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SAMMANFATTNING

Cykelbarhet handlar om vilka upplevelser olika infrastrukturutformningar erbjuder for
cyklister. Hog cykelbarhet innebadr med andra ord att trafikmiljon ar inbjudande att
cykla i och att man som cyklist gdarna valjer dessa gator och vdgar. Cykelvanlighet kan
vara ett annat ord.

Metoden som rapporten beskriver kan anvandas for att klassificera hela det svenska
gatu- och vagnatet efter hur attraktivt, tryggt och trafiksakert det ar for cyklister, inte
minst blandtrafiken. Syftet med detta ar att skapa battre forutsattningar for att fa fler
att kanna sig trygga med att borja cykla samt att leda bort cyklister fran trafikfarliga
vagar over till mer sakra.

Syftet med cykelbarhetsklassificeringen ar att:

1) Skapa ett nationellt fritt tillgangligt planeringsstéd som beskriver
forutsattningarna att cykla pa ett jamforbart vis i hela Sverige.

2) Synliggora den cykelrelaterade data i NVDB, vilket gor att bristerna kommer
att markas, nagot som kommer leda till korrigeringar och med det hogre
kvalitet pa datan.

3) Gora en cykelkarta som andra karttillverkare kan anvanda som stéd och pa det
sattet styra bort cyklister fran farliga vagar.

Metoden for klassificeringen utgar fran en rad foreteelser i den nationella
vagdatabasen NVDB, men fler indatakallor skulle vara méjliga. En utgangspunkt for
indatan har varit att den ska vara fritt tillganglig och ga att processa i ett flode som gar
att automatisera.

Cykelbarhetsklasserna som skapas i metoden for stréickor respektive for noder.

Klass | Vad Klass |Vad

C1 Cykelvag asfalt N1 Bro eller tunnel

Cc2 Cykelvdg ej asfalt N2 Bra passage

C3 Cykelfalt N3 Halvbra passage

B1 Mycket bra, ndstan som cykelbana N4 Signalreglerad korsning
B2 Bra N5 Bom

B3 Tveksamt
B4 Olampligt
B5 Forbjudet att cykla

Tveksam eller olamplig vag med
\Y acceptabel vdgren

Gl Bra grusvdg
G2 Ovrig grusvig

Alla ingaende steg i metoden har utrymme till forbattring, men bedémningen ar anda
att resultatet relativt val speglar hur forutsattningarna att cykla ser ut i hela Sverige.
Resultatet bedoms i alla fall vara battre an andra metoder som utgar fran oppet
tillganglig data och som inte kraver inventeringar eller narstudier av ortofoton.

Forhoppningen ar att metoden med tillhérande resultat framover kommer att tillampas
i planeringsunderlag, i cykeltrafikmodeller och som underlag fér kartor som andra tar
fram.
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1 ERHALLEN TRAFIKSAKERHETSNYTTA

Projektet cykelbarhetsklassificering av vag- och gatunatet syftar till att skapa battre
planeringsunderlag. Den forvantade trafiksdakerhetsnyttan kommer darfor
forhoppningsvis att uppsta nar metoden tillampas i form av exempelvis kartor riktade
mot cyklister, planeringsunderlag for utbyggnad av cykelinfrastrukturen inklusive
passager, underlag till vigvisning med mera. Metoden kan ocksa anvandas for
uppféljningsindikatorer i ett omstallningsarbete till ett mer trafiksakert
infrastruktursystem.

Forhoppningen ar ocksa att resultatet kan vara ett underlag for en diskussion om hur
blandtrafiken kan anpassas till att bli inbjudande for cyklister och vad som boér goras
for att oka trafiksdkerheten i blandtrafik, dar 30 km/h som bashastighet i tatort ar den
enskilda atgard som skulle ge storst effekt.

Okad cykeltrafik ar alltid i viss man forknippad med trafiksdkerhetsutmaningar och
olyckor, men forlangda friska liv till foljd av forbattrad folkhalsa ar i de flesta fall storre
an den motsvarande forkortning till féljd av olyckor. Om de kartor som kommer ur
projektet eller inspireras av det kan 6ka cyklingen far darfor det betraktas som en
livsframjande folkhalsovinst.

2 BAKGRUND

Ett sammanhallet cykelvagnat bestar nastan alltid av en kombination av cykelvdagar och
lampliga gator och viagar med blandtrafik. For den utan lokalkdnnedom eller cykelvana
eller for den trafikplanerare som ska forbattra mojligheterna att cykla eller gora en

trafikmodell ar det inte helt enkelt att veta vilka av dessa vagar som ar bra att cykla pa.

Region Skane inledde under 2017 arbetet med att klassificera hela det skanska
vagnatet efter hur bra det ar att cykla pa med inspiration fran Vdgledning fér regional
cykelvdgvisning '(Trafikverket, 2014). Resultatet publicerades pa www.cyklaiskane.se
men anvandes ocksa som underlag till Cykelvdgsplan for Skane 2018-2029. Tyréns
fick i samrad med Region Skane tillatelse att skala upp arbetet till nationell niva samt
undersdka mojligheterna att forbattra metoden genom att addera passager och andra
fritt tillgangliga foreteelser.

3 SYFTE MED PROJEKTET

Syftet med projektet ar att beskriva hela det svenska gatu- och vagnatet efter hur
attraktivt, tryggt och trafiksakert det ar for cyklister, inte minst blandtrafiken. Syftet
med detta ar att skapa battre forutsattningar for att fa fler att kdnna sig trygga med att
borja cykla samt att leda bort cyklister fran osakra vagar 6éver till mer sikra genom att:

1. Skapa ett nationellt fritt tillgangligt planeringsstdod som beskriver
forutsattningarna att cykla pa ett jamforbart vis i hela Sverige.

2. Synliggora den cykelrelaterade data i NVDB, vilket gor att bristerna kommer
att markas, nagot som kommer leda till korrigeringar och med det hégre
kvalitet pa datan.

1 https://trafikverket.ineko.se/Files/sv-
SE/11895/RelatedFiles/2015 032 Vagledning for regional cykelvagvisning.pdf
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3. Gora en cykelkarta som andra karttillverkare kan anvanda som stéd och pa
det sattet styra bort cyklister fran farliga vagar.

3.1 DEFINITION AV CYKELBARHET

Det finns ingen vedertagen definition av vad cykelbarhet dr. Det finns ocksa flera
liknande termer. Men i detta sammanhang handlar cykelbarhet om vilka upplevelser
olika infrastrukturutformningar erbjuder for cyklister. Hog cykelbarhet innebar med
andra ord att trafikmiljon ar inbjudande att cykla i och att man som cyklist garna valjer
dessa gator och vdgar. Cykelvanlighet kan vara ett annat ord. Engelskans Bikability
anvands ocksa, men kan forviaxlas med ett brittiskt koncept som syftar till att barn ska
fa trafikvana som cyklister. Aven uttrycket Bicycling level of service (Blos) som kommer
att presenteras nedan ar snarlikt.

