalt
e Cykelbana vid bilfléden éver 900 bilar/dH samt i lokalnatet
o Cykelfalt vid bilfléden under 900 bilar/dH i huvudnéatet dar
40 framst vuxna cyklar
¢ Blandtrafik kan anvandas vid bilfléden under 300 bilar/dH
men ger dd mindre god standard

30 e Blandtrafik

Figur 10. Lamplig separering av cyklister frdn bil vid olika hastighetsgrinser (GCM-handboken).
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Separering av fotgangare fran cyklister samt mellan cyklister

Separering av fotgangare fran cyklister medfor okad trygghet for fotgangarna och 6kad
framkomlighet for cyklisterna. I VGU anges att gdende ska separeras fran cykeltrafik, men att
undantag far goras vid flode <500 gaende + cyklister under vardagsdygn max-manad efter
motivering. Vid nybyggnation av gang- och cykelbanor dr det ett krav att gdngbanor ar val
atskilda fran cykelbana och korbana enligt Boverkets foreskrifter om tillganglighet och
anvandbarhet vid nyanldggning av allménna platser (ALM 1).

Separering av fotgangare fran cyklister pa gang- och cykelbana kan ske pa flera satt. Den
enklaste formen ar en vagmarkering med heldragen vit linje som da i forsta hand hjélper helt
eller delvis seende personer. For att d4ven synskadade personer ska ha gladje av separeringen
bor den d@ven goras kdnnbar, till exempel med skiljeremsa eller med olika material och farger
pa gang- respektive cykelbanan. I stadsmiljo ar det vanligt att gdngbanan beldggs med
plattor och cykeldelen med asfalt. Nivaskillnader som separeringsform bor undvikas da de
kan leda till fallolyckor samt forsvarar for drift och underhall. Separering pa gang- och
cykelvag bor fortydligas med gang- och cykelsymboler som malas pa asfaltytan med jamna
mellanrum.

Bredare dubbelriktade cykelbanor kan utformas med en streckad mittlinje for att tydliggora
forvantad anvandning av cykelbanan. Dubbelriktade cykelbanor ska symbolséttas med
symboler at bada hall for att tydliggora dubbelriktning.

Enkelriktade cykelbanor

Cykelbanor ar i grunden dubbelriktade. For enkelriktade cykelbanor kravs lokal
trafikforeskrift och utmarkning med vagmarke E16 Enkelriktad trafik i ena dnden respektive
vagmarke CI Forbud mot infart med fordon i andra anden av cykelbanan. Enkelriktade
cykelbanor ger dock hogre trafiksdkerhet. Anledningen till detta &r att dubbelriktade
cykelbanor ger samre sdkerhet i korsningar dar samspelet mellan fotgangare, cyklister och
bilister forsvaras, sarskilt nér vissa av cyklisterna kommer fran “fel” hall. I stadsmiljo dar det
ar tatt mellan korsningarna kan enkelriktade cykelbanor darfor ofta vara att foredra, men ar
samtidigt svara att kombinera med dubbelriktade cykelvdgar da overgangarna mellan enkel-
och dubbelriktning kraver mycket skyltning och fortydliganden. Vid inférande av
enkelriktade cykelbanor kravs darfor ett storre grepp med ombyggnation 6ver hela centrum.
Enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av en gata tar d@ven mer plats dn en dubbelriktad
cykelbana pa en sida, vilket kan gora det svart att f& plats med dessa. Enkelriktade
cykelbanor kan dven innebara omvagar i de fall korsning av gatan endast kan ske vid
utpekade passager. Om viktiga malpunkter ligger pa ena sidan av gatan eller om gatan utgor
en barridr ar darfor dubbelriktade cykelbanor lampligare. Enkelriktade cykelbanor ska
fortydligas med symbol som ar riktade at samma hall som enkelriktningen.
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Cykelgator

I exempelvis tdta stadsmiljoer dér det saknas utrymme for att bygga cykelbanor eller
cykelfalt och cyklister hdanvisas till blandtrafik kan en kommun meddela lokala
trafikforeskrifter om att en vag eller vagstracka ska vara cykelgata. Syftet med en cykelgata
ar att tydligt visa att cykling ar ett prioriterat transportsatt pa den gatan framfor exempelvis
motorfordonstrafik. En cykelgata marks ut med vagmarke E33 cykelgata samt E34 Cykelgata
upphor samt C31 Hastighetsbegrinsning 30 km/timme (se figur 11 och 12).
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Figur 11. Viigmairke E33 Cykelgata Figur 12. Viigmdirke E34 Cykelgata upphor
Pa en cykelgata galler foljande:

e Fordon fér inte foras med hogre hastighet an 30 kilometer i timmen.

