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Forord

Det hér projektet ar finansierat av Trafikverket via branschprogrammet BVFF, Bana
Vég for Framtiden. BVFF ar en gemensam satsning fran VT (Statens vag- och
transportforskningsinstitut), Kungliga Tekniska Hogskolan, Lulea Tekniska Universitet
och Trafikverket pa forskning och utveckling inom drift, underhall och byggnation av
vag och jarnvdg. Projektet har genomforts i samarbete mellan VTI och Koucky &
Partners (K&P).

Anna Niska, VTI, har varit projektledare och har ocksa genomfort en del av
informationshdmtningen via intervjuer och litteratur och har huvudansvar for rapporten.
Hanna Ljungblad, K&P, har genomfért huvuddelen av intervjuerna med representanter
fran kommuner och entreprendrer och har skrivit stora delar av rapporten. Jenny
Eriksson, VTI, har ansvarat for olycksanalyserna. Anna Zajc, K&P, har sammanstallt
informationen fran litteraturstudierna. Fernando Cruz del Aguila, VTI, har sokt i
databaser och pa internet for att hitta relevant litteratur.

Vi vill rikta vart varmaste tack till Eva Liljeberg, var kontaktperson pa Trafikverket,
som bistatt med vardefulla synpunkter, tips pa relevant litteratur samt hjalp oss med
olycksinformation sarskilt gallande omkomna vid vagarbeten. Utan vara kontakt-
personer pa kommunerna och hos entreprendrerna hade det inte varit mojligt att
genomfora detta arbete. Vi vill darfor tacka alla tjansteman vid kommunerna och hos de
entreprendrer som latit sig intervjuas och hjalpt oss i detta arbete. | sammanhanget vill
vi sérskilt lyfta fram UIf Kron, Malmo stad och Sandra Claesson, Goteborgs Stad.

Fotografierna i rapporten ar tagna av Anna Niska, om inte annat anges.

Linkdping, november 2014

Anna Niska
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Kvalitetsgranskning

Granskningsseminarium genomférdes den 16 oktober 2014 dar Anna Arvidsson var
lektor. Anna Niska har genomfort justeringar av slutligt rapportmanus den 14 november
2014. Forskningschef Anita Ihs har dérefter granskat och godként publikationen for
publicering den 25 november 2014. De slutsatser och rekommendationer som uttrycks
ar forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis myndigheten VTI:s uppfattning.

Quality review

Review seminar was carried out on 16 October 2014 where Anna Arvidsson reviewed
and commented on the report. Anna Niska has made alterations to the final manuscript
of the report 14 November 2014. The research director Anita Ihs examined and
approved the report for publication on 25 November 2014. The conclusions and
recommendations expressed are the authors’ and do not necessarily reflect VTI’s
opinion as an authority.
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Vagarbeten pa cykelvagar. Kunskapssammanstéllning och problembeskrivning

av Anna Niska, Hanna Ljungblad, Jenny Eriksson och Anna Zajc
VTI, Statens vég- och transportforskningsinstitut
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Det hér projektet ar finansierat av Trafikverket via branschprogrammet BVFF, Bana
V&g for Framtiden. Projektet har genomforts i samarbete mellan VT1 och Koucky &
Partner. | projektet har vi med hjélp av intervjuer, litteraturstudier och olycksanalyser
samlat in kunskap om dagens tillvagagangssétt vid vagarbeten pa eller i anslutning till
cykelvagar och hur det kan tankas paverka cyklisternas framkomlighet, komfort och
sakerhet. Vi har fokuserat pa vagarbeten, men aven andra typer av grav-, anlaggnings-,
fasad- och byggarbeten som kan utgdra ett hinder eller en sékerhetsrisk for cyklister
diskuteras i rapporten.

Cykelolyckor vid vagarbeten leder inte bara till lindriga skador utan dven allvarliga
olyckor och till och med dodsfall intraffar. 1 olycksdatabasen Strada (Swedish TRaffic
Accident Data Acquisition) registreras inte alla cykelolyckor, sérskilt inte de som
intraffat i parker och liknande. Darfor &r det svart att fa en uppfattning om hur stort
sakerhetsproblem vagarbeten utgor for cyklister. For aren 2007-2012, har vi med hjalp
av Strada identifierat 288 cykelolyckor som kan relateras till vagarbeten. Majoriteten,
90 procent, har intréffat i tatort och de vanligaste orsakerna ar: att cyklisten cyklat
omkull pa kablar, slangar, ror etc. dragna éver cykelvagen; 16st grus, stenar eller smuts
fran vagarbetet; hoga och/eller omarkerade kanter; storre gropar, hal, diken eller andra
ojamnheter.

Cyklisternas restid och hastighet, det vill saga framkomlighet, paverkas negativt av alla
typer av hinder som ett vagarbete kan utgéra och framforallt av om- och férbiledningar.
| dagslaget fungerar detta ofta daligt med langa omvagar utan forvarning (tillracklig
framforhallning) och tillracklig information. Eftersom cyklister a&r mycket kansliga for
omvagar och i princip alltid véljer den snabbaste véagen, sa ar risken stor att de véljer
mindre lIampliga alternativa vagar om informationen &r otillracklig och omvégen for
lang. Cykeltrafiken bor darfor endast ledas om da det ar absolut nodvandigt och da ska
den alternativa véagen vara tydligt utmarkt, garna med temporara linjer i vagytan.
Forutom att fargmarkeringar kan vara enklare att forsta, riskerar man inte heller att
cyklister cyklar omkull pa utplacerat utmarkningsmaterial. Cyklisterna bor ocksa
informeras om den extra restid som den alternativa véagen innebar.

For cyklister ar det bade obekvamt och anstrangande att kora dver ojamnheter i vagen.
Eftersom cyklar inte har fjadring pa samma satt som bilar, ar det viktigare att cykel-
banan ar jamn &n att bilvagen ar det. Sarskilt ojamnheter med kortare vaglangder
upplevs obehagligare pa cykel an i bil. Vagarbeten pa cykelvégar resulterar ofta i
ojamnheter i vagytan dels for att det manga ganger drojer lange innan ytskiktet aterstalls
efter en gravning, men ocksa for att lagningen efter ingreppet pa sikt ofta leder till
sattningar. Nedsmutsning i anslutning till vagarbeten kan ocksa ha en negativ inverkan
pa cyklisternas komfortupplevelse. Férutom att lera, grus och smuts kan ge en sankt
friktion och en 6kad olycksrisk ar det obehagligt att cykla éver och kan smutsa ner saval
cykel som cyklist.
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Studierna i projektet visar ssmmantaget pa ett behov av battre kunskap och medvetenhet
om hur cyklister ska hanteras vid vagarbeten. Trafik- och gatukontoren ser vikten av att
hitta arbetssatt for att tillgodose cyklisters behov av sdkra och framkomliga végar dven i
byggskeden. For dem &r den stora fragestéllningen hur detta gors pa basta satt. Hos
byggentreprendrerna ér fragestallningen snarare vilken prioritet fragan har jamfort med
alla andra krav i samband med végarbeten.

De riktlinjer som finns i dagslaget tycks vara otillrdckliga genom att de i svepande
ordalag och med otydliga formuleringar inte i tillrdcklig omfattning beaktar cyklisters
forutsattningar och behov. I riktlinjerna hanteras vanligtvis cyklisterna gemensamt med
fotgéngare i en kategori “oskyddade trafikanter” och det &r ett alltfor ensidigt fokus pa
sékerhetsaspekterna medan framkomlighet och komfort knappt inryms. Det saknas
ocksa tydliga exempel pa hur cyklisterna ska hanteras i praktiken. Riktlinjerna tar inte
heller hansyn till cykeltrafikens omfattning och typen av infrastruktur — enkelriktad eller
dubbelriktad cykelbana, vilket skulle beh6vas eftersom det bland annat paverkar hur
stora ytor som behdvs vid avsparrning. Det finns ocksa ett behov av att anpassa
utmarknings- och avsparrningsmaterial for anvandning pa cykelvégar, bade for en 6kad
forstaelse och for att minska olycksrisken. Exempelvis finns ett behov av att anvanda
varningslampor i storre utstrackning, eftersom cykellysen inte &r starka nog att lysa upp
reflexskarmar vilket gor att de i morker ar svara att upptéacka i tid. Dessutom orsakas ett
flertal cykelolyckor av de korplatar av stal som laggs ut dver schakter etc. pa grund av
dess skarpa kanter och att de blir hala vid vata eller laga temperaturer. Ett sétt att ta
hansyn till cyklister vid vagarbeten &r annars att minska behovet av att grava i
cykelvagar, genom att undvika att 1agga rér och ledningar under dem.