Eftersom det handlar om upplevelse ar konceptet mer beslaktat med trygghet dn
trafiksdkerhet. Men till skillnad fran trygghet (och trafiksdkerhet), som fokuserar pa
negativa aspekter av att cykla sa vill cykelbarheten mer fokusera pa utformningar som
uppmuntrar cykling. Det finns ocksa konkreta kollisioner dem emellan, cykelfallor kan
exempelvis erbjuda hog trafiksdkerhet men lag cykelbarhet eftersom de faktiskt ar
hinder pa vdgen.

Cykelbarhet kan pa ett generellt sett ses som en skala fran bra till daligt men som
cyklist kan man ha olika preferenser, exempelvis att man gillar grusvagar eller foredrar
biltrafikens rytm fore att blanda sig med gaende. Men som kommer att visa senare i
rapporten gar det att kombinera den klassificering som har gjorts med olika
preferenser som cyklister kan ha.

Cykelnavigeringstjanster dar ruttval ska goras forsoker ofta att (ofta outtalat) fanga
cykelbarhet eftersom de 6nskar spegla vilka viagar som cyklister helst vill vilja for att
komma fram.

3.2 AVGRANSNING

Fokus for studien har varit nyttocykling, det vill siga vardagscykling som syftar till att

utrdtta ett annat drende. Detta till skillnad fran rekreationscykling eller tavlingscykling

dar sjalva cyklingen ar drendet. Metoden for att klassificera vagarna ar dock tillampbar
for alla typer av cyklister dven om preferenserna kan skilja sig at, exempelvis avseende
slitlager eller cyklistens instdllning till cykelbanor eller signalreglerade korsningar.

En annan avgransning ar att metoden ska kunna inga i en helt automatiserad process
utan handpaldggning i sjilva processen. Ska manuella justeringar géras med anledning
av direkta fel pa att den ena eller andra gatan har tilldelas "fel” cykelbarhetsklass ska
detta justeras i den 6ppna kallan som tillampas, i detta fall NVDB, eller i algoritmerna.
Inte som justeringar i efterhand.
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4 BESKRIVNING AV METOD OCH MATERIAL

4.1 KUNSKAPSLAGE

Cykelbarhetsklassificeringen och motsvarande klassificeringar som presenteras nedan
utgar alla fran ungefar samma uppldagg dven om genomfdérandet ar olika.

1. Vad kdnnetecknar trevliga, sdkra, trygga forutsattningar att cykla, det vill sdga
hog cykelbarhet?

2. Vilken geodata finns som kan representera dessa forutsattningar? (I manga fall
maste det goras i falt genom inventering eller via studier av ortofoton men
sadana metoder ingar inte i denna rapport)

3. Hur skapas en algoritm som pa basta satt knyter cykelbarhet till geodatan?

4. Hur presenteras eller anvdnds resultatet?

Nedan beskrivs ett antal ansatser att beskriva detta, men med fokus pa hur cykling i
blandtrafik beskrivs.

Som ndamnts finns det stor variation pa vad vi i denna rapport kallar cykelbarhet
innebér, kallas och definieras. | ndstan alla beskrivna metoder ar trafiksdkerhet viktigt
och dar landar de flesta i samma sjalvklara slutsats som dven denna rapport har landat
i: Helst vill cyklister slippa bilar och gaende. Nar det kommer till blandtrafik, bade i
strackor och i passager, innebdar manga motorfordon och hoga hastigheter att risken
okar for olyckor och att dven krockvaldet 6kar om olyckan ar framme. Cykelbarheten
minskar givetvis ocksa.

4.1.1 TRAFIKVERKET

Som tidigare namnts har Trafikverket klassificering for regional cykelvagvisning vars
regeluppsattning var en av inspirationskallorna till denna cykelbarhetsklassificering.
Utgangspunkten var motortrafikmangd och hastighet. Trafikverket har dven gjort en
liknande klassificering for nationella cykelleder i rapporten Cykelleder fér rekreation
och turism?. Dar har en nagot annan bedémning gjorts. En betydande skillnad ar att
70-vdgar med en sommardygnstrafik éver 500 fordon per dygn bedéms som
olampliga, medan motsvarade fér uppskyltning for pendlingscykling ar 1000 fordon
per dygn (ADT). | kraven for cykelleder dr ocksa underlagskravet mer tillatande.
Cykelleder for rekreation och turism ar under revision och en annan regeluppsattning
foreslas i remissversionen. Nedan foreslagen metod ligger ndra hur remissversionen
hanterar blandtrafik pa statliga vagar.

Trafikverket uttrycker daven en form av cykelbarhetsklassificering i ASEK 7.0°. Att cykla i
blandtrafik varderas i minskad aktid som 175 kr/timme medan motsvarande kostnad
for att cykla pa separerad cykelbana som 140 kr/timme. Daremellan ligger cykelbana
intill bilvag pa 146 kr/timme och cykelfdlt som 158 kr/timme. Mest noterbart ar att
blandtrafik, oavsett trafikmidngd och hastighet har samma restidsviardering. Aven i
Effektsamband for transportsystemet Fyrstegsprincipen Steg 1 - 4 Atgdrder for

2 https:/ltrafikverket.ineko.se/se/cykelleder-f% C3%B6r-rekreation-och-turism-klassificering-
kvalitetskriterier-och-utm%C3%A4rkning-2

3 https://www.trafikverket.se/contentassets/4b1c1005597d47bda386d81dd3444b24/asek-7.0--
2020/07 restid o _transporttid a70.pdf
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cykling* presenteras ett antal resonemang kring cyklisters preferenser som skulle
kunna anvandas som underlag till resendrers bendagenhet att vdlja cykeln eller géra
ruttval som cyklist.

Trafikverket har dven gjort en klassificering av GCM-passager® dar tre nivaer
forekommer: gron, gul och réd. Nivaerna kan kortfattat beskrivas som:

e Gron om passagen ar planskild eller ar hastighetssakrad till 30 km/h

e Gul om det dr en ordnad passage som inte ar hastighetssakrad, om hastigheten
ar 40km/h eller mer eller om det ar en cirkulationsplats

e ROd om inget ovan galler.

4.1.2 CYCLERAP

Cyclerap® dr en metod for att utvardera risker for att pa sa satt verka for forbattringar. |
metoden anvands en stjarnklassificering pa infrastruktur utifran hur saker den ar att
cykla pa. Malet med metoden ar att skapa en evidensbaserad modell som kan tillampas
globalt for att utvardera cykelinfrastruktur efter hur siker den ar. Modellen tillampar
bland annat sannolikhet for olycka och skadegrad i blandtrafik, separerad infrastruktur
och korsningar. | bedéomningen tittar man pa foreteelser som vagrensbredd, belysning,
underlag och kurvradier. Nuldaget for Cyclerap (det vill sdga i mars 2021) ar att utveckla
en klassificeringsalgoritm som hanterar dessa foreteelser.

4.1.3 BLOS/CLOS

Bicycling (cycling) level of service ar ansatser for att beskriva upplevelsen av att cykla
pa olika former av infrastruktur’. Vissa studier har fokus pa cykelvdagars utformning
medan andra har fokus pa blandtrafik. En metastudie® fran 2020 som har gjorts
foreslar att Blos lampligen bor utga fran cyklisternas "flow”, infrastrukturens
utformning och externa variabler som topografi och viader. Det forefaller finnas
koncensus att separerad cykelinfrastruktur ar battre dn blandtrafik, men i studien
presenteras ingen direkt tillampbar metod for att kunna separera olika typer av
blandtrafik utan manuell inventering eller databearbetning. | manga fall kravs
inventering eller mer ingaende studier av ortofoton for att gora Blos-klassificeringen.