e Den hogsta tilldtna hastigheten marks ut med vagmarke.

e Fordon fér inte parkeras pa nagon annan plats dn sarskilt anordnade
parkeringsplatser.

e En forare som kor in pa en viag som ar cykelgata har viajningsplikt mot fordon pa
cykelgatan.

e En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

e En forare har ocksa vdjningsplikt mot varje fordon vars kurs skar den egna kursen
ndr foraren kommer in pd en vag fran en cykelgata.

Bredder

Bredden pa en cykelvdg bestams bland annat utifran antal fotgdngare och cyklister,
separeringsformen mellan gang- och cykelbanan samt vilket cykelnat den tillhor. I och med
att cyklisterna fardas i olika hastighet uppstar standigt situationer dér snabba cyklister
hinner i kapp langsammare cyklister. For att framkomligheten inte ska begriansas av de
langsammaste cyklisterna behover det finnas ytor som tillater omkorningar.
Cykelanldggningar bor dven vara anpassade for cykel med cykelkarra och trehjuliga cyklar.

Huvudnatet i Lulea ska dér det 4r mdgjligt minst ha de breddmaétt som i GCM-handboken
rekommenderas for stort cykelflode aven om cykelflodet idag inte uppgar till de riktvarden
som anges. Den dimensionerande trafiksituationen som ligger till grund for bredderna i
huvudnatet avser moten eller omkorning av cyklister i utrymmesklass A. For lokalnatet
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beddms de breddmatt som rekommenderas for litet cykelflode vara tillrackliga. Dessa
bredder avser moten eller omkorning av cyklister i utrymmesklass B. Samtliga breddmatt
har sammanstallts i figur 13.

Bredder Huvudnat Lokalt strak
Separerad dubbelriktad Gangbana 1,8 m Géangbana 1,8 m
gang- och cykelbana Cykelbana 2,5 m Cykelbana 2,25 m
Separerad enkelriktad Géangbana 1,8 m Géangbana 1,8 m
cykelbana Cykelbana 2,0 m Cykelbana 1,6 m
Enkelriktat cykelfalt 1,7m 1,7m

Oseparerad dubbelriktad
gang- och cykelbana

Figur 13. Breddmiitt for olika typer av cykelbanor (GCM-handboken).

4,0 m 3,0m

Utformning

Cykelvagnatet bor vara minst lika gent som bilvagnatet. Omvagar mer dn 25 % bdr inte
forekomma. Det ska ocksa vara litt att hitta till de malpunkter som nadtet ssmmanbinder och
det bor besta av ett sammanhéangande nét av cykelvagar som medger en god fardhastighet
och végvalsfrihet for cyklisterna. Branta backar och sndva kurvor bor undvikas. Ett annat
satt att mata cykelns konkurrenskraft dr att studera restidskvoten. Alltsa hur lang tid det tar
att cykla dividerat med den tid det tar att kora bil. I tatorten bor restidskvoten inte overstiga
1,5 for att cykeln ska anses vara konkurrenskraftig mot bilen.

Huvudnatet bor utformas for en fardhastighet pa 30 km/timme. I lokalnatet &r cyklisternas
krav pa fardhastighet och kontinuitet lagre an i huvudnatet, men det bor anda utformas for
en hastighet pa 20 km/timme. Enligt VGU bor den horisontella kurvradien vara minst 30
meter for huvudnatet och for det lokala nédtet minst 20 meter. Den minsta radie som
accepteras dr 5 meter och kan exempelvis vara aktuell ddr en cykelbana avskild med
markremsa ska vinklas mot en passage dver vagen. Enligt VGU bor inte cykelvagar anldggas
med storre lutning an 3 %.