Att anpassa utmarkning och avsparrning efter trafikanternas situation pa den specifika
platsen, staller hoga krav pa dem som planerar, godkanner och méarker ut arbeten pa och
I anslutning till cykelvéagar. Entreprendrerna uttrycker sjalva en 6nskan om en storre
forstaelse mellan trafikanter och vagarbetare. Genom att exempelvis utbildnings-
materialet till ”Sakerhet pa vag” kompletteras med information om cyklisters behov och
forutsattningar far de som arbetar pa vagen en okad kunskap om hur deras arbete
paverkar framkomlighet och sakerhet for dessa trafikanter. Att arbetarna sjalva cyklar,
ar naturligtvis ocksa nagot som 6kar forstaelsen. Om man vid véagarbeten tar hansyn till
trafikanternas behov och med god hantering av utmérkning och liknande ger tydlig
information, ar det ocksa lattare att stalla krav pa att trafikanterna i sin tur visar hansyn.

I tillagg till de arbeten som klassas som végarbeten, behovs ocksa skarpta krav géllande
andra typer av arbeten som paverkar cykeltrafiken. Det &r en god idé att lata ansokning-
ar till polismyndigheten géllande tillstind for ”Anvéndande av offentlig plats” gé via
vaghallaren, sa att radande riktlinjer implementeras aven for uppstallning av kranar,
liftar, byggstallningar etc. Dessutom bor ansvaret ses éver for att riktlinjerna foljs vid
arbeten som utgor hinder pa gang- och cykelbanor. Uthildning och dialog é&r troligtvis
de basta verktygen for att na en god efterlevnad av riktlinjerna, men det kan ocksa vara
nodvandigt att anvanda viten som extra patryckning. I tillagg till externa kontrollanter &r
det val vart att uppmana cyklister att anméla brister de ser. Det kan vara ett satt att fa
hjalp med uppféljningen men ocksa ge kunskap om omfattningen av problemen och en
okad forstaelse for vad som kravs for att forbattra cyklisternas situation vid arbeten pa
och invid cykelvégar.
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Road works on cycle paths. State of research and problem description

by Anna Niska, Hanna Ljungblad, Jenny Eriksson and Anna Zajc
The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping

Summary

This project is funded by the Swedish Transport Administration and has been jointly
undertaken by VTI and Koucky & Partner. In the project, using interviews, literature
studies and accident analyses, we have gathered knowledge concerning present-day
procedures in connection with road works on or near cycle paths and how they may
conceivably affect cyclists in terms of accessibility, comfort and safety. We have
concentrated mainly on road works, but other types of earth-moving, civil engineering,
facade work and construction work which can constitute an obstacle or a safety hazard
to cyclists are also discussed in our report.

Bicycle accidents in connection with road works lead, not only to minor injuries but
also to serious accidents and even fatalities. Not all cycling accidents are entered in the
Strada (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition) accident database, which makes it
hard to gauge the magnitude of the problem posed to cyclists by road works. For the
period between 2007 and 2012, we have, through Strada, identified 288 cycling
accidents relatable to road woks. The majority, 90 per cent, occurred in urban areas, and
the commonest causes are: the cyclist falling off when encountering cables, hoses, pipes
etc. laid across the cycle path; loose gravel, stones or dirt from the road works; high
and/or unmarked edges; large potholes, ditches or other irregularities.

The cyclists’ travelling time and speed, i.c. accessibility, are adversely affected by all
types of obstacle which road works can amount to, and above all by diversions. As
things now stand, these often work badly, entailing long detours with no prior warning
or adequate information. Cyclists being very sensitive to diversions and basically
always opting for the fastest route, there is a serious risk of their choosing less suitable
alternative routes if the information supplied is inadequate and the diversion too
lengthy. Cycle traffic, therefore, should only be diverted if absolutely necessary, in
which case the alternative route must be clearly marked, e.g. with temporary surface
markings. In addition to coloured markings being easier to understand, there will then
be no risk of cyclists coming to grief on marking materials put out on the path. Cyclists
should also be informed of the extra travelling time which the alternative route entails.

Negotiating irregularities along the path is both uncomfortable and strenuous for
cyclists. Bikes not having the same suspension as cars, smoothness is more critical on a
cycle path than on a roadway. In particular, irregularities with short wavelengths are
more unpleasant on a bike than in a car. Road works on cycle paths often result in
surface irregularities, partly because a long time often passes before the surface is
reinstated after an excavation, but also because repairs after an earth-moving operation
are often followed, eventually, by subsidence. The spreading of dirt in connection with
road works can also be detrimental to the cyclists’ perceived comfort. In addition to
mud, gravel and dirt being liable to reduce friction, entailing a heightened risk of
accidents, they are unpleasant to ride over and can begrime both bike and rider.
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All in all, the studies in this project reveal a need for better knowledge and awareness as
to how cyclists should be treated in connection with road works. Road authorities
perceive the importance of devising working procedures which will cater to cyclists’
need of safe, passable routes even during construction processes. The big issue to them
is the best way of doing this. To construction contractors the main question is rather
what priority this issue has in relation to the other demands road works are subject to.

The existing guidelines appear insufficient, with their sweeping terms and woolly
language, they show insufficient consideration for the circumstances and needs of
cyclists. Guidelines usually lump cyclists together with pedestrians as “unprotected road
users”, and attention is made to concentrate too one-sidedly on safety, whereas
accessibility and comfort barely get a look-in. Then again, there is a lack of clear
examples showing how cyclists are to be treated in practice. Nor do guidelines pay heed
to the volume of cycle traffic and the type of infrastructure which they really need to do,
because among other things this influences the size of the areas needed in connection
with closures. There is also a need for marking and fencing materials to be adapted for
use on cycle paths, both for the sake of better understanding and with a view to reducing
the risk of accidents. For example, warning lights need to be used more extensively, as
cycle lamps are not powerful enough to light up reflector screens, with the result that the
latter are not easily spotted in time after dark. In addition, several cycling accidents are
caused by the steel road plates laid over excavation shafts etc., due to their having sharp
edges and turning slippery in wet or cold weather. Otherwise, one way of showing
consideration for cyclists in connection with road works is to reduce the need for cycle
path excavations by refraining from installing mains facilities underneath them.

Adjustment of markings and barriers to road users’ situation in the place concerned
makes heavy demands on those who plan, approve and mark worksites on or near cycle
paths. Contractors themselves express a desire for greater understanding between road
users and road workers. Supplementation, for example, of the “Road Work Courses”
training material with information concerning cyclists’ needs and circumstances will
give road workers a closer knowledge of the way in which their work affects
accessibility and safety for these road users. Needless to say, understanding is enhanced
by road workers themselves cycling. If consideration is shown for road users’ needs and
good management of markings and suchlike conveys clear information in connection
with road works, this will make it easier to make demands on road users to show
consideration for their own part.

Further to works classed as road works, stricter demands are also needed concerning
other types of work by which cycle traffic is affected. It is a good idea to make
applications to the police authority for “use of public place” permits pass through the
road authority, so that current guidelines will also be respected in the positioning of
cranes, hoists, scaffolding etc. In addition, there should be a review of responsibility for
compliance with the guidelines in connection with work constituting an obstruction on
footpaths and cycle paths. Training and dialogue are probably the best tools for
achieving good compliance with the guidelines, but contingency fines may also be
needed, as a means of bringing extra pressure to bear. In addition to external inspectors,
it is well worth encouraging cyclists to report deficiencies observed by them. This can
be a way of getting assistance with monitoring, but it can also yield knowledge
concerning the extent of the problems and generate greater understanding of what is
needed in order to improve the situation for cyclists in connection with road works on
and near cycle paths.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Sedan 2008 ar cyklister den storsta gruppen svart skadade vagtrafikanter, ca en tredjedel
av de trafikanter som skrivs in p& sjukhus &r cyklister (SIKA, 2009). Atta av tio cykel-
olyckor &r singelolyckor och av dessa kan ca 60 % relateras till sadant som véghallaren
kan anses ansvara for (t.ex. Niska och Eriksson, 2013). Manga av olyckorna beror pa att
cyklisterna kort in i fasta eller tillfalliga foremal pa eller vid sidan av végen eller att de
kort omkull pa grus eller annan smuts pa vagen. Flera av dessa olyckor sker i samband
med ledningsgravningar eller andra typer av vagarbeten pa eller i anslutning till cykel-
vagen.

Forutom att paverka cyklisternas sékerhet, har undermalig utmarkning vid vagarbeten
pa cykelvagar ocksa betydelse for cyklisternas framkomlighet och komfort. Pl6tsligt
avstangda eller blockerade cykelvagar innebér langa omvégar med langre restid och
irritation hos cyklisten som foljd. Lera, grus och asfaltrester pa vagen orsakar en risk for
omkullkdrning och kan upplevas obehagligt att cykla pa. Aterstéllandetiden vid
exempelvis ledningsgravningar &r ofta alltfor 1ang och det tycks finnas ett behov av mer
tydliga rutiner for, och uppféljning av, utmarkning och arbetssatt vid vagarbeten pa
cykelvégar.