Inte sdllan noterar artikelforfattarna hur olika grupper, exempelvis utifran koén, alder
eller cykelvana, uppfattar olika BLOS-nivaer. Manga studier ar gjorda i stader eller
lander med i svenska matt matt laga cykelandelar, varfor tillampbarheten har kan vara
lag.

4

https://www.trafikverket.se/contentassets/0ebc841761f74f56b31c6eba59511bca/ovrigt/effekisa
mband-cykling.pdf
5

https://www.trafikverket.se/contentassets/993acalac2324c4187d1b9d60a6b07a2/klassificerad-
gcm-passage.pdf och
https://gisportal.trafikverket.se/gisportalext/home/webmap/viewer.html?webmap=fcc0865eb170
4202b3bd8sf2f23fbba0d

6 https://www.irap.org/cyclerap/

7 http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1187055/FULLTEXT04.pdf

8 https://www.mdpi.com/2071-1050/12/7/2944/htm
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4.1.4 ACTIVE COMMUTING ROUTE ENVIRONMENT SCALE

Active Commuting Route Environment Scale, Acres, utforskar hur cyklister uppfattar en
rad miljofaktorer® for att sedan definiera hur dessa faktorer uppmuntrar respektive
hindrar dem fran att cykla. Estetiska varden, gronska och separerade cykelbanor ar
exempelvis uppmuntrande. Vissa av faktorerna bedéms vara relativt svara, men inte
omdjliga, att implementera pa ett tillforlitligt vis i ett automatiserat flode fran oppet
tillganglig data.

4.1.5 BROACHS RUTTVALSMODELL

| Broach ruttvalsmodell som citeras i En transportmodell med fokus pa cykeltrafik (VTI,
2015)" anvands en generalisering i blandtrafik dar hastigheter under 50 km/h ger
kostnadspaslag mot cykelbana pa 1,5, hastighet upp till 70 km/h ger 2,5 och
hastigheter daréver ger paslag pa 5. | samma rapport beskrivs dven Jensens
ruttvalsmodell men i den gors ingen skillnad pa olika typer av blandtrafik.

4.1.6 FORENKLADE METODER

| geografiska analyser, som exempelvis tillgdnglighet med cykel till olika malpunkter,
kan ocksa mdjligheten att cykla i blandtrafik behandlats mycket férenklat, exempelvis
att alla vagar med 50 km/h eller lagre hastighet har bedomts ok for cyklister. |
stadstrafik betyder det i praktiken ofta alla vigar men eftersom oldmpliga vdgar ofta ar
forsedda med cykelbana eller cykelfdlt far inte generaliseringen sa stor negativ effekt.
For regional cykeltrafik, dar det lagtrafikerade vagnatet har en betydande roll blir
bristen mer pafallande.

En vanligt forekommande forenkling ar ocksa att alla vagar dar det ar tillatet att cykla
varderas lika mot varandra och endast kortast avstand spelar roll. Det kan vara en
brist, men det kan ocksa, exempelvis i fallet med sa kallade potentialstudier', vara just
syftet med studierna: att visa var cyklister skulle vilja cykla, inte var det idag ar
lampligt att gora sa. Detta for att pavisa infrastukturbrister.

4.2 VALD METOD

4.2.1 FOR STRACKOR

En ingang i processen har varit att anvanda NVDB som huvudsaklig datakalla. Detta
eftersom databasen kan anses vara Sveriges "offentliga” bild av infrastrukturen da
staten och kommunerna ar de huvudsakliga dataleverantérerna och att det
forekommer en viss granskning av inkommen data. Med det sagt ar inte NVDB
nodvandigtvis en battre datakalla for att gora en cykelbarhetsklassificering av gatu-
och viagnatet avseende tackning och kvalitet an Open street map (OSM), som nog far
anses vara den enda tankbara konkurrenten. Men att anvanda just NVDB handlar ocksa
om att synliggora den cykelrelaterade datan for att vaghallare och allmanheten ska
kdnna sig mer hugade att rapportera in brister i datan sa att kvaliteten kan 6ka.

9 http://gih.diva-portal.org/smash/get/diva2:734122/FULLTEXTO1.pdf

10 http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1305757/FULLTEXTO02.pdf

11
https://www.arcgis.com/apps/MapSeries/index.html?appid=f4d2fad795874f95a3349c0b3dc06d3
2 eller https://www.vgregion.se/regional-
utveckling/verksamhetsomraden/transportinfrastruktur/okad-cykling-i-vastra-
gotaland/potentialstudie/
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Som kan noteras innehaller bade NVDB och OSM foreteelser som fangar cykelbarhet.
Det som dock bada brister i ar kvaliteten pa vissa avgorande delar som exempelvis
bredd pa cykelbanorna, kurvutformning och korsningskvaliteter. Vissa delar ar helt
enkelt kvalitativa aspekter som dr svara att fanga i en karta.

Den valda metoden utgar till stora delar av motortrafikens hastighet och dess
trafikmangd (uppmatt eller uppskattad med indirekta metoder). NVDB har har fordelen
att datan om hogsta tillatna hastighet haller mycket hog kvalitet och trafikmangderna
finns i acceptabel kvalitet i ett enkelt hanterat format for hela det statliga vagnatet. For
vdgarna med trafikmangd anvands samma granser som foreslagits for nationella
cykelleder'. For det kommunala gatunatet liksom for det enskilda vagnatet far
uppskattningar goras efter vigen eller gatans utformning, det vill saga vilket gatutyp
eller vdagslag den tillhér. Motsvarande hierarki for vagars storlek pa OSM ar primary,
secondary och tertiary road samt vissa andra foreteelser.

Inom flera av de ovan namnda metoderna ingar i manga fall kvalitativa foreteelser inte
gar att hamta ut enkelt ut NVDB eller andra 6ppna nationsomfattande datakallor, varfor
de inte kan inga i cykelbarhetsklassificeringen. Exempel pa det ar korsningars
kvaliteter, grona strak och férekomsten av kantstensparkering.

4.2.2 | NODER

Utformningen av passager och korsningar ar viktigt for cykelbarheten, eftersom
konflikten med andra trafikslag blir sa konkret. Dessvarre ar det svart att utifran NVDB
(eller OSM heller for den delen) beskriva korsningsutformningar sarskilt bra. | den
valda metoden har en férenklad variant av Trafikverkets ovan beskrivna metod for
passager anviands, men da bara vad de kallar gréna passager. Till Trafikverkets metod
har dven vissa tillagg gjorts.

Det gar, som framgar nedan, att visa om en passage ar signalreglerad,
hastighetsanpassad med mera men inget om kvaliteterna, hur svangigt det ar i
samband med passagen, kvaliteten pa avfasning vid vagbanan med mera. For att fa
fram detta, vilket ar barande for flera av Bloc-metoderna, kravs inventering eller
atminstone granskning av ortofoton. Pa ett dvergripande plan framgar heller inte
vdjningsforhallandena och de forefaller inte enkelt ga att ta ut fran NVDB.