Fasta hinder sdsom exempelvis gupp, cykelfallor, bilgrindar, busshallplatser, uteserveringar,
balkonger, trappor eller andra utskjutande byggnadsdelar ska inte forekomma pa
huvudcykelnétet eller pa annan viktig cykelbana. Hinder forsamrar framkomligheten och
cykelolyckor kan orsakas eller forsvéras av fasta hinder pa och i anslutning till cykelbanor
medan olyckor mellan bilar och oskyddade trafikanter pa gang- och cykelbanor i princip inte
existerar samtidigt som det ofta lyfts som motiv for att anldgga hinder. Hinder forsvérar
aven for personer med funktionsvariation, fotgangare med barnvagn samt for drift- och
underhallsfordon. I de fall det av nagot skdl bedoms vara nodviandigt med fast hinder ska
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detta forses med kraftiga reflexer, helst eftergivligt vid fall och utan att hindra mer &n halva
cykelbanans bredd samt vara belyst i de fall de syns daligt i morker.

For att inte cyklister ska vélja andra firdmedel pa grund av radsla ar det viktigt att
tryggheten beaktas vid utformningen av en cykelvag. Strackor som kan upplevas otrygga
kan vara morka skogs- och parkomraden, tunnlar utan genomsikt och strak som passerar
krogar eller liknande under kvélls- och nattetid. Aven strickor som saknar flyktvigar sdsom
langa broar eller vdgar kantade av staket och inhdgnader kan skapa oro. For att skapa
trygghet bor cykelvdagen dras i narhet av andra trafikanter eller ndra bebyggelse. For att fa
god genhet kan det ibland finnas en podng med att anldgga en cykelvag val separerad fran
andra gator och bebyggelse. I sdidana fall bor det finnas alternativa och trygga vagar som kan
valjas under nattetid. En bra belysning bidrar ocksa till att hoja trygghetskanslan eftersom
det 6kar 6verblickbarheten.

Séakra sidoomraden

For att en cyklist inte ska riskera att skadas vid eventuell avkorning fran cykelbanan ar det
viktigt att det inte finns négra fasta hinder sdsom stolpar och trad i omrddet narmast
cykelbanan. Forutom den sdakerhetsrisk som fasta hinder nira cykelbanan utgor paverkar det
aven framkomligheten. Om cykelbanan kantas av hinder kan dess fulla bredd inte utnyttjas,
eftersom cyklisten tvingas halla ett avstand till hindren for att férhindra kollisioner. For
planteringar dr det viktigt att skyddsavstandet berdknas for en fullvuxen planta, sa att inte
héckar och buskar véxer in pa cykelvagen. Det bor dven finnas en skiljeremsa mellan
cykelbana och korbana for att garantera ett sikerhetsavstand till motorfordonstrafiken. Ju
hogre den tillatna hastigheten ar pa intilliggande korbana, desto storre krav stalls pa
skiljeremsan. Skiljeremsan fungerar ocksa som snoupplag och ger plats for en plogvall pa
vintern. Sno fran korbanan tenderar ofta att hamna pa cykelbanan om skiljeremsan ar for
smal och om cykelbanan rdjs fore korbanan riskerar snon som plogas pa vagbanan att bli
liggande pa cykelbanan. Sakerhetsavstanden i figur 14 bor efterstravas for samtliga
cykelvagnat:

Sakra sidoomraden Avstand
Langsgéaende hinder (fasad) 25m
Langsgaende hinder (mur, stangsel, hack, bergsskarning etc.) 12m
Langsgéaende hinder (racke) 0,3m
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Fast sidohinder (stolpe, trad, parksoffa, vaderskydd etc.) 0,6 m

Skyddsremsa mot kérbana 0,8m

Skyddsremsa mot kantstensparkering 1,0m

Figur 14. Avstindstabell for sikra sidoomrdden (VGU).

Cykelbana forbi busshallplats

Vid busshallplatser ar det viktigt att undvika konflikter mellan passerande cyklister och
vantande busspassagerare. I forsta hand bor cykelbanan dras bakom héllplatsen, sarskilt om
cykelbanan ar dubbelriktad (figur 15). Vid en sadan 16sning kan ett racke ytterligare minska
konflikterna mellan busspassagerare och cyklister. Vid enkelriktade cykelbanor dar gang-
och cykelbanan tillsammans med hallplatsomradet dr smalare dn 5 meter kan cykeltrafiken
ga i cykelfalt eller blandtrafik (figur 16 och 17). Finns inte plats for ndgon av ovanstadende
l6sningar kan man overvaga en cykelbana framfor vaderskyddet (figur 18). Antalet
avstigande och cyklister bor da inte vara for stort. Da cykelbanan dras framfor vaderskyddet
ar det viktigt att utformningen bidrar till ett gott samspel mellan avstigande och cyklister.
Exempelvis kan tvargdende upphdojda linjer fa cyklisterna att halla till hoger vid héllplatsen

och markerade Gverfarter visar att cyklisterna ska lamna busspassagerarna foretrade (figur
19).

s R R i s S T e S ey S

Figur 15. Cykelbana bakom hallplats (GCM-handboken).
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Figur 16. Cykeltrafik i blandtrafik (GCM-handboken).