1.2 Syfte

Malet med det hér projektet ar att sammanstélla kunskap om effekterna for cyklister av
hanteringen av vagarbeten, pa och i anslutning till cykelvégar, samt att férmedla den
kunskapen till entreprendrer och vaghallare. Med béttre kunskap och forstaelse hos dem
som ansvarar for och utfor vagarbeten pa cykelvagar, finns en mojlighet att minska
storningar for cyklisterna. Férhoppningen ar att framkomligheten och komforten for
cyklister i samband med végarbeten, darmed ska forbéattras samtidigt som olycksrisken
ska minska.

Projektet ska se dver de rutiner och riktlinjer géllande utmarkning, omledning, etc. som
tillampas i dag i samband med vagarbeten pa och i anslutning till cykelvéagar och foresla
mojliga forbattringar till vaghallare och entreprendrer. En viktig fragestéllning i
projektet ar i vilken omfattning bristerna idag beror pa kunskapsbrist, 1agt stallda krav
eller pa det praktiska utférandet.

1.3  Avgransning

Denna rapport handlar om hur cyklister hanteras vid arbeten pa och invid deras fardvag.
Fokus har varit pa vagarbeten, men &ven andra typer av grav-, anlaggnings-, fasad- och
byggarbeten som kan utgora ett hinder och/eller en sakerhetsrisk for cyklister diskuteras
i rapporten. Eftersom typen av arbete inte har nagon stérre betydelse for cyklisterna
sjalva, har vi inte velat begrénsa oss till enbart végarbeten. Daremot kan regler och
ansvarsforhallanden skilja sig at beroende pa typen av arbete och vagarbeten ar i regel
mer strangt reglerade, vilket innebér att det finns mer information att hdmta géllande
dessa arbeten. Dessutom &r de olycksdata vi analyserat i projektet avgransade till att
endast omfatta vagarbeten enligt Trafikverkets definition (2011): Med vagarbete menas
arbeten for byggande av vag och dess behov av drift och underhall. Hit hér aven
arbeten som bedrivs med tillstand av vaghallningsmyndigheten som ledningsarbeten
och andra liknade arbeten som skotsel av gronytor m.m.
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Eftersom projektet handlar om cyklister, ligger fokus pa vagarbeten i stadsmiljo. For
utférande entreprendrer och Trafikverkets utbildning Sékerhet pa vag” ligger fokus
ofta pa landsvagsarbeten, bland annat eftersom hastigheterna dar ar hogre och
olycksrisken for personalen da upplevs som storre. Landsvagskorning for cyklister
omfattas emellertid inte av foreliggande rapport.

Mycket av det som finns med i rapporten kan ocksa relateras till fotgangare och andra
oskyddade trafikanter. | manga skrifter hanteras de olika trafikslagen inte separat utan
gemensamt som just “oskyddade trafikanter”. Vi har dock avgréansat oss till att ensidigt
fokusera pa cyklisternas behov och forutsattningar, eftersom vi menar att det finns
anledning att hantera de olika trafikslagen separat. Med cyklist menar vi en person som
fardas pa en “cykel”, enligt den lagliga definitionen som &terfinns i SFS 2001:559.
Enligt denna dr en cykel 1 huvudsak ett fordon som &r avsett att drivas med tramp- eller
vevanordning och inte &r ett lekfordon”, men vissa eldrivna fordon utan tramp- eller
vevanordning ingar ocksa.

| rapporten anvénds termen “cykelvdg” som en generell bendmning for alla ytor dér
cyklister fardas och kan alltsa omfatta separerad cykelbana, cykelfélt och cykling i
blandtrafik. ”Cykelbana” och “cykelfalt” anvands i vissa fall, men bara da det funnits
anledning att lyfta fram en sarskild typ av anlaggning eller for att korrekt referera till
andra skrifter.
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2 Metod

| projektet har vi pa flera olika satt samlat in kunskap om dagens tillvagagangssatt vid
vagarbeten pa eller i anslutning till cykelvagar och hur det kan tankas paverka
cyklisterna. Litteraturstudier har kombinerats med intervjuer, egna observationer och
olycksanalyser. Tillvagagangssattet vid de olika delmomenten beskrivs mer utforligt i
de avsnitt som foljer.

2.1 Litteraturstudie

| litteraturstudien har nationella, samt nagra lokala riktlinjer sammanstallts och
analyserats, for att fa en uppfattning om vilka anvisningar som tillampas idag och
identifiera eventuella brister i de géllande riktlinjerna. De lokala riktlinjer som foljts upp
ar de for staderna Goteborg, Linkoping och Malmo. Aven évriga skrifter med relevant
information kring hur cyklister hanteras vid véagarbeten och tillfalliga avstangningar har
studerats.

Material till litteraturstudien har samlats in genom sokningar pa Internet, samt i
databaser och VTI:s bibliotek. | sokningarna har vi anvant féljande sékord: végarbete,
cykelolyckor, cykeltrafik, cyklister (oskyddade trafikanter), gravnings- och lednings-
arbete, utmarkning, cykelvagar. Ett antal forskare och yrkesverksamma med kunskap
om vagarbeten har ocksa kontaktats for att fa kannedom om ytterligare litteratur och
annat skriftligt material relevant for projektet. Inom litteraturstudien har dven en mindre
omvarldsanalys genomforts, med fokus pa goda exempel fran andra lander.

Resultaten fran litteraturstudien presenteras i huvudsak i kapitel 4, men vavs annars in
dar de passar bast i relation till resultaten fran évriga studier i projektet.

2.2 Intervjuer

En kortare intervjuserie med svenska kommuner inledde arbetet. Malmo, Lund,
Karlstad, Orebro, Géteborg, Linkoping och Stockholm intervjuades for en forsta inblick
i hur de kommunala véaghallarna arbetar med fragan. Déarefter valdes Linkdping,
Goteborg och Malmo ut for fordjupade studier med intervjuer av entreprendrer och
vaghallare. Som underlag anvéandes en halvstrukturerad intervjuguide (se bilaga 1).
Fragor stalldes bland annat om gallande bestammelser och riktlinjer for arbeten pa och
vid cykelvagar, vilka krav som stalldes i upphandlingar och hur efterlevnaden av
riktlinjerna foljs upp.

2.3  Egna observationer

Under hela projektets gang har vi sjdlva observerat och dokumenterat situationen i
samband med végarbeten i anslutning till cykelvagar, framforallt i Linkping och
Goteborg. Noteringar, fotografier och erfarenheter fran cyklande vanner och kollegor
har ocksa samlats in. Liksom litteraturstudierna, presenteras de egna observationerna
inte i nagot eget avsnitt utan vavs in dar de passar ihop med dvriga resultat i projektet.

2.4  Olycksanalyser

Analyserna av de cykelolyckor som kan relateras till vagarbeten bygger pa de data som
finns i STRADA (Swedish TRaffic Accident Data Acquisition). Strada inférdes 2003
och &r ett informationssystem for insamlad data om skador och olyckor inom hela
vagtransportsystemet och bygger pa uppgifter fran bade polisen och sjukvarden. De
olika kallorna, polisen respektive sjukvarden, ar sarredovisade i Strada, men med
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mojlighet till samkdrning och jamforelser. Dataunderlaget till de olycksanalyser vi gjort
i detta projekt kommer fran bada kallorna och detta for aren 2007 — 2012. Sjukvards-
delen i Strada har under denna period inte varit heltdckande — i slutet av 2012 var 99
procent av akutsjukhusen anslutna till Strada, men vid ingangen av 2007 endast
omkring 60 procent. Dessutom férekommer en underrapportering fran de anslutna
akutsjukhusen, men framforallt saknas uppgifter fran andra sjukhus, vardcentraler och
liknande vardinrattningar. Det innebar att antalet olyckor som analyseras i denna rapport
far anses representera ett lagsta varde.

For att hitta de cykelolyckor dér ett vagarbete kan anses vara bidragande orsak till
olyckan, har vi utgatt ifran en separat sammanstallning som Trafikverket har gjort av
olyckor som kan anses vara vagarbetsrelaterade. Vi har dessutom sjalva kompletterat
den sammanstallningen med ytterligare nagra vagarbetsolyckor med minst en cyklist
inblandad, utifran tidigare studier dar vi last och klassificerat olycksbeskrivningar fran
Strada (Niska, Gustafsson, Nyberg och Eriksson, 2013; Niska och Eriksson, 2013).