Vad som gar att fa fram som dnda kan ge ett mervdrde ar broar och tunnlar, men de
galler da bara dar cykelbanor ar inblandade. Da dven lagtrafikerade vdagar har en
betydelse for cykeltrafiken hade dven tunnlarna mellan dessa och hogtrafikerade vagar
kunnat vara intressant, men det ar svart att visuellt halla det nagorlunda begripligt
eftersom det ar sa manga. | ruttningar fangas de anda genom hur NVDB ar uppbyggt.

For passageutformningar gar det, trots att foreteelserna kan vara bristfilliga, att se
upphdjda genomgaende passager och om passager ar hastighetssiakrade. Ordnade
passager eller cykelpassager som inte dr hastighetssakrade beddéms inte ge nagot
betydande mervdrde utan men beddmas utifran klassen pa vdgen som passeras.

Bommar och andra hinder for cyklister ar dven de ar inkluderade i metoden. Pollare
betraktas i detta sammanhang inte som hinder. | praktiken kan de vara det genom att
de ar bristfalligt utformade, men det framgar inte i NVDB.

12 Remissversionen finns inte som lank
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4.3 INDATA

Den linjedata som anvands hamtas fran NVDB for att klassificera strackor framgar i

tabell 1.

Tabell 1. Foreteelser som anviinds i cykelbarhetsklassificeringen.

Foreteelse i NVDB

Bedomd kvalitet pa
datan (efter ett antal

Syfte

Kommentar

stickprov)
Vagtrafiknat Bra Faststdlla om
vdgen/gatan/banan
maste delas med
biltrafik
ADT/SDT (arsdygnstrafik/ Acceptabel (de minsta Att faststdlla mdngden Hégsta virdet av ADT
Sommardygnstrafik) vdgarna ar de som motorfordon och SDT anvénds. (en

mats mest sallan.
Dessutom sker en
ganska schablonmassig
omrakning till SDT,

separat
omrakningsnyckel
anvands da uppgift
om SDT saknas i

vilket ocksa ar en NVDB)
felkalla)

Hogsta tillatna hastighet Bra Att faststadlla | villaomraden
motorfordonens (lokalgata liten) ar
hastighet hastigheten sannolikt

ldgre dn skyltat.

Vaghallare Bra Att faststdlla vem som
dger vagen

Vdgslag/Gatutyp Acceptabel Att beskriva Syftet med

(klassningen kan vara
lite godtycklig,
exempelvis kan en
Huvudgata se mycket
olika ut i en storstad
och i en by)

gatuutformningar dar
trafikmangd saknas

foreteelsen ar inte att
beskriva hur bra
gatan ar att cykla pa,
men fungerar dnda
acceptabelt for detta.

Slitlager Acceptabel (bra for Beskriva underlaget Asfaltens kvaliteter ar
bilvdgar men inte beskrivna, ex
bristfalligt for brunnslock,
cykelvagar som ofta rotsprickor med
beskrivs som mera.
asfalterade trots att de
inte ar det.)

Vagbredd Acceptabel (for Identifiera de Det hade varit mer

kommunala gator ar
det mer bristfalligt) For

landsvagar som ar sa
smala att bilar maste

tillforlitligt om vagren
var med som

11(27)

cykelbanor ar sakta ner for att motas. | foreteelse.
angivelserna av Anvdnds aven for att
vagbredd undermaliga. | identifiera forekomst av
vdgren.
Forbjuden fardriktning Bra Komplettera vagbredd
for att exkludera storre
vdgar som ligger som
dubbla enkelriktade
linjer i NVDB. Anvands
for att identifiera
vdgren.
Motorvag/motortrafikled Bra Att faststalla vilka vagar
som inte dr tillatna att
cykla pa (klassas som
B5)
Antal korfalt Acceptabel, men For att identifiera om
tillampas bara pa en en bred vag har vagren.
begransad del av
vdgndtet
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Utover strackor har dven punkt- eller noddata anvants.

Tabell 2. Den punktdata som anvdnds i cykelbarhetsklassificeringen.

Foreteelse i NVDB

Bedomd kvalitet (efter | Syfte
ett antal stickprov)

Kommentar

GCM-passage

Acceptabel men for Identifiera

vissa delar oacceptabelt | passageutformningar

Overgangsstillen,
cykelpassager och
cykeloverfarter ligger
som samma, vilket ar
synnerligen daligt.
Overgangsstillen kan
rensas genom faltet
Trafikanttyp.

Vaghinder Acceptabel, men knappt | ldentifiera bommar Manga kommuner har
eller andra hinder pa inte nagra foreteelser
cykelbanor alls. Dessutom ar det i
vissa fall svart att se
vem som berors av
hindren, trafik rakt
fram eller korsande.
Farthinder Bra Att kombinera med
GCM passage for att
identifiera
hastighetssakrade
passager
44 PROCESS

4.4.1 LINJELAGREN

Vilket kommer att redovisas under resultat sa kommer gatorna och vdgarna att via ett
antal regler i en algoritm, att delas in i ett antal klasser. Det ar tre typer av separerad

cykelinfrastruktur, C-klasserna, en skala fran 1-5 av asfalterad blandtrafik, B-klasserna,
med tilligg om bred vdgren om sa finns. Slutligen tva typer av grusvagar, G-klasserna.
Senare i rapporten visas exempel pa hur gatorna och vagarna i de respektive klasserna

kan se ur.

Tabell 3. Cykelbarhetsklasserna.

Klass Vad

C1 Cykelvdg asfalt

C2 Cykelvag ej asfalt
C3 Cykelfalt

B1 Mycket bra

B2 Bra

B3 Tveksamt

B4 Olamplig

B5 Forbjudet att cykla
\ Tveksam eller oldmplig vdg med acceptabel vdgren
Gl Bra grusvdg

G2 Ovrig grusvig

Uppdrag: Cykelbarhetsklassificering av vag- och gatunatet
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Nedan beskrivs i pseudokod algoritmen om hur indatan processas. Texten beskriver
principerna dven om det FME-script eller den QGIS Graphical model som genomfér
uppgiften ar uppbyggt pa ett annat vis.

Vagtrafiknat
Ar det en del av cykeltrafiknatet? Ga till C nedan
Ar det en del av biltrafiknatet? Ga till BG nedan

C, Cykel

Ar det en cykelvig med slitlagret asfalt? ->C1
Ar det en cykelvidg med slitlagret grus ->C2
Ar det ett cykelfalt - >C3

BG, Bilvig
Ar slitlagret asfalt? Ga till B nedan
Ar slitlagret grus? Ga till G nedan

B, Asfalterade bilvagar
Ar det tillatet att cykla pa vagen? Om inte ->B5
Ar vdgen statlig och en trafikmadngd? Kolla pa tabellen nedan:

Tabell 4. Klassificering av cykelbarhet efter trafikmdngd och hégsta tillatna hastighet.

Dessutom, om vagen ar B2 och vagbredden smalare dn 4 m -> Bl
Ar vigen kommunal, se tabell 5 nedan:

Tabell 5. Klassificering av cykelbarhet efter Gatutyp och hdgsta tillatna hastighet.