Figur 17. Cykeltrafik i cykelfilt (GCM-handboken).

Figur 18. Cykelbana framfor vintkur (GCM-handboken).

Figur 19. Cykelbana med markeringar framfor vintkur (GCM-handboken).
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Cykelpassage pa stracka

Pa bilvagar dar gang- och cykelvagar korsar mitt pa strackan ar det viktigt att passagen
tydliggors och hastighetssdkras for att biltrafiken lattare ska uppmarksamma denna och
sdanka hastigheten da fordonen ofta haller hogre hastighet pa en stracka an vid en korsning,.
Passager pa stracka bor darfor utformas med upphojning samt om mojligt forses med refug
och/eller avsmalning. Langs kollektivtrafikstrdk bor upphdjningen anpassas till
axelavstandet pa bussarna. En refug bor vara minst 2 meter bred for att cyklar, barnvagnar
och rullstolar ska fa plats. Vid cykelpassager har cyklisterna vajningsplikt mot
motorfordonstrafiken. Vid riktigt stora trafikfloden kan det darfor vara nodvandigt att
anldgga en planskildhet eller trafiksignal for att sdkerstalla cyklisternas framkomlighet. Att
endast anldgga en trafiksignal har dock ingen trafiksdkerhetshdjande effekt och bor darfor
kompletteras med ytterligare atgarder. Mojlighet finns @ven att anldgga en cykeloverfart.
Denna ger motorfordonstrafiken vajningsplikt mot cyklisterna. En cykeloverfart ska
utmarkas med vagmarke och vagmarkering samt vara utformad sa att fordon inte fardas
med hogre hastighet an 30 km/timme (se figur 20).

2STB3
1 OVERGANG |

PLACERAS X METER FORE
CYKELOVERF ART OCH OVER-
GANGSSTALLE

S 2 I | L R Ko, OVE " K12-16

PLACERAS X METER FORE 2 ST B3
CYKELOVERFART OCH GVER-
GANGSSTALLE

Figur 20. Utformning av cykeldverfart och dvergingsstille enligt kommunal praxis frdan Sveriges

kommuner och regioner (SKR).
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Cykelpassage vid korsning

Konflikten mellan hogersvangande bil och rakt-fram-gaende cykel fororsakar aterkommande
dodsolyckor. Det beror pa att fordonsforare inte kan se en cykel i vare sig inre eller yttre
backspegel ndr sviangen har paborjats men inte kommit sd langt att foraren kan se
cykelbanan genom sidorutan. Risken att inte se en cykel ar storst betraffande lastbilar och
skapbilar eftersom foraren dér inte kan se snett bakat genom forarhytten. En cykelpassage
bor déarfor antingen placeras ndra parallell korbanekant eller med minst 6,0 meter indrag (se
figur 21 och 22).

o
T il

Figur 21. Cykelpassage placerad hogst 1 m Figur 22. Cykelpassage minst 6 m frin
frin parallell korbanekant parallell korbanekant

En rak cykelpassage placerad hogst 1 meter fran parallell korbanekant ger goda mojligheter
till samspel mellan bilforare och cyklister i tillfarterna. Risker for olyckor mellan
hogersvangande fordon och rakt-fram-koérande cyklister bedoms vara minst med denna
utformning. Med cykelpassagen indragen 6-8 meter kan en personbil vanta mellan passagen
och primdrgatans korbana, vilket gor att bilisterna kan fokusera pa ett flode i taget. Bilforare
far dessutom en battre korsningsvinkel med cykelkorsningen, vilket gor det lattare att
observera cyklisterna an om indragningen bara dr 3—4 meter. Nackdelen blir hogre
fordonshastigheter da indragningen mojliggor storre radie, omvagar for cyklisterna och
samre kontakt mellan hogersvangande motorfordon och rakt-fram-gaende cyklar.