For aren 2007 — 2012 har vi kunnat hitta 288 cykelolyckor i Strada vars orsak kan
relateras till vagarbeten. Da raknar vi endast de olyckor dar det finns en olycks-
beskrivning i vilken det gar att finna mojliga olycksorsaker. | ungefar 40 procent av alla
cykelolyckor saknas en beskrivning av olycksorsaken, vilket betyder att denna siffra ar
en kraftig underskattning. I sjukvardsdelen har det funnits tillrackligt detaljerade
uppgifter fran 260 av dessa olyckor och i polisdelen fran 46 olyckor. For 18 olyckor
finns uppgifter fran bada kéllorna, se Figur 1 nedan.

Strada-polis

Strada-sjukvard

Figur 1. Antalet cyklister som varit med i en olycka relaterat till ett vagarbete, och
registrerats i Strada under aren 2007-2012.

Datamaterialet har begrénsats till olyckor i trafikmiljo, vilket innebér att en del olyckor
som intréffat i parker och liknande inte finns med i analysen (denna avgransning
diskutera i avsnitt 6.9). Nar skador pa cyKklister presenteras baseras den informationen
pa sjukvardens bedomning, eftersom denna anses vara mer korrekt &an polisens
bedomning. Sjukvarden bedomer en skadas svarhetsgrad genom den internationella sa
kallade AlS-klassningen (Abbreviated Injury Scale). Varje enskild skada bedéms
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separat och far en egen AlS-gradering. AlS har en graderingsskala® fran 1=l4tt skada till
6=maximal skada. Maximal skada innebdr att skadan ar "obotlig” vilket betyder att
personen sannolikt avlider, men inte alltid (AAAM, 2008).

Skador som klassas med ett AlS-varde som ar lika med eller stérre &n 3 (AIS 3+)
beddms som svara skador. For att bedoma effekten av multipla skador anvands AlS-
graderingen som utgangspunkt for att berakna ett 1SS-virde. ISS star for “Injury
Severity Score” och vérdet kan ségas ange sannolikheten for 6verlevnad vid multipla
skador. ISS 9+ klassas som en svart skadad person. Om nagon skada har AlS-grad 6
sétts ISS alltid till det hogsta mojliga 1SS-vardet, som ar 75 (AAAM, 2008). Annars
beréknas 1SS pa foljande satt:

1. Notera det hogsta AlS-vérdet i varje kroppsregion.
2. Kvadrera de tre hdgsta AlS-vardena som noterats i punkt 1.
3. Summera de kvadrerade AlS-vardena i punkt 2.

Begreppet MAIS, Maximal AlS, anger det hdgsta AlS-vardet for skadorna hos en
person.

Utifran Trafikverkets djupstudiematerial har vi kompletterat analyserna av olyckor
registrerade i Strada med uppgifter om omkomna cyklister. Genomgangen av djup-
studiematerialet gjordes for aren 2007-2011 i en tidigare VTI-studie (Niska et al., 2013)
och har har vi tagit med den information som ar relevant for detta projekt. Vi har till
viss del ocksa foljt upp nyhetsartiklar som gallt cyklister (eller fotgangare) som
omkommit i en olycka i anslutning till ett vagarbete eller liknande. P4 sa sétt har vi dven
fatt med uppgifter om dodsolyckor som intraffat under 2013. Sammanstéllningen av
omkomna cyklister i samband med vagarbeten gor dock inte ansprak pa att vara
fullstandig.

! Den fullstandiga graderingsskalan for AIS ar foljande (AAAM, 2008): 1=Minor; 2=Moderate;
3=Serious; 4=Severe; 5=Critical; 6=Maximal (currently untreatable)
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3 Effekter for cyklister av vagarbeten pa cykelvagar

3.1 Séakerhet

Liljegren och Szafran-Kozdroj (2014) har gjort en sammanstéllning av olyckor med
personskador i anslutning till olika typer av gatu- och vagarbeten som rapporterats till
Strada under aren 2003—-2013. Totalt har de hittat 3 279 sadana olyckor, varav mer an
35 procent var olyckor med oskyddade trafikanter — déar néstan atta av tio intraffade pa
det kommunala véagnatet. Singelolyckor pa cykel var den dominerande olyckstypen i
gruppen med nastan 40 procent. Gemensamt fér manga olyckor med oskyddade
trafikanter var att personerna uppgav att vagarbetet inte var utmarkt eller daligt utmarkt
samt att det ofta saknades belysning nér olyckan intraffade.

3.1.1 Olycksstatistik

Enligt vara analyser av uppgifter i Strada-sjukvard och Strada-polis, har det under aren
2007-2012 intraffat 288 cykelolyckor i anslutning till vagarbeten. Vi vill dock
understryka att det egentliga antalet sannolikt ar betydligt hogre, eftersom olycks-
beskrivningar ofta saknas eller ar ofullstandiga samtidigt som manga cykelolyckor
aldrig rapporteras in i Strada (se avsnitt 2.3). | Strada-sjukvard har det funnits
tillrackligt detaljerade uppgifter fran 260 av dessa olyckor och i Strada-polis fran 46
olyckor, medan 18 olyckor finns i bada kallorna (Figur 1).

Av alla singelolyckor registrerade i Strada-sjukvard under aren 2007 — 2012 var 0,7
procent, med kand olycksorsak, végarbetsrelaterade (Tabell 1). | de 6vriga 28 olyckorna
registrerade i Strada-sjukvard och med végarbete som en bidragande orsak, har
cyklisten kolliderat med en annan motpart. Det innebar en andel pa 0,3 procent av
cyklisters alla kollisionsolyckor. 1 tillagg till kollisionsolyckorna sa har omkring 15 av
singelolyckorna orsakats av att cyklisten har behdvt véja for andra trafikanter i
anslutning till ett vagarbete.

Tabell 1. Antalet skadade cyklister registrerade i Strada-sjukvard under aren 2007 till
2012; de antal vi kunnat hitta som kan relateras till vagarbete samt det totala antalet.

Totalt antal skadade | Varav i anslutning till vagarbete

Cykel singel 34112 232
Cykel — Motorfordon 5 494 14
Cykel — Cykel 3225 12
Cykel — Moped 345

Cykel — Fotgangare 303 2
Cykel — Ovrigt 619

Totalt 44 098 260

Enligt uppgift fran sjukvarden, hade 15 cyklister skadats svart (ISS 9+) och 12 av dessa
hade klassningen MAIS 3+. Andelen svart skadade cyklister i vagarbetsrelaterade
olyckor ar alltsa 6 procent (15 av 260). Detta kan jamforas med en total andel svart
skadade pa ca 5 procent — 2 235 svart skadade av totalt 44 098 skadade cyklister.
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Det intraffar &ven dddsolyckor bland cyklister i anslutning till vagarbeten. Under 2007
omkom en cyklist nar han cyklade omkull da cykelstyret fastnade i ett staket som
sparrade av en arbetsplats (Niska et al., 2013). | maj 2013 omkom en aldre man som
cyklat omkull i anslutning till ett vagarbete (Expressen, 2013a). Da det inte fanns nagra
vittnen till handelsen &r det oklart varfor han cyklade omkull. I oktober 2013 skedde
annu en dodsolycka, da en man i 60-arsaldern omkom nér han cyklade ner i en 2,5
meter djup grop (Expressen, 2013b). Enligt uppgifter i artikeln fanns inga avspéarrningar
och ingen belysning pa olycksplatsen. Olyckan klassades senare som en arbetsplats-
olycka och inte en vagarbetsolycka, eftersom den intraffade utanfor vagomrade. Darmed
ingar olyckan inte i Trafikverkets djupstudiematerial. Férutom dessa singelolyckor,
intraffade det under femarsperioden 2007-2011 &ven ett dodsfall i en cykel-cykel-
kollision i anslutning till ett vagarbete, dar rullgrus fran vagarbetet uppges ha varit en
bidragande orsak till olyckan (Niska et al., 2013). Dessutom omkom en cyklist som
cyklade omkull i anslutning till ett vagarbete och blev 6verkord av ett traktorslap som
arbetade pa platsen. Trots att fotgangare egentligen inte omfattas av den har rapporten
vill vi i sammanhanget ocksa namna att fem fotgangare omkommit i vagarbetsrelaterade
olyckor under aren 2007-2013.

| de vagarbetsrelaterade cykelolyckorna registrerade i Strada-sjukvard var det 143 mén
och 117 kvinnor som skadat sig, vilket ger fordelningen 55 procent mén och 45 procent
kvinnor. Det 6verensstammer med fordelningen for cykelolyckor i 6vrigt (Niska och
Eriksson, 2013). Varst drabbade av denna typ av olycka &r cyklister i aldersgrupperna
25-49 samt 50-64 ar, se Figur 2. Aldersfordelningen stammer ganska vl éverens med
cykelolyckor i 6vrigt.
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Figur 2. Aldersférdelningen (bade sjukvard och polis) for de cyklister som skadats i en
vagarbetsrelaterad olycka, under aren 2007—-2012.