Kvartersvag,
Parkerings-
omradesvag, )
Infartsvag/utfarts- | Lokalgata Lokalgata Overgripande
vdg, Leveransva liten stor Huvudgata | lank

30 B

40

50 B2 B3 I

60

70
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Enskilda asfalterade vagar -> Bl

Dessutom, om vdgen ar bredare dn 11 meter och har hégst tva korfalt sa laggs vagren
till geometrin. Skalet till att det inte kan anvandas fér kommunala gator ar att breda
gator ofta anvands for kantstensparkering. Kvaliteten pa datan ar ocksa bristfallig.

G, grusbilvagar
Om véagen ér statlig, kommunal eller har statligt driftsbidrag ->G1
Annars (med anledning av att man kan misstanka att den ar samre) ->G2

4.4.2 EXEMPEL PA UTFORMNINGAR

Nedan foéljer ett antal exempel pa hur klasserna kan se ut i en stad respektive pa
landsbygden.

Cykelvagar

Klass C1. Cykelvig pd landsbygd och cykelvdig i téitort. Foto: Mapillary

Till véiinster klass C2, Cykelviig pa grus och till hdger klass C3, cykelfiilt. Foto:
Mapillary

Uppdrag: Cykelbarhetsklassificering av vag- och gatunatet 2021-05-20
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Klass Bl1. De bdsta blandtmfikvdgarn. Smal och mycket lagtrafikerad vg pa landet
respektive en villagata med 30 km/h i téitort. Foto: Mapillary.

Klass B2. Lagtrafikerade vigar och gator. Ndagot sdmre cykelbarhetsklass ¢in BI. |
praktiken dr skillnaden klasserna emellan i landsbygd att trafikmdngderna dr hégre. |

tdtort dir skillnaden ofta att hastigheten dr 40 km/h eller 50 km/h istdllet for 30km/h.
Foto: Mapillary.

Uppdrag: Cykelbarhetsklassificering av vag- och gatunatet 2021-05-20
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Klass B3. Vidgar som dir tveksamma att cykla pa. Pa en 70-vig pad landsbygden har
vigarna mellan 1000 och 2000 fordon per dygn. | téiitort dir de flesta av de mest
trafikerade viigarna i denna klass. Ofta dir de férsedda med parallella gang- och
cykelbanor. Foto: Mapillary

Klass B4. Vigar som dr oldmpliga att cykla pa. Pa landsbygden har de héga
trafikfloden. | téitort, i den madn de forekommer i tditort, dir det infartsvigar ddr
hastigheten dr 60 km/h eller mer. | mindre tdtorter kan det vara en statlig vdg genom
orten med héga floden ddr hastigheten inte dr ldag. Foto: Mapillary

Uppdrag: Cykelbarhetsklassificering av vag- och gatunatet 2021-05-20
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Oldmplig vig med bred viigren. Klass V.
Foto: Mapillary

Grusvagar

Till viinster klass G1, Grusvddg som dr kommunal, statlig eller har statligt driftsbidrag.
Till héger Klass G2. Ovrig grusvig. Hit riiknas en stor del av Sveriges infrastruktur
men det dr svart att veta standarden for dessa vigar. Inte sdllan har de bom eller sa
dr motortrafik forbjuden, men man far cykla pa dem. Foto: Mapillary

4.4.3 PUNKTLAGREN

Aven noderna eller punkterna, det vill siga korsningar, passager och hinder genomgar
en klassificering efter ett antal regler. Dessa redovisas som tre nivaer av passager fran
planskilt till halvbra (N1-N3). Sen redovisas dven signalreglerade korsningar (N4) och
bommar pa cykelbanor (N5).

Uppdrag: Cykelbarhetsklassificering av vag- och gatunatet 2021-05-20
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Tabell 6. De olika nodklasserna

Klass | Vad

N1 Bro eller tunnel

N2 Bra passage

N3 Halvbra passage

N4 Signalreglerad korsning
N5 Bom

Reglerna for klassificering ar som foljer:

Om en passage ar planskild som tunnel eller bro -> N1

Om ett vaghinder dr en genomgaende passage eller om en cykeldverfart eller
cykelpassage ligger inom 15 meter fran ett gupp eller annat hinder (fran lagret
farthinder) och ar for cykeltrafik och inte bara fér gaende ->N2

Om en annan ordnad passage for cyklister ligger inom 15 fran ett gupp ->N3

Om en GCM-passage ar signalreglerad. ->N4

Om det ar en bom eller annat vaghinder pa en cykelbana -> N5

Uppdrag: Cykelbarhetsklassificering av vag- och gatunatet 2021-05-20
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5

5.1 STRACKOR

RESULTATREDOVISNING

Utdatan som kommer ur FME ar som gisfiler som kan anvdndas direkt i ett Gis-program
eller presenteras i webtjanster eller for att skapa ruttningsgrafer i navigering eller i en
cykeltrafikmodell. Klassificeringen innehaller 10 klasser samt féorekomst om vagren.

Tabell 7. Cykelbarhetsklasserna.

Klass | Vad Fargforslag

C1 Cykelvag asfalt Gron

C2 Cykelvag ej asfalt Brun

C3 Cykelfilt Streckad grén

B1 Mycket bra, ndstan som cykelbana | Morkbla

B2 Bra Ljusbla

B3 Tveksamt Ljusgra

B4 Olamplig Morkgra

B5 Forbjudet att cykla Svart
Tveksam eller olamplig vdag med "Vagfarg” med ljusbla linjer pa

Vv acceptabel vagren sidorna

Gl Bra grusvig Streckad brun

G2 Ovrig grusvig Punktad brun

| en karta, dar fargforslagen fran tabellen har anvénts, kan resultatet presenteras som

kartutsnittet nedan.
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Kartutsnitt dér fc’i’@ém fran tabell 7.
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Notera exempelvis att anvdndningen av

bashastighet 40km/h i orten till i mitten mot vdnster ger ett annat utslag dn orten till
héger som har 30km/h. Norrut frdan orten till viinster syns ocksa tydligt hur en
moérkbla Bl-vig fyller luckan i mellan tva gréna cykelvdgar. Den breda bla linjen dr en

oldmplig B4-vig med bred vigren.
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5.2 PASSAGER

| tabell 8 nedan presenteras de fem nod-klasserna. | ruttningar kommer fler klasser att
behovas men i en grafisk karta blir det for rorigt att presentera alla korsnings- och
passagetyper. De som ingar kan darfor sdgas vara de som ger ett mervarde utéver det
vanliga samt de hinder som paverkar framkomligheten. Signalreglerade korsningar ar
dven med eftersom en hypotes ar att olika cyklister har ganska vitt skilda
uppfattningar om hur énskvarda de ar.

Tabell 8. Firgférslag fér nodklasserna

Klass | Vad Fargforslag
N1 Bro eller tunnel Gron ring

N2 Bra passage Gron prick

N3 Halvbra passage Ljusgron prick
N4 Signalreglerad korsning Gra prick

N5 Bom Svart prick

| kartor kan punktlagret gestalta sig som i kartutsnittet nedan.