Péa strackor dar cykelstrak leds parallellt med en storre vdg och ska passera mindre sidovagar
kan cykelpassagerna utformas som genomgaende obruten cykelbana. Denna utformning
innebar att bilisterna har vajning mot gaende och cyklister pa cykelbanan, vilket ger
cyklisterna god framkomlighet. Den genomgaende cykelbanan bor ha obruten linjeforing.
Andra viktiga principer ar att beliggningen ska vara genomgaende och en kantstensradie
som bryter cykelbanan far darfor inte finnas. Pa cykelbanan far det inte heller vara markerat
overgangsstille, cykelpassage eller cykeloverfart. Vid dubbelriktade cykelbanor kan bilister
pa vdg ut i korsningen ha svart att upptacka cyklister fran hoger, varfor det ar viktigt att den
genomgaende cykelbanan hastighetssakras. Om det finns behov dven for cyklister att korsa
den genomgaende cykelbanan bor kantstenen vara fasad.

I korsningar med storre vagar dar cyklisterna inte kan ges foretrade och passagerna inte
goras upphojda kan passagerna utformas med refuger {or att ge cyklisterna mojlighet att
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passera ett korfélt i taget. Refugen bor vara minst 2 meter bred {or att cyklarna ska fa plats
utan att sticka ut i kérbanan. I korsningar som regleras med trafiksignaler och dar cykling
sker i blandtrafik bor cyklisterna synliggdras genom en cykelbox framfdr bilisterna. Férutom
att cyklisterna blir synligare och lattare uppmarksammas av bilisterna forenklas cyklisternas
vanstersvang. I cykelboxen bor avstandet mellan bilarnas och cyklisternas stopplinjer vara
minst 5 meter. For att gora cykelboxen mer synlig kan den goras med en avvikande farg pa
asfalten.

Cirkulationsplats

For utformning av cirkulationsplatser med héansyn till cyklister finns det tre
principlosningar:

e Cyklisterna cyklar i blandtrafik
e Cyklisterna cyklar i ett utmarkerat cykelfalt inne i cirkulationen
e Cyklisterna cyklar pa egen bana utanfor cirkulationen

Sakerhetseffekten for cyklister i cirkulationsplatser ar omdiskuterat da olika studier visar pa
olika resultat, men sammanfattningsvis bedoms cykellosningen med integrerat cykelfalt vara
den minst ldimpliga av de tre utformningarna. I Viigar och gators utformning (VGU)
rekommenderas blandtrafik endast vid max 10 000 fordon/dygn och farre dn 1000
cyklister/dygn samt att cirkulationen da ar enféltig. Om cirkulationen &r tvafaltig eller om
det forekommer méanga cyklande barn bor cyklisterna fardas pa egen bana utanfor
cirkulationen. Vid stora cirkulationsplatser bor alltid en planskild gang- och cykellosning
efterstravas.

Planskildhet

Planskildheter ger cyklister och gdende mojlighet att korsa végar avskilt fran biltrafiken, men
skapar ofta nivaskillnader. For att tillgodose cyklisters och gaendes behov av tillganglighet
bor det stravas efter att nivaskillnaderna hanteras av biltrafiken och den muskeldrivna
trafiken far passera i obrutet plan. Det dr ocksa viktigt att planskildhetens placering inte
medfor en omvag. Da finns risk for att de oskyddade trafikanterna genar pa mindre
trafiksdkra platser. Planskildheter bor vara utformade sa att de ger bra sikt utan déda
vinklar. Vaggar och tak bor vara ljusa. En utformning med sluttande vaggar med storre
tunnelbredd upptill ger ett 6ppnare och ljusare intryck dn om vaggarna bildar raka schakt pa
sidorna. Tunneln ska vara bredare dn gang- och cykelvdgen och vara dimensionerad sa att
driftfordon kan passera genom. Anslutande gang- och cykelvag bor ha mjuka radier och bra
sikt. Vinkelrdta anslutningar mot tunneln bor undvikas.

Cykelplan Luled kommun 11



For att en cykelparkering ska anvandas ar det viktigt att den placeras i direkt anslutning till
malpunktens entré och i nédra anslutning till cykelvagar. Avstandet bor helst inte 6verstiga 25
meter. Langtidsparkeringar kan dock ligga pa langre avstand an korttidsparkeringar. For att
minska stold- och sabotagerisken och 6ka tryggheten bor cykelparkeringar placeras synligt
dar manniskor ror sig och vara belysta.

Enligt GCM-handboken finns foljande fyra standarder f6r utformning av cykelparkeringar:

1. Vid korttidsparkering under 30 minuter bor cykeln kunna stallas pa ett stod eller i
stdll ndra entrén. En mindre del av platserna bor vara for fastladsning av cykelns ram.