Majoriteten, mer &n 90 procent, av de vagarbetsrelaterade cykelolyckorna sker i tatort.
De flesta intraffar pa gang- och cykelbana foljt av vag- eller gatustracka, se Figur 3. |
sammanhanget vill vi aterigen papeka att statistiken endast omfattar olyckor som in-
traffat i trafikmilj6”, vilket innebar att det ofta saknas uppgifter om cykelolyckor som
intraffat i parker, pa torg dar motortrafik ar forbjuden, parkeringar, skolgardar, inne i
bostadsomraden eller liknande.
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Figur 3. Trafikmiljoer dar vagarbetsrelaterade cykelolyckor intraffar, enligt uppgifter
fran STRADA-sjukvard for aren 2007 — 2012.

| ett examensarbete vid Chalmers har en liknande analys gjorts av olyckor med
oskyddade trafikanter som intraffat vid végarbeten och som rapporterats in i Strada
under aren 2003-2009 (Hasselgren, 2011). Den studien omfattade alla oskyddade
trafikanter, dvs. gaende, cyklister, mopedister och motorcyklister, medan vi endast
studerat cykelolyckorna. | Hasselgrens studie framgick att cyklister var den grupp som
var inblandad i flest olyckor, men &ven fotgangare stod for en stor del av olyckorna.
Medelaldern bland de skadade cyklisterna var 44 ar medan den var nagot hogre, 58 ar,
bland fotgédngarna. Studien visade vidare att flest olyckor med oskyddade trafikanter vid
vagarbeten intraffar i juni manad samt i dagsljus. | examensarbetet gjordes aven en del
faltstudier dar gaende intervjuades, cyklister observerades och dar det faktiska utforan-
det av ett vagarbete jamfordes med beskrivningen i den tillfalliga trafikanordnings-
planen (se vidare forklaring av begreppet i kapitel 5.1.2). Resultaten fran dessa
faltstudier refereras i avsnitt 3.2.

3.1.2 Olycksorsaker

Genom olycksbeskrivningarna i bade sjukvards- och polisdelen i Strada, gar det att fa
information om hur olyckan har gatt till. Vi har last igenom alla olycksbeskrivningar for
de 288 cykelolyckor som intraffat i anslutning till vagarbete och klassificerat dem efter
olycksorsak. De vanligast forekommande olycksorsakerna, dar vi hittat omkring 30
beskrivningar av varje, ar:
1. Kablar, slangar, ror eller liknande dragna 6ver cykelvagen som cyklisten cyklat
omkull pa.
2. Lost grus och dylikt pa ytan som gjort att cyklisten tappat vaggreppet.
3. Hoga och/eller omarkerade kanter.
4. Storre gropar, hal, diken som cyklisten cyklar ner i eller ojamnheter som gor att
cyklisten cyklar omkull.

Kablar, slangar ror eller liknande

Har ar nagra citat ur olycksbeskrivningar som belyser problemet med dragna kablar och
liknande Gver végen:
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Sjukvard: Jag kom cyklande pa cykelvagen /.../ vagarbete pagick, arbetare hade lagt en
elkabel med en plastskena ovanpa éver cykelvagen nara korsningen. Min blick var
riktad mot korsningen, jag sag inte plastskenan. Jag landade pa vénster axel...

Polis: Ensam man kor pa omarkt slang vid vagarbete. Skymning/maérker, gatubelysning
tand, uppehallsvader, torr vagbana.

Sjukvard: Byggarbetare vid vagarbete drog nagon lina rakt dver cykelvagen. Linan var
otydlig och jag cyklade rakt in i den med hog fart och foll framat.

L6st grus och dylikt

Stenar, grus, sand, bortfrast asfalt eller annat skrap fran vagbyggen ger en yta med
forsamrad friktion (Figur 4) som gor att cyklister cyklar omkull. Har foljer ett citat som
beskriver detta problem:

Sjukvard: Cyklade soderut pa X-gatan och svangde in pa en tillfallig cykelbana innan
ett vagarbete. Nar jag svangde in pa X-gatan igen via en liten asfaltsramp halkade
cykeln pa stenar, ca 5 cm stora, som spridits dver delar av vagbanan fran bygget.

Vid diskussioner i fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007), framkom att grushdgar
som efterlamnats vid ett végarbete och avgravda cykelvégar till f6ljd av ledningsarbeten
ocksa ar nagot som cyklisterna upplever att de ofta behover véja for, vilket kan medfora
konflikter med andra trafikanter.

Figur 4. Grus och smuts pa cykelvag fran ett pagaende vagarbete. Notera ocksa att
avsparrningen felaktigt placerats utanfor vagkant och mycket nara schakten. Staketen
ar ocksa instabila och hindrar inte en cyklist som kor in i staketet att ramla ner i det
djupa schaktet. Langre fram har nagra av staketen fallit omkull (Figur 5).
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Figur 5. Omkullfallna avsparrningsstaket placerade farligt nara den djupa gropen.

Hdga och/eller omarkerade kanter

Skarpa kanter i anslutning till vagarbeten (Figur 6) stéller till problem eftersom cyklister
latt kan cykla omkull da de forsoker snedda upp pa kanten, eller sa tar det tvéarstopp da
de cyklar in i en kant som de inte upptéackt. Hur det kan ga till beskrivs av dessa citat:

Sjukvard: Cykelvagen var uppgréavd pa ett par meter. Det var bara grus och en skarp
kant dar asfalten kom igen. Blev da tvarstopp pa cykeln. Flog 6ver styret och landade
med ansiktet pa asfalten. Var inte markerat att det var vagarbete.

Sjukvard: Cyklade pa cykelbana. Véagarbete pa cykelvagen. Fick svanga till véanster,
skulle upp igen pa cykelbanan. Dar fanns en fasad kant men s hog att cykeln stoppade
pa kanten och jag flog av.

Sjukvard: Cykelbanan var uppgravd och asfalterad igen efter vagarbete. Den
nyasfalterade delen var 3-4 cm lagre &n "originalet” Hamnade snett med hjulet mot
kanten nar jag skulle upp och flég av.

Sjukvard: Cyklade ... dar det pagick vagarbete. Man hade asfalterat en del av vagen
men avslutat arbetet for natten och lamnat en ca 5 cm lodratt asfaltskant... Jag
upptackte den for mig hoga kanten for sent.
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Figur 6. Djupa, omarkerade hal med skarpa kanter i belaggningen pa en bostadsgata
dar cykling sker i blandtrafik.

Storre gropar, hal, diken etc. framférallt i mérker

I manga av de fall dar cyklisten cyklat ner i en grop eller ett dike eller pa ett tillfalligt
foremal, har véagarbetet varit otillrackligt eller otydligt utmarkt (Figur 7). Framforallt i
morker ar detta ett problem eftersom gatubelysningen ofta inte ar tillracklig for att lysa
upp omradet. Har dr nagra citat som beskriver detta:

Polis: Cyklist uppfattade inte hur cykelbana var omledd med anledning av vagarbete.
Cyklisten akte ned i diket invid. Det var morkt ute och ingen belysning var tand.
Tidigare pa strackan hade man varnat for annan fara, vagarbete m.m.

Sjukvard: Cyklade hem kI 23.00 och nagon/nagra hade tagit bort sékerhetssparren som
skulle markera ett vagarbetshal ca 1 m. djupt. Dalig gatubelysning gjorde att jag
upptéackte halet for sent och korde rakt ner i det.

Sjukvard: Kom cyklande och det var morkt ute. S&g inte att det var utlagt stora
stenblock vid graskanten eller avsparrningar sa kolliderade med ett av blocken och foll
rakt ner i marken med hakan och huvudet forst.

Polis: Cyklisten cyklar i ett omrade dar han vanligtvis brukar cykla, dar pagick ett grav-
ningsarbete. Det var l6rdag sa inga maskiner var pa plats. Han cyklar ner pa vad han
uppfattar som ett nerforslut, men det var ett jordschakt med en vertikal kant pa ca 1 m.
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Polis: Cyklist cyklade langs cykelbanan. Vid ett vagarbete missade cyklisten en djup
grop och cyklade ner i denna. Gropen var daligt utméarkt och pa hall svar att upptacka.
Foto finns fran platsen. Pa plats var det soligt, dagsljus, uppehall.

Figur 7. Omarkerad lada med byggmaterial placerad pa en cykelbana i narheten av ett
vagarbete. | dagsljus kan cyklister uppmérksamma ladan och hinna véja, men i morker
blir det mycket svarare, med risk for olycka som foljd.

Dalig eller otydlig utmarkning och tranga sektioner

Dalig eller otydlig utmarkning vid vagarbeten, bidrar ocksa till férvirring som gor att
cyklisterna kan réaka ut for en olycka da de kolliderar med eller vajer for andra
trafikanter, stangsel, koner eller liknande. Har féljer nagra exempel som beskriver detta:

Sjukvard: Véajde for gaende och cyklister och foll omkull. Stora ombyggnationer pa
platsen, trangt, daligt skyltat, dalig belysning. Svart att veta vart man ska cykla bland
gaende och bilister.