X - /
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' &t ":r
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: .. ]
Kartutsnitt ddir hastighetssdkrade passager som dr cykelpassage, cykeléverfart eller
upphdjd genomgdende passage dr moérkgréona, den lite ljusare dvr i detta fall en sa
kallad annan ordnad passage i en férhdjd korsning. Cirkeln dir en tunnel och de svarta
prickarna bommar som ligger pa en cykelvég. Ldngst upp i bild finns signalreglerade
korsningar. Notera att de flesta passager dr saknar cirkel. Det dir de som inte har
nagon hastighetssdkring. Att ha med alla dem ger ett mycket rorigt intryck, men vid
ruttningar gar det givetvis utmdrkt.
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6 EXEMPELTILLAMPNINGAR

6.1 CYKELTRAFIKMODELLER

Trafikmodeller kan fungera pa olika vis, men oavsett behovs en beskrivning 6ver
forutsattningarna att cykla som speglar hur man tror att cyklister antagligen viljer att
cykla. Som ndmns tidigare i rapporten kan cykelbarhet spegla vilken vag cyklister
antagligen skulle vélja, vilket ofta inte ar ndrmaste vdagen. Narmaste vagen kan i
planeringsperspektiv representera hur cyklister skulle vilja cykla. Skillnaden mellan var
cyklister antagligen cyklar och var de skulle vilja cykla kan bidra till att beskriva ett
cykelvagnadts kvaliteter i att skapa tillgdnglighet till malpunkter.

Exempel pa tilldmpning ddr de streckade raka linjerna dr fagelvigen mellan
tatortsmittpunkter ddr ett vissa antal cyklister kan forvintas, de smala linjerna dr
kortaste vigen och de bredare linjerna dvr de vigar som dvr ldmpligast att cykla
ddremellan. Samma fdrg representerar samma relation. Cyklisterna far i detta
exempel i vissa fall betydande omvdgar jimfért med kortaste vigen. Och med Idngre
avstand faller saklart bendgenheten att vilja cykeln, eller sa viiljer cyklisterna
(atminstone vissa) den trafikfarliga vigen som dr nédrmare.

Cyklister har ocksa olika preferenser, vilket kan speglas i cykelbarhetsklassificeringen,
Om en cyklist har kdnner sig bekvdm med blandtrafik upp till den generellt sett
olampliga B4 sa kommer den att ha storre aktionsradie an den som bara vill vara pa
cykelbanor och B1. Dessutom ar det inte orimligt att dessutom anta att dessa cyklister
ocksa kan tanka sig att cykla fortare och under langre tid per resa.
Cykelbarhetsklassificeringen kan darfor bidra till storre forstaende av hur utformning
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av cykelvagnatet och cykelbarhet kan forstas som jamstalldhetsfraga samt ur barns
(eller snarare kanske framst fordldrarnas) perspektiv's.

Exempel pa cyklisters preferenser satta som relativa kostnader kan visas i tabell 9
nedan. Den ar bara att betrakta som en skiss som uttrycker en princip. Att ta fram mer
exakta tal ar forslag till vidare studier. For 6vrigt finns motsvarande
kostnadssattningar utifran olika cyklisters preferenser utifran OSM:s cykeldata,
exempelvis racercykling eller mountain bike'.

Tabell 9. Skissartat forslag pa kostnadssdttning av olika typer av cykelbarhetsklasser
efter exempelpreferenser. Det kan ses som en utgdangspunkt for ett resonemang.
Utgdangspunkt dr C1, asfalterad cykelviig. Den har virde 1. Om Bl har virde 1,2 dr
det sa mycket mindre attraktivt att en vardagscyklist kan tdnka sig att cykla 1,2
kilometer cykelvig hellre dn 1 km Bl-vdg for att komma till samma resmdl. Och med
ldngre avstand kommer ocksa en fallande bendgenhet_?tt viilja cykeln.

0 0 o) = @ @] < [T @ o3

= /= | |5 [ |3 |= glg |5 |2

3 o o ~ a < 3 |S |e @

s |5 |2 |B 2| 515 |2 |

[(e} Qo — g 3 2 < c

5 |e B & |z

o & &

- b
Namn
Cykelbarhetsklass Cl1 Cc2 C3 B1 B2 B3 B4 \ B5 Gl G2
Vardagscyklist 1 1,5 1,1 1,2 1,3 1,5 1,9 1,5 100 1,4 1,6
En 10-aring 1 1 5 1,5 5 10 100( 100| 100 1,5 1,5
Langpendlare/”Mamil” 1 4 1 1,1 1,1 1,2 1,4 1,2 100 3

Preferenserna i tabell 9 kan i klartext ldsas som att en vardagscyklist helst valjer
cykelvdag men att riktigt lagtrafikerade vagar inte ar sa mycket vdrre. Daremot ar de
mer trafikerade inte sa populdra. For barn ar ligger troskeln redan vid B2 och cykelfalt
ar inte uppskattat. En langpendlare pa cykel tycker att det mesta gar bra sa lange det
ar asfalterat. Daremot kanske den verkligen inte uppskattar signalreglerade
korsningar.

Till cykelbarheten kommer dven olika cyklisthastigheter som dven de bygger pa
preferenser eller fysisk formaga. Nedan visas en schablonhastighet, men den ar ju
annan for barn, langpendlare eller for elcyklister. Underlag for att ange hastigheter
finns i VTI:s rapport Cyklisters hastigheter Kartldggning, mdtningar och observation
(VTI, 2015)". Dar finns dven hastighetsforslag pa upp- respektive nedférsbacke.

Forslagsvis anvands kostnaderna ovan for att avgoéra ruttval. Sedan laggs hastigheten
till valet som har gjorts. Ett annat alternativ skulle annars vara att basera ruttvalet pa
hastigheten (vilken i hogre grad kan vara fallet f6r motsvarande ruttning for bil), men
da kommer ruttningen inte att tillampa cykelbarhet fullt ut.

13

https://www.researchgate.net/publication/327579342 1 won%27t cycle on _a route like this |
don%27t_think | fully understood what isolation meant A critical evaluation of the safety
principles in_Cycling Level of Service CL0S tools from a gender perspective

14
https://github.com/graphhopper/graphhopper/tree/master/core/src/main/java/com/graphhopper/r

outing/util
15 http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:1115997/FULLTEXTO01.pdf
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Tabell 10, Schablonhastigheter. Dessa kan sedan variera efter vilken typ av cyklist
eller cykeltrafik som dr foremal fér studien. Tabellen avser sjdlva strdckorna, till det
kommer antalet noder som passeras pdverka totalhastigheten.

Cykelbarhetsklass C1 C2 C3 B1 B2 B3 B4 \ B5 Gl G2

Schablonhastighet (km/h) | 18 15 18 18 18 18 18 18 15 14 12

For kostnads- och tidssdttning av olika passageutformningar har inte forslag tagits
fram. Ett Overgripande resonemang kan vara att N1, det vill sdga broar och tunnlar,
inte har nagot kostnhadspaslag (mojligtvis att broar skulle ha det eftersom de generellt
har storre nivaskillnad och att man som cyklist inte far nedférsfarten med sig i
uppforsbacken. Inte heller bér N2, det vill sdga bra upphdjda passager eller
cykeloverfarter, ha kostnadspaslag da det ska vara utformade for att ge flyt (&ven om
de kanske i praktiken inte alltid ar det).