2. Vid parkering upp till 4 timmar bor cykeln kunna lasas fast i stéllet. En storre del av
platserna bor vara for fastldsning av cykelns ram. For 6kad attraktivitet kan tak
diskuteras.

3. Dagparkeringar vid arbetsplatser, skolor, terminaler och bytespunkter bor ha tak och
méjlighet att 14sa fast cykeln i ramen. Overvakning bor diskuteras.

4. Nattparkering vid bostader och stationer bor vara med tak och garna i ldsta rum.

For hjulhallande cykelstéll bor ett breddmatt pa 0,7 meter efterstravas mellan de parkerade
cyklarna och 0,9 meter for de ramlasbara. Vid varje parkering bor det dven finnas nagon eller
nagra platser for bredare fordon sdsom lastcyklar och cykelkarror. Vid dag- och
nattparkeringar kan det d@ven finnas laddbehov av elcyklar. Det ar dock viktigt att
cykelparkeringarna inte paverkar tillgangligheten negativt. Detta kan ske genom att placera
cykelparkeringen vid sidan av gangstraket eller avgransa parkeringen med staket. Ur ett
trygghets- och sikerhetsperspektiv ar det ocksa viktigt att cykelparkeringarna har bra
belysning. For att sdkerstdlla att utrymme finns for cykelparkering bor detta beaktas redan i
detaljplane- och bygglovsskedena. For att underlitta detta arbete kan parkeringsnormer
anvandas.
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Principer for vagvisning

Végvisning av cykelvagnatet dr viktigt for att skapa god orienterbarhet, sarskilt for besokare
och nya cyklister. Sarskilt viktigt dr att vagvisningen genomfors kontinuerligt fran start till
mal, eftersom avbrott i vagvisningen skapar forvirring. Cykelvagvisningsplanen ger
vagledande principer kring mellan vilka malpunkter vagvisning ska ske och hur
cykelvagvisningen ska se ut. Malpunkterna kan delas upp i 6vergripande och lokala
malpunkter. De 6vergripande malpunkterna bestar i huvudsak av storre stadsdelar och de
lokala mélpunkterna bestar av stadsdelscentra, tagstationer, natur- och rekreationsomraden,
handelsplatser och turistmal.

I de fall dar huvudcykelnétet omviaxlande gar langs cykelbana och i blandtrafik ska
gatunamnsskyltar finnas dér cykelbanan mynnar ut och végvisning till anslutande GC-vag.

Principer for belysning

Belysning av cykelvagnatet ar viktigt ur flera aspekter. Ur trafiksakerhetssynpunkt ar det
viktigt att cyklisterna kan upptacka hinder pa vagen sasom isflackar, stenar, gropar och sa
att de sjdlva kan upptéckas av andra trafikanter. Med hjalp av belysning kan man aven i hog
grad paverka upplevelsen av trygghet langs cykelvagnatet, vilket ar viktigt for att man som
cyklist inte ska valja andra fairdmedel pa grund av rddsla. Belysningen &r dven ett viktigt
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arkitektoniskt gestaltningsmedel som skapar rumslighet, atmosfar och paverkar
orienterbarheten.

Ljuspunktshdjden pa cykelvagnatet bor vara lagre an pa bilvagnatet, eftersom laga
ljuspunkter signalerar smaskalighet, bostadsmiljo och intimitet, medan hogre ljuspunkter
signalerar offentlighet och hogre hastighet. Hojden pa ljuspunkten och spridningen av ljuset
paverkar dven skuggbildningen. Hart ljus uppifran ger ofta skuggor i 6gonpartiet som gor
det svart att lasa av ansiktsuttryck, medan diffuserat ljus fran olika hall gor det lattare.
Belysningens ljusfarg ar ocksa avgorande for tryggheten. Dar méanniskor vistas i en storre
utstrackning bor ljusfargen vara vit sa att fargtoner aterges pa ett naturligt satt.

Dar cykelvégar foljer bilvagar bor belysning anldggas langs cykelvagen i forsta hand,
eftersom stroljuset fran vagbanan ofta ar otillrackligt da ljuskallorna ar hogre och avstanden
mellan stolparna langre. Stroljuset fran cykelvagen kan dock i méanga fall vara tillrackligt for
att belysa bilvagen i och med att bilarna ar battre utrustade med stralkastare.