Sjukvard: Omdirigering av trafik pga. vagarbete cyklade rakt in i ett natstaket.

Sjukvard: Gatuombyggnad gjorde att bilar var tvungna att vanda, kaos uppstod och jag
korde in i framfoérvarande cykel som hade tvarbromsat.

Manga av de cykelolyckor vid vagarbeten dar cyklisten kolliderat med en annan
trafikant tycks ocksa bero pa att manga ska samspela pa en trang yta, vilket
olycksbeskrivningarna nedan visar pa ar problematiskt.

Sjukvard: Pga. vagarbete var cykelbanan avsmalnad. Jag fick méte av en cyklist och
jag tvarnitade och flog sedan ihop med den moétande cyklisten.
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Sjukvard: Jarnvagsovergang under ombyggnad tackt med grovt bergkross och en
metallandgang att kéra dver. Fick mote med en bil pa landgangen bilen holl pa fel sida
varfor jag tvingades ut med cykeln pa bergkrosset och kérde omkull.

Sjukvard: Cyklade vid byggarbetsomrade, inskrankt framkomlighet "samsas" med
fotgangare. Blir tacklad av aldre kraftig fotgangare som kliver in framfor da vi mots.
Kontakt axel mot axel, vanster mot vanster, avsiktligt bedomer jag, skulle visa att man
inte skulle cykla har.

Polis: Cyklisten, Cy 2, blir omkullknuffad av slépet pa en personbil, Pb 1, i samband
med att fordonen passerar ett vagarbete. Féraren av Pb 1 avviker fran platsen.

Polis: Buss kolliderar med cyklisten pa X-vagen i samband med omkérning. Pa
olycksplatsen finns vagarbete dar endast ett korfalt av tva ar 6ppna.

Tranga sektioner forbi vagarbeten leder ocksa till singelolyckor bland cyklisterna:

Sjukvard: Cyklade /.../ pa cykelvéag dar cykelbanan smalnade av pa grund av vagarbete.
Detta vagarbete tvingade mig mot sidan dar stenplattorna runt ett trad méter sma
stenar. Framre hjulet akte ner mellan kanten av stenplattorna och stenarna och styret
vred sig.

Alternativa vagar forbi vagarbetsomradet

Det framkommer ocksa i olycksbeskrivningarna att den omledningsvag som cyklisten
blivit hanvisad till, eller sjalv valt som alternativ vég, inte fungerar tillfredsstallande
utan istallet innebar en fara for cyklisten. Vi har hittat beskrivningar av 22 sadana
olyckor i Strada. Har foljer nagra exempel pa detta:

Sjukvard: Da cykelbanan ar under reparation korde jag pa gatan, fastnade i
sparvagnssparen.

Sjukvard: Vagarbete pa cykelbanan sa jag cyklade ut i gatan. Tva bilar méttes och jag
prejades in mot trottoarkanten och gick omkull.

Sjukvard: Cyklade pa gatan pga att trottoaren ar under ombyggnad och skulle upp pa
cykelbanan efter byggstallet. Fick inte upp framhjulet tillrackligt utan foll med cykeln.

Sjukvard: Véagarbete pa cykelbanan och cyklister anmodades ta in pa en grusstréacka. |
skarven mellan cykelvagen och grusvéagen tappade pat. fastet med framhjulet och
rasade omkull.

Polis: Det pagar anlaggningsarbeten i korbanan varfor en provisorisk cykel- och
gangbana ar anordnad. Cyklist 2 skulle cykla mellan cyklist 1 och en fotgangare.
Cyklist 2 hakade i cyklist 1 och slet med henne sa att hon foll omkull och kanade in med
huvud i betong...

Arbetsfordon

Ibland handlar det om att vagarbetsfordonet har parkerat pa ett, for cyklisten, dumt sétt.
| andra fall kan det vara att interaktionen mellan den som framfér vagarbetsfordonet och
cyklisten inte har fungerat. Figur 8 visar ett utstickande stodben fran en lastbil, som utan
varning eller markering placerats i huvudhojd i cykelbanan. Vid kollision med denna i
normala cykelhastigheter kan konsekvenserna bli mycket allvarliga.
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Figur 8. Stodben placerat i huvudhdjd 6ver cykelbana utan varning eller markering.
Foto: Koucky & Partners

Liknande exempel aterfinns i olycksbeskrivningarna i Strada, liksom andra olyckor dar
vagarbetsfordonet varit inblandat pa nagot satt:

Sjukvard: P& véag till arbetet, kor in i ett utstickande stodben pa en lastbil som kom in
pa cykelbanan i huvudhojd. Flog genom luften och landar pa ansiktet.

Sjukvard: En lastbil stod still vid ett vagarbete. Vid omkdrning av lastbilen stack det ut
nagot metallforemal fran flaket baktill pa lastbilen. Korde in med huvudet i foremalet.

Sjukvard: En gatuarbetare hade stallt sin bil pa cykelbanan och nar patienten cyklade
forbi bilen slog hon i backspegeln och foll.

Polis: Cyklist kolliderar med traktor som plogar cykelvagen.

Polis: Foraren av arbetsfordonet har inte uppméarksammat cyklisten da denna backade.
Cyklistens ben blev pakérda av fordonets vanstra hjulpar.

Vagmarken och korplatar

Det intraffar &ven olyckor dar cyklisten kor in i sjalva vagmérket som varnar for
vagarbete. Foljande citat ger exempel pa detta:

Polis: Passagerare pa cykel har slagit i sin hogra fot mot en plastkon som varnar for
vagarbete vilket gjorde att hon ramlade av pakethallaren och slog sitt huvud i marken.

En annan relativt vanlig olycksorsak, &r att det vid storre gravningsarbeten ofta laggs
jarnplattor, sa kallade korplatar, over det uppgravda halet som cyklisten kér omkull pa.
Forutom att korplatarna medfor en kant som cyklisten kan kéra in i, blir dessa plattor
ofta hala. Vi har hittat ett 15-tal sadana olyckor i olycksbeskrivningarna. Har ar nagra
exempel:
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Sjukvard: Morkt och trangt mycket trafik och fullt med vagarbete. Cykeln slant langs en
vagplat som jag inte en sag innan, fick styret i magen.

Sjukvard: Kom cyklandes hemifran pa vag till arbetet. Pga gatuarbeten /.../ lig 2
stalskivor éver en grop. Jag kom upp pa platen och nar jag styrde lite at hoger
upptackte jag for sent att det var en nivaskillnad mellan skivorna.

Sjukvard: Skulle cykla éver utlagda metallplattor vid vagarbete, 1ag ej tatt, cykelhjulet
ner i springa varefter cykeln gick omkull och jag ramlade till marken, slog i vanster
sida och fick vanster fot under mig.

Sjukvard: Vagarbetesplats, det 1ag en jarnplat dver véagen, pat fick sladd pa den vata
platen och flog 6ver cykeln och ner i backen.
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Figur 9. Korpldt lagd 6ver ett schakt. I detta fall har den skarpa kanten “fasats av”’
med hjalp av grus.

3.2  Framkomlighet

Cyklisters framkomlighet paverkas av hinder av olika slag och kan beskrivas genom
inverkan pa hastigheten eller restiden. I en utvardering av de regionala cykelstraken i
Stockholms lan beskrivs att cyklister méter nagot som paverkar framkomligheten var
118:e meter. Varje stopp som en cyklist tvingas till motsvarar en forlangning av den
upplevda resvagen med 100 meter vid hastigheter av 20 km/h (Satsa 11, 2013).

Nagot som paverkar framkomligheten i stor utstrackning ar utformningen av forbi- och
omledning av cyklister. | dagslaget fungerar detta ofta daligt. Vid diskussioner i
fokusgrupper med cyklister (Niska, 2007), lyfte deltagarna just pagaende vagarbeten
och andra ombyggnationer som - oftast utan forvarning - innebar omvégar, som en
vanlig anledning till en forlang restid. Nedan beskriver vi ett exempel pa hur
entreprendren har forsokt att informera och guida, men inte lyckats:
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Pa cykelbanan star ett vaigméarke med texten Géang- och cykelbana avstangd Maj 2013
— juni 2015 Folj orange vagvisning”. Problemet &r att fran vdgmarkets placering leder
ett flertal cykelvagar som bar till olika malpunkter och det ar endast en av dem som ar
avstangd. Figur 10 visar vagmarkets placering med ett gult kryss, de olika vagarna som
leder darifran ar markerade med rétt och den avstangda cykelvagen ar streckad. Det ar
omdjligt for trafikanten att forsta vilken av vagarna som &r avstangd och det &r stor risk
att meddelandet feltolkas och cyklister som utan problem hade kunnat fortsétta sin
ordinarie fardvag istallet luras att félja den tillfalliga skyltningen och da leds at helt fel
hall i forhallande till sin malpunkt. Dock har det formella kravet pa omledning
uppfyllts, men i praktiken har situationen blivit sémre &n om inget forsok till omledning
gjorts 6verhuvudtaget.