6.2 TA FRAM BATTRE CYKELKARTOR

Det finns idag manga cykelkartor som sidljs kommersiellt eller ges ut av kommuner for
att uppmuntra invanare och besdkare att cykla mer. De cykelkartor som har ett
rekreativt perspektiv utgar ofta fran manuellt utpekade leder. Genom att tillampa
cykelbarhetsklasserna blir det enklare att peka ut attraktiva leder som dessutom
undviker olampliga vdgar. Det gdller dven utpekandet av nationella leder som kan vara
besvarligt att gora bade for ledhuvudman och fér granskare.

Aven fér cykelvigsplanerare finns det behov av bra beskrivningar av de befintliga
forutsattningarna att cykla. Var behovs cykelvagar och var ar det inte lika viktigt?

6.3 SAMHALLSEKONOMISKA BERAKNINGAR OCH EFFEKTSAMBAND

I ASEK 7.0 finns ingen differentiering av olika typer av blandtrafik, vilket kan vara en
brist som cykelbarhetsklassificeringen kan bidra till att andra pa. Genom att tilldela B1-
B4 olika restidskostnader kan ASEK forbattras. | underlaget kring effektsamband kan
klassificeringen ocksa bidra. Idag anvands ett schablonvarde pa 20 procent fler
cyklister om cykelbana byggs jamfort med blandtrafik'e. | ett teoretiskt resonemang
stimmer inte det om de olampliga B4-vdagarna kompletteras med cykelbana eftersom
det idag ar mycket fa cyklister dar, antingen for att fa ens ger sig pa det eller for att de
vdljer omvagar. En tillkommande cykelbana bor darfér ge stérre 6kning. Vid
cykelvanliga B1-vagar kommer éverflyttningen inte heller stamma mot schablonvardet
eftersom det redan idag gar utmarkt att cykla dven utan cykelbana. Genom att tillampa
ruttning i en modell kan tillkommande cyklister helt enkelt mer tillforlitligt berdknas
eftersom dven utbudet av alternativ kan fangas battre.

6.4 BRISTER | METODEN
Brister i cykelbarhetsklassificeringen kan uppsta i alla steg: Indata,
cykelbarhetsalgoritm och kostnadssattning.

6.4.1 BRISTER | NVDB

Den huvudsakliga bristen avseende indata ar att vissa data saknas 6ppet, tillforlitligt
och tillgangligt. Det galler exempelvis upplevelsevarden som gronska, laplanteringar,
det som kan fangas i exempelvis i livsrumsmodellen eller den typ av villagator dar

barnen spelar bandy pa gatan. Det galler ocksa utformningskvaliteter som inte borde
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forekomma men som trots allt ar vanligt: Nivaskillnader i passager, elskap och stolpar i
cykelbanan, bilparkeringar med risk for pabackning eller dérrning med mera.

Utdver det finns det foreteelser som skulle bidra till NVDB men som inte finns. Det
galler exempelvis vem som har vdjningsplikt i passager, vdagrensbredd,
bygdevag/bymiljovdg och separationsform mot gangtrafik. Det dar ocksa en brist att
cykeloverfart, 6vergangsstalle och cykelpassage ligger som samma foreteelse. | arbetet
med cykelbarhetsklassificeringen noterades ocksa att forhéjd genomgaende GCM-
passage ligger i foreteelsen farthinder snarare an som passagetyp, vilket kan vara
nagot forvirrande. Till stor del éverlappar de med hastighetssdkrade cykelodverfart,
Oovergangsstille och cykelpassage (N2 enligt klassificeringen) men inte helt. | stickprov
forefaller de icke overlappande till stor del vara bristfalligt inrapporterade.
Driftsstandard finns inte heller i NVDB.

Det finns dven foreteelser i NVDB som ar mojliga att rapportera in men som gors
mycket sparsamt. Det dr exempelvis férekomsten av bommar pa cykelbanor dar bara
en brakdel ar inrapporterat samt cykelbanornas bredd. Foreteelsen cykelvagskategori
har dannu inte slagit igenom brett i NVDB men skulle kunna ha betydelse da det blir en
manuell utpekning av huvudcykelstrak. | OSM har manuell utpekning av strak stor
betydelse for foreslagna rutter. Genom att peka ut huvudcykelstrak skulle det dven
vara maojligt att forvanta sig hogre datakvalitet pa just de straken. (Dessutom dven
hogre faktisk utformningsniva men det ar ju en annan fraga). Vad som vore bra som
komplement vore om dven blandtrafik i NVDB skulle kunna inga i cykelvdagskategori for
att pa sa vis mojliggora utpekande av hela strak, oavsett om det ar en cykelbana eller
lagtrafikerad blandtrafik.

Det finns ocksa oppet tillganglig data som inte har anvants. Mest pafallande ar
hojddata som inte lagts pa. | huvudsak med anledning av tidbrist men ocksa for att
lutning ar svar att visualisera pa en karta. | en modell bor dock lutning givetvis inga
och det finns dven Oppen data att tillga.

Singellyckor ar vanligare betydligt an kollissionsolyckor for cyklister. Drift och
underhall och vagutformning har stor betydelse for hur manga singeolyckor som sker'’
men det &r som namnts svart att Oversatta detta till dppet tillganglig data och i sin tur
tillampa det pa cykelbarhet, i betydelsen bendgenhet att valja eller vdlja bort en viss
utformning. Strada skulle kunna anvdandas som underlag, men det skulle krava vidare
studier.

6.4.2 BRISTER | PROCESSEN

Det finns ett 6vergripande "fel” i processen i att kostnadssattningen sker efter
klassificeringen. Sjadlva klassningen skulle istdllet kunna goras utifran preferenser, inte
som nu att cyklisters preferenser satts pa de skapade klasserna. | praktiken ar det av
begriansad betydelse eftersom indatan, sjalva ingredienserna till klassningen, ar
ungefdr samma oavsett preferenser. Men om man exempelvis ska byta brytvarden for
blandtrafik avseende hastighet och trafikmangd maste det goras i sjilva
klassificeringsreglerna.

Ytterligare en utmaning som foljt projektet har varit relationen mellan stad och land
eller mer korrekt uttryckt mellan statliga och kommunala gator och vdgar. | arbetet har
en anstrangning gjorts for att skapa likvardighet mellan exempelvis kommunala
villagator och lagtrafikerade statliga landsvdagar, men utifran resultat kan man havda
att den klassificering som utgar fran tabell 4 och tabell 5 ovan inte ar jamforbara

17 http://vti.diva-portal.org/smash/get/diva2:694821/FULLTEXTO1.pdf
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mellan varandra. Det ar fullt rimligt att invdanda att en 70-vdg pa landet oavsett
trafikmangd inte kan ha samma cykelbarhet som en villagata. Oavsett fungerar de i
inbordes jamforelser, ska man gora ruttval mellan fler vagar pa landet fungerar
metoden respektive om man ska gdra ruttningar i tatort pa kommunala gator. |
praktiken ar det dessutom ocksa sdllan en faktisk konkurrenssituation mellan statliga
och kommunala gator i en enskild reserelation. Men har finns helt klart utrymme for
revision.