Belysningen langs ett strdk bor d&ven ske med mjuka 6vergangar. En kraftigt belyst
cykeltunnel som f6ljs av en normalbelyst cykelvédg kan upplevas mork. Omradet utanfor
tunnelmynningarna bor darfor vara val belysta s att 6vergéngen i ljusnivaerna blir mjuk. P&
samma satt kan park- och skogsomraden upplevas morka eftersom sidoljuskallorna blir
farre. Detta kan atgardas genom exempelvis att punktbelysa ett trdd vid sidan av cykelvagen
eller anvanda rundstralande armaturer.

Belysningens funktioner vid passager over bilvagnatet — att synliggora gdende och cyklister
samt att synliggora vagytan for gdende och cyklister — ar sjdlvklara och viktiga, men i
praktiken dr det manga ganger svart att anordna belysning vid passager sa att trafikanternas
behov helt tillgodoses. Hur belysningen ska anordnas for att uppna storsta mojliga
kontraster ar till stor del beroende av hur bakgrunden ser ut. Fasadbelysningar och annan
belysning kan gora stadsmiljoer forhdllandevis ljusa och i sddana miljoer framtrader gdende
och cyklister bast i negativ kontrast, vilket medfor att extra belysning vid sjdlva passagen
inte gor sa stor nytta. I dessa fall kan vagytan fore och efter passagen belysas for att forstarka
den negativa kontrasten. I tatorters ytteromraden och déar det inte finns bebyggelse i direkt
anslutning till vagen ar bakgrunden ofta forhallandevis mork. Genom att belysa den sida av
fotgangaren eller cyklisten som dr riktad mot trafiken kommer dessa att framtrada i positiv
kontrast. Intensivbelysning kan medfora att vagen bakom passagen upplevs som mycket
mork och det kan darfor vara svart att upptacka gdende och cyklister som befinner sig dar.
Intensivbelysning ar darfor olampligt att anvanda dar gaende och cyklister kan férvantas
gena bakom passagen.
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Drift och underhall av cykelvagnatet ar av storsta vikt. Dels for att valskotta cykelvagar
stimulerar till ett 6kat cyklande, men framfor allt for att en stor del av cyklisternas
singelolyckor beror pa bristande drifts- och underhallsatgarder. I Lulea genomfors
regelbundna inventeringar av cykelvagnatet, men brister i cykelvagnatet inhdmtas dven
genom felanmadlningar fran allmanheten eller upptacks av underhallspersonal som har
arenden i narheten. Felanmalan kan goras via kommunens hemsida eller via telefon. Idag
atgardas fel och brister i man av tid och resurser samt utifran hur allvarlig felanmalan &r.

De storsta underhallsbristerna i cykelvagnatet bedoms vara rotter som trycker upp ur
asfalten, skarvar mellan olika asfalteringar och sondergravningar pa grund av
ledningsarbeten. Andra brister som uppstar ar langsgaende sprickor och gropar.

Vintertid ar halkbekampningen viktig for cyklisternas sakerhet samtidigt som cyklisternas
framkomlighet paverkas mest av snordjningens kvalitet. I Luled snordjs de prioriterade
gang- och cykelvadgarna forst och paborjas redan vid 2 centimeters snodjup och atgardstiden
for dessa ar 4 timmar. Ovriga cykelvigar snordjs vid ett snddjup pa 4 cm och har en
atgardstid pa 6 timmar. Aven vid halka ar det gang- och cykelvignitet som prioriteras forst.
Eftersom atgardstiden ar lang och snorojningen maste ta hansyn till temperatur, vind, tid pa
dygnet, snokonsistens och prognoser, ar det inte alltid majligt att paborja snorojning precis
vid angivna snddjup, men stravan ar att halla en sa god standard som mojligt.

Sopning efter vinterns halkbekdmpning sker omradesvis i hela kommunen med start under
april manad ndr vattning av gator kan ske utan risk for isbildning och ar klart i slutet av maj.
Centrumhalvon sopas forst, darefter gang- och cykelvéagar.