Figur 10. Skylten om avstangning ar placerad vid krysset. Den avstangda vagen ar den
streckade. Ovriga cykelvagar markerade med rétt. Kalla: www.eniro.se

Ett annat exempel fran verkligheten dar man forsokt att informera trafikanterna men
missat viktig information, ar fran ett tillfdlle d& "Gumpekullabron” ver Stangan i
Linkoping reparerades. Bron var avstdngd och trafiken hianvisades till "Tullbron”, utan
angivelse om avstandet till Tullbron — eller en karta som visade brons placering (Figur
11). Det ska tillaggas att det vid Tullbron inte fanns nagon information som upplyste
cyklister och fotgdngare om att de dar borde vélja att passera bron, for att ta sig 6ver till
andra sidan. Pa sa satt hade man kunnat underlatta for trafikanterna som vid
Gumpekullabron annars riskerade att bli tvungna att vanda tillbaka for att ta sig Gver an.
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Figur 11. Otillracklig information till gang- och cykeltrafikanter som vill ta sig éver
den avstangda bron till andra sidan.

Cyklister &r mycket ké&nsliga for omvégar och valjer i princip alltid den snabbaste
vagen. Om omledningen forbi ett vagarbete innebar en for lang omvég, eller om véagen
upplevs for anstrangande eller besvérlig sa kommer cyklisterna istallet att hitta
alternativa végar (Figur 12). Hasselgren (2011) observerade att tolv av femton cyklister
valde att cykla pa gatan istéllet for den alternativa vag som de hanvisats férbi ett
vagarbete i Goteborg. Den alternativa vagen gick genom ett gronomrade och var mer &n
dubbelt sa lang som den ursprungliga strackan.
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Figur 12. Omledning av cykeltrafik da cykelvagen ar avstangd (gula krysset) pa grund
av vagarbete. Den heldragna roda linjen visar den vag cyklisterna hanvisas till medan
de prickade linjerna visar den vag de egentligen véljer. Kélla: www.eniro.se
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Pa cykelbanor ar det inte ovanligt att aterstallande av ytskikt drojer (Figur 13), ibland &r
passager grusade under manader i strack utan att arbete pagar. Eftersom cyklar ar
mindre stabila och har smalare dack &n bilar, ar kravet dannu storre pa hardgjorda
underlag for att garantera sékerhet, framkomlighet och komfort. Grusade passager med
dels skarpa asfaltskanter men ocksa ojamnt och mjukt underlag innebér en tydlig
inskrankning i uppfyllandet av dessa parametrar.

Figur 13. Avgravd cykelvag som inte utmarkts och dar aterstallning droijt.

3.3 Komfort

Komfort ar ett brett begrepp som kan inbegripa saval cyklisternas upplevelse av
sakerhetsrisk och rullmotstand som deras allmanna upplevelse av att cykla en viss
strdcka med en viss vagyta (Niska, 2011). Allting som innebér en extra anstrangning ar
till nackdel for komfortupplevelsen hos en cyklist (Michels, 1993). Vagytans kvalitet
har stor betydelse for den del av komfortupplevelsen som kan relateras till vibrationer
och skakningar i cykeln. | ett examensarbete vid Lulea Tekniska Universitet (Nilimaa,
2009) har méatningar visat att vibrationer som uppstar da man cyklar éver en ojamn yta,
sprider sig pa samma sétt 6ver hela cykeln, men med olika nivaer i de olika delarna.
Vibrationerna i styret ar tva till tre gnger hogre an i cykelsadeln.

Cyklister tycker att det ar bade obekvamt och anstrangande att kdra 6ver ojamnheter i
vagen (Niska, 2007). Ojamnheterna kan ocksa resultera i att bagage pa cykeln faller av,
vilket upplevs som mycket irriterande. Cyklisterna menar att det ar viktigare att cykel-
banan &r jamn an att bilvagen ar det, eftersom cyklar inte har fjadring pa samma sétt
som bilar (Niska, 2007). Sarskilt ojamnheter med kortare vaglangder upplevs obehag-
ligare pa cykel an i bil (Niska och Sjogren, 2007).

| anslutning till vagarbeten kan det bli mycket smutsigt vilket ocksa har en negativ
inverkan pa cyklisternas komfortupplevelse. Férutom att lera, grus och smuts kan ge en
sénkt friktion och en 6kad olycksrisk (se avsnitt 3.1.2) &r det obehagligt att cykla dver
och kan smutsa ner saval cykel som cyklist. Vid ett vagarbete kan det ocksa bli mycket
dammigt vilket kan vara obehagligt och férsamra sikten for en cyklist som passerar.
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4 Skrifter som beror vagarbeten pa cykelvagar

4.1  Foreskrifter, riktlinjer och rad framtagna péa nationell niva

Det finns en rad nationella lagar och férordningar som berér vagarbeten i stort, sa som
Trafikforordningen, Vagmarkesforordningen, VVaglagen, Arbetsmiljélagen, Arbetsmiljo-
verkets foreskrifter, Ordningslagen samt Plan- och bygglagen. I skriften Oskyddade
trafikanters situation vid tillfdlliga avstdngningar” (Ronnqvist, 2005; se avsnitt 4.3) ges
exempel pa hur de oskyddade trafikanternas situation vid vagarbeten eller tillfalliga
avstangningar berors i ndgra av dessa regelverk.

Nagra nationella riktlinjer specifikt for vagarbete pa cykelvag finns inte. Daremot finns
tekniska krav och rad gallande arbeten pa vég i allmanhet, dar cykelvagar ocksa berors.
Dar Trafikverket ar bestéllare géller Trafikverkets tekniska krav och rad (TDOK
2012:86/87/88). SKL kom med en uppdaterad version av sin skrift Handbok arbete pa
vag (2014), som ar avsedd att vara ett stod for kommunernas handlaggare. | Tabell 2
listas de skrifter framtagna pa nationell niva, som innehaller krav och rad pa omradet.
Darefter redogors for dokumentens innehall i stort samt de delar som ber6r cykel och

vagarbeten.

Tabell 2. Nationellt framtagna krav och rad som beror vagarbeten pa cykelvagar.

Utgivare

Titel

Trafikverket

Trafikverkets tekniska krav for Arbete pa vag (TDOK 2012:86)

Trafikverkets 6vergripande krav for Arbete pa vag (TDOK
2012:87)

Trafikverkets tekniska rad for Arbete pa vag (TDOK 2012:88)

For din och trafikanternas sakerhet — utmarkning och utsattning av
vagmarken och skyddsanordningar vid vagarbeten (2013)

Sveriges kommuner och
landsting (SKL)

Handbok Arbete pa vag (2014)

Utmarkt! Sakerhetsanordningar och utmarkning vid vagarbeten
(Fjarde upplagan, 2006)

Trafikverket och SKL

GCM-handbok. Utformning, drift och underhall med gang-, cykel-
och mopedtrafik i fokus (2010)

Aven andra publikationer berdr vagarbeten pa cykelvigar men s dversiktligt att vi valt
att inte referera dessa i detalj. Exempel pa sadana skrifter dr ”Fri Sikt: Sakra sikten i
tatortstrafiken!” (Svenska Kommunforbundet, 2001) och Vagen till ett cyklande
samhalle” (Sveriges Kommuner och Landsting, 2012).

4.1.1 Trafikverkets tekniska krav for Arbete pa vag (TDOK 2012:86)

Denna skrift innehaller tekniska krav avsedda for upphandlade leverantorer. Kraven ska
aberopas vid upphandling av konsulttjanster for projekteringsuppdrag och upphandling
av alla vagarbeten och vaganordningar dar Trafikverket &r bestéllare. Observera att detta
endast ar minimikrav och att hogre krav alltid kan stéllas i de aktuella upphandlingarna.

| dokumentet framhalls att sakerheten och framkomligheten for oskyddade trafikanter
ska ha godtagbar standard under vagarbetet. Nedan aterges de stycken ut dokumentet
som direkt berdr cykel och végarbete:
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”Om ett viigarbete medfor att en hel gdng- och/eller cykelbana tas i ansprak, ska ett
provisoriskt utrymme ordnas eller omledning ske.”

"Vid separerad GC-trafik ska bredden pa utrymmet for GC-trafiken vara minst 1,5
meter.”