Det har ocksa varit svart att gora vissa klassificeringsgranser. | synnerhet ar
foreteelsen Huvudgata, vilket anvands pa kommunala gator och vagar, ganska
varierad. Den kan vara allt fran en ganska cykelvanlig gata i en smastad till
hogtrafikerad infart i en storre stad. | klassificeringen har den bara stallts mot sin
hastighet men utfallet i klass har i vissa fall skavt. En l6sning skulle kunna vara att ta
hansyn till var en huvudgata ar, en annan skulle vara att i NVDB lite mer noga definiera
vad det ar. For att cykelbarhetsklassificeringen ska fungera riktigt bra kan féreteelsen
Gatutyp inte bara vara en inbordes hierarki inom staden, utan maste ocksa i hég grad
ha en jamforbarhet nationellt. For de flesta gatutyper fungerar det bra, men just
Huvudgata har varit svar.

6.4.3 BRISTER | KOSTNADSSATTNINGEN

Det finns, som presenterades inledningsvis, flera satt att kostnadssatta cykelbarhet.
Det ar tveksamt om det dar maojlig eller ens dnskvart att gora det pa ett vis som fangar
alla cyklisters preferenser. | manga trafikmodeller anvands till exempel kén, alder och
inkomst for att forutspa resefterfraga. Samma bakgrundsvarden skulle dven kunna
anvandas for att modellera preferenser i ruttningar samt bendgenhet att vilja olika
trafikslag. Vuxna man skulle exempelvis kunna ha en minskad bendgenhet att vilja
cykeln vid 5 km medan barn eller dldre har det redan vid 2 km. Har finns oavsett behov
av djupare studier.

Inte heller har trangsel och koer beaktats i metoden. Med 6kade bilfloden pa en viss
vag minskar cykelbar tills trangsel uppstar och cykelbarheten istillet 6kar med de
tilkommande biltrafikmangderna pa grund av att de faktiska hastigheterna gar ner.

6.4.4 BEHOV AV VERIFIERING

| alla steg fran indata vidare till algoritmen for att processa datan och kostnadssattning
samt tilldmpning finns behov av vidare utveckling samt verifiering. Det finns dven
behov av att utreda korrelationen med trafiksakerhet. | Trafikverkets liknande ansats
har trafiksdakerhet snarare an cykelbarhet varit utgangspunkten. Resultatet blir snarlikt
men det bor undersdkas vidare. | vissa fall och for vissa grupper gar trafiksdkerhet och
cykelbarhet inte hand i hand.

Det finns flera satt att verifiera resultatet. Det gar med revealed eller stated preference
eller matningar se om cyklandet sker dar modellen forutspar. Via tillampningar i
modeller och i dagligt arbete som trafikplanerare ar det ocksa mojligt att upptacka
brister, sa som redan har skett i svarigheterna att tillforlitligt visualisera "barns
cykelinfrastruktur”.

| takt med att statisk data ersatts med dynamisk skulle det exempelvis vara mojligt att
ha variabla cykelbarhetsklasser. Det ar relativt enkelt att ha dem variabla 6ver dygnet
eller dver aret eftersom trafikmangderna fordandras sa forutsagbart och valbelagt. Ett
foretag med stor tillgang till bilkérdata skulle dven kunna skapa dynamiska cykelkartor
dar trafikmangderna och faktiska hastigheter mats i realtid, vilka ju paverkar
forutsattningarna att cykla.
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7 SLUTSATSER

En overgripande slutsats ar att det till relativt hog grad gar att beskriva cykelbarhet
fran data som automatiskt kan hamtas och processas. Det som inte ar lika enkelt ar att
beskriva vissa kvaliteter och upplevelser av platser for vilka inventering kravs. Ett
mellansteg skulle kunna vara att trana Al pa ortofoton och gatufoton for att
kvalitetssdkra och forbattra datan.

Tillampningen av cykelbarhetsklassificeringen innehaller flera steg vilka alla kan
forbattras. Inledningsvis kan indatan kan forbattras bade avseende kvalitet och
kvantitet, vilket har beskrivits ovan. Sjdlva algoritmen for att processa indatan kan
ocksa forbattras. Slutligen kommer steget fran cykelbarhet till tillampning i ruttning
och modeller. En vag av klassen B2 upplevs olika for olika cyklister. Vana cyklister
upplever den pa ett satt, den kan till och med vara att foredra framfor en cykelbana,
medan nyborjare helst undviker den.

En hypotes var inledningsvis att det skulle vara majligt att lyfta ut ett gatu- och vagnat
som kan anses vara acceptabelt for barn. Det skulle exempelvis kunna vara cykelbanor
(C1 och C2), de mest lagtrafiktrafikerade asfalterade vdagarna (B1) samt grusvagar. |
noder tillats bara hastighetssidkrade eller planskilda passager. Med de reglerna
uppticker man dels att barn i vissa stader far en ganska begransad rorelsearea. | ett
stickprov for ett antal mindre tatorter i Skane upptdcktes ocksa att kvaliteten i det som
definierades som barnvanligt med de reglerna inte duger for att kunna tillampas rakt
av utan manuell kvalitetssdkring och handpaldaggning. Det handlade dels om
indatabrister men ocksa att klassningen av vissa gator inte stammer 6verens om
upplevelsen av platsen. Metoden ar onekligen en god start och det skulle antagligen ga
att fa det mer "rdtt” genom vissa justeringar.
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8 SPRIDNING OCH IMPLEMENTERING

Forhoppningen ar givetvis att metoden foér cykelbarhetsklassificering kommer finna
gehor hos planerare saval som for cyklister. Och da nédvandigtvis inte i sin nuvarande
utformning utan att det gar att skapa ett sammanhang dar metoden utvecklas vidare.

Det skulle vara en styrka om klassningen kan finnas med i NVDB eftersom det skulle
vara en lamplig tillhandahallare.

Tyréns kommer ocksa att lagga ut en karta allmant tillganglig for att visa vad hur
resultatet fran cykelbarhetsklassificering i praktiken ser ut, men det ar pa sikt inte att
rekommendera att utveckling och tillampning ligger pa ett enskilt konsultféretag. Ska
metoden fa genomslag maste tillhandahallandet och den vidare utvecklingen ske inom
det offentliga.

En tillampning skulle kunna vara att ta fram ett planerings- och granskningsstod for
den som vill anlagga en nationell cykelled for rekreation och turism. Inom projektet har
en ansats gjorts for detta men avbrots nar nya trafiksidkerhetskrav for nationella
cykelleder skulle tas fram.

Metoden ar ocksa som gjord for att tillampas inom trafikmodeller och
Cykelcentrum/VTI har redan inlett ett ambitiost arbete med att ta fram en modell. Det
skulle kunna vara en start till en allmédnt accepterad modell motsvarande vad Sampers
ar for mer regional trafik. Modellen kan sedan anvandas for tillganglighetskérningar
som exempelvis sa kallade potentialstudier och det tillganglighetsindex som
Trafikanalys haller pa att ta fram.

Tyréns kommer vidare att kontakta cykelkarttillverkare for att upplysa dem om kartan
for att pa sa vis forhoppningsvis fa bort atminstone en del av cyklisterna fran
trafikfarliga vagar.
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