Ett alternativ till traditionell snoréjning och halkbekampning ar sopsaltning. Denna metod
skulle kunna anvandas som ett komplement till den traditionella, och ersitta den langs
utvalda strackor. Sopsaltning innebar att vagytan sopas fri fran sno och is samtidigt som en
saltlosning sprids ut pa vagbanan. Saltlosningen motverkar att sno och is bildas pa nytt och
ar effektivast ner till runt — 10 grader celcius. P4 grund av kostnader och det klimat som
Lulea har ar bedomningen att sopsaltning inte ar angelaget i dagslaget. Daremot behover
Luled kommun folja den utveckling som sker dér bland annat Umea har testat sopsaltning
under nagra ar.
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Véagarbeten kan paverka cyklisternas majligheter att ta sig fram langs de strak som normalt
anvands. Gang- och cykelvagar ska aldrig anvandas for omledning av biltrafiken eller
anvandas for att placera ut tillfallig skyltning.

Vid de tillfdllen d& fardvagen for cyklisterna maste stingas av dr det extra viktigt att beakta
mojligheterna till korta omledningsvégar eftersom cyklister ar kansliga for avstand. Annars
riskerar en del att forsoka ta sig forbi platsen pa helt inofficiella vagar som kan bli farligare
&n de planerade. Aven om gatan behover sténgas av for biltrafik bor det efterstrdvas att halla
passager Oppna for gaende och cyklister genom att exempelvis anldgga tillfalliga gangbroar,
lagga ut durkplat over grasytor eller stangsla av en annan del av gaturummet (parkering
mm.). I de fall enda mdgjligheten &r omledning bor avstangningen forvarnas i god tid sa att
man kan planera sin fardvag. Gors avstangningen pa storre cykelstrak bor vagvisning ske
med tillfalliga omledningsskyltar for rekommenderade cykelstrak samt vara tydliga sa att
barn och personer med annat modersmal forstar. Forutom den direkta informationen genom
skyltning pa platsen bor kommunen ha informationskanaler via media som kan ge allman
information om avstangningar och begransad framkomlighet.

Vid arbeten pa gang- och cykelvédgar kan om majligt en del av vagbanan med fordel nyttjas
for gang- och cykeltrafik. Avstangningar bor goras med avstangningsmaterial som tydligt
hindrar gaende och cyklister att komma in i arbetsomradet. Avstangningar med tvérslaar pa
cirka 10-35 centimeter och 100 centimeters hojd rekommenderas. Enklare avstangningar som
flaggspel och schaktmassor ska undvikas da de ar svdra att upptacka i morker och for
personer med synnedséattningar. Vid tillfdlliga gdng- och cykelbanor bor en bredd pa minst
1,8 meter och ett jamt underlag efterstravas. Leds den tillfdlliga passagen forbi en
trottoarkant eller liknande ska det anordnas tillfalliga ramper forbi hindren. Rampen bor da
placeras i cykeltrafikens fardriktning, exempelvis vinkelrdt mot en kantsten och inte langs
kantstenen. Slangar och kablar som tillfalligt behover dras 6ver en cykelbana bor héjas upp
och ha en fri h6jd pa minst 2,5 meter sa att cyklister kan passera under.

En cykelbana kan markas ut med vagmarke D4 pdbjuden cykelbana, D6 pibjuden ging- och
cykelbana eller D7 pibjudna ging- och cykelbanor (se figur 23, 24 och 25) beroende pa om
cykelbanan ar enbart en cykelbana, om den dr gemensam med gangbanan men gaende och
cyklister inte dr separerade fran varandra eller om gdende och cyklister dr separerade fran
varandra. Det finns dock inget krav pa att en cykelbana ska vara utmarkt med nagot av
dessa vagmarken, eftersom gestaltningen genom olika ytbeldggningar eller vagmarkeringar
ocksa styr vilka trafikregler som ska galla. Samtidigt ar det naturligt att marke satts upp om
det inte tydligt framgar av forhdllandena pa platsen vad som ar en bana avsedd for
cykeltrafik, vilket det ofta kan vara under vintertid da snon tacker ytbeldggningar och
vagmarkeringar. Sarskilt viktigt dr det darfor att gdng- och cykelbanor dér gdende och
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cyklister ar separerade fran varandra mérks ut i bada dndarna. Aven géng- och cykelbanor
dar det finns risk for att fordon genar mellan gator ar sarskilt viktiga att marka ut med
skyltar.

Figur 23. Viigmirke D4 Figur 24. Vigmirke D6 Figur 25. Viigmirke D7
Pabjuden cykelbana. Pibjuden ging- och Pdbjudna ging- och
cykelbana. cykelbanor.
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Bilaga 2 Utbyggnadsplan

Tas fram under ar 2022.
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