”Avstangningar tvars 6ver och langs med gang- eller cykelbana ska vara sa utformade
att de inte ger vika for de oskyddade trafikanterna. Avstangningsanordningar ska ha en
nedre markeringsskarm placerad ca 20 centimeter 6ver marken och en évre
markeringsskarm med underkanten hogst 80 centimeter dver marken. Om omledning for
oskyddade trafikanter sker ska vagvisning och vagledning vara tydlig och inte kunna
missforstas. ”

I broschyren ”’For din och trafikanternas sékerhet...” (Trafikverket, 2013) ges exempel
pa hur en avstangning tvars en gang- eller cykelbana ska utmérkas (se Figur 14).

Figur 14. Exempel pa utmérkning av vagarbete och provisorisk gang- och/eller
cykelbana (Trafikverket, 2013).

| dokumentet (TDOK 2012:86) beskrivs ocksa regler for hogsta hastighet hos fordon
nar oskyddad personal uppehaller sig i narheten. Om det &r mindre &n 2,5 meter fran
trafiken, far hastigheten pa passerande fordon inte dverskrida 30 km/h. Detta &r en
hastighet som en cyklist normalt inte kommer upp i. For cyklisternas egen sakerhet
skulle det dock i vissa fall vara motiverat med hastighetsséankande atgérder dven for
cyklister i anslutning till vagarbeten. Hur dessa ska utformas for att inte &ventyra
cyklisternas sakerhet ar dock oklart, vilket diskuteras vidare i avsnitt 6.6.

4.1.2 Riktlinjen Arbete pa vag (TDOK 2012:87)

Riktlinjen Arbete pa vag innehaller krav som géller internt inom Trafikverket och ska ha
samma verkan som en foreskrift. Riktlinjen ska anvandas som anvisning och underlag
till objektspecifik teknisk beskrivning, vid upphandling av projekteringsuppdrag och
vagarbeten som Trafikverket bestéller.

I dokumentet anges Overgripande att trafikanters sakerhet ska vérnas och att
Trafikverket ansvarar for att ge forutsattningarna for detta, samt for att se till att
leverantdren skoter arbetet pa ratt satt. Vidare anges att nédvéandiga atgarder maste
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vidtas for att sakerstalla oskyddade trafikanters sakerhet. Hur detta ska ga till
(exempelvis gallande utrymme och végytans jamnhet) ska framga av handlingarna
kopplade till vagarbetet.

4.1.3 Trafikverkets tekniska rad for Arbete pa vag (TDOK 2012:88)

Dokumentet innehaller fakta, tekniska rad och information kring utforandet av arbeten
pa vdg. Dokumentet ar ett komplement till kravdokumentet (TDOK 2012:86) och
Riktlinjen Arbete pa vag (TDOK 2012:87) och ar tankt att bl.a. fungera som en hjalp till
bestéllare och utforare genom att ge bakgrundsinformation till och tydligare forklara
kraven. Dér finns ocksa rad om vilka ytterligare krav man som bestéllare kan stélla.

De tekniska raden innehaller en mer beskrivande bild av olika aspekter som bor tas i
beaktande vid vagarbeten. Exempelvis beskrivs vikten av att informera i samband med
ombyggnation och att det ar viktigt att informera i god tid sa att trafikanten kan planera
sitt resande. Gallande oskyddade trafikanter papekas att dessa ska kunna passera
vagarbetsomradet pa ett sakert satt och om majligt separat fran annan fordonstrafik.
Vidare beskrivs att:

”Oskyddade trafikanter som fotgdngare och cyklister véljer nastan alltid den ndrmaste
vagen och undviker nivaskillnader om det gar. Detta bér man beakta nar man planerar
och leder oskyddade trafikanter forbi en vagarbetsplats. Om de leds forbi en arbetsplats
pa nagot satt som de upplever som en omvag och ser en mojlighet att gena éver
arbetsplatsen, finns det risk for att de tar “genvdgen”. Avstingningsanordningar bor
darfor ordnas pa ett effektivt satt sa att syftena uppnas. ”

4.1.4 For din och trafikanternas sakerhet — utmarkning och utsattning av
vagmarken och skyddsanordningar vid vagarbeten (2013)

Denna skrift &r en arbetsplatsanpassad broschyr for yrkesbruk som i korthet beskriver
de krav och rad som finns i Trafikverkets andra dokument (TDOK 2012:86/87/88).
Liksom i ursprungsdokumenten understryks att sérskild hansyn ska tas till oskyddade
trafikanter, bland annat cyklister.

4.1.5 Handbok Arbete pa vag

Handboken Arbete pa vag fran Sveriges kommuner och landsting (2014) innehaller
riktlinjer for anlaggnings- och véaghallningsarbete och likande pa allméanna vagar eller
gator dar kommunen r vaghallare. Aven transporter som sker i anknytning till
arbetsplatsen omfattas av handboken.

I handbokens forord och inledning framgar att sarskild omsorg ska agnas de oskyddade
trafikanterna. Vidare beskrivs att vagarbeten i forsta hand ska planeras sa att sakerheten
inte patagligt forsamras for oskyddade trafikanter. Man lyfter ocksa att framkomlig-
heten for biltrafiken kan fa sta tillbaka till forman for sakerheten for oskyddade
trafikanter och vagarbetspersonal.

I handboken gors en uppdelning mellan oskyddade trafikanter, dit cyklister réknas, och
fordonstrafikanter. Avsnittet om sakerhet for oskyddade trafikanter beskriver utmark-
ningar, avstangningar och véagytor. Bland annat anges att en tillfallig gang- och/eller
cykelbana inte bor vara smalare &n 2,1 meter och vid ringa trafik inte mindre an 1,5
meter, att kantavjamning ska finnas och avstangningsgrindar ska vara utformade sa att
de inte ger vika om nagon gar eller cyklar mot avstangningen och att avstangningar mot
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cykelriktningen bor vara placerade minst tva meter fore den upptagna gropen eller
motsvarande.

Oskyddade trafikanters framkomlighet &r inget som handboken behandlar. Istéllet
omfattar de avsnitt som ror oskyddade trafikanter endast sékerhetsaspekter. 1 en bilaga
ges exempel pa hur avstangningar kan goras. | Figur 15 visas de exempel som beror
cykel och oskyddade trafikanter som finns med i skriften.
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Figur 15. Exempel fran SKL:s Arbete pa vag som ror cykeltrafik. Till vanster: “Arbete
pa gang- och cykelviig” och till hoger: “Arbete pd gdng- och/eller cykelbana” (SKL,
2014).

Hastighetsregleringar i samband med arbete pa véag behandlas i ett eget avsnitt Sakerhet
for personal. De hastighetsdampande atgarderna utgar dock fran hogsta tillatna
hastighet och beskriver inte hur detta ska appliceras pa cykeltrafikanter.
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4.1.6 Utmarkt! Séakerhetsanordningar och utméarkning vid vagarbeten

”Utmérkt!” &r en popularskrift utgiven av Sveriges Kommuner och Landsting. Den
forsta utgavan kom 1993 och den fjarde och senaste reviderade upplagan ar fran 2006. |
skriften ges en samlad bild av de vagmarken och dvrig materiel for utmarkning och
avsparrning som kan behdva anvandas vid olika slags arbeten i gatumiljo. Skriften
illustrerar ett antal typexempel med avsparrningar och utmarkning vid olika slags
arbeten i gatumiljo, exempelvis “arbete pa gang- och cykelvdg”, "arbete pa gang- och
cykelbana”. Exemplen ir i princip de samma som ges i Arbete pa vag (2014) och som
visats i Figur 15.

Skriften redogor ocksa for de lagar och férordningar, ansvarsférhallanden och pafoljder
som géller i samband med gatuarbeten. Det som specifikt tas upp kopplat till
cykeltrafiken, dr exempel pa cykelolyckor som kan uppsta pa grund av gatuarbeten:
e Cyklister kor omkull pa grund av ojamnheter, kor ner i en grop eller kor pa
hinder.
e Cykilister kolliderar med bil for att cykelbanan &r blockerad och de tvingas ut i
biltrafiken.

4.1.7 GCM-Handbok. Utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och
mopedtrafik i fokus (2010)

GCM-handboken &r utgiven av Trafikverket tillsammans med Sveriges kommuner och
landsting. Handboken syftar till att skapa ett samlat dokument om gang-, cykel och
mopedtrafik som stdd vid planering, projektering samt drift- och underhall. Har lyfts
principer fram snarare an exakta matt pa I6sningar.

I GCM-handboken finns ett kapitel som behandlar végarbeten. Har poéangteras att
gaende och cyklister ar kansliga for avstand:

Eftersom bade gaende och cyklister ar avstandskansliga innebar en totalavstangning
att flera personer kommer att forsoka ta sig forbi platsen pa helt inofficiella vagar som
manga ganger kan bli betydligt farligare dn de planerade.”

Vidare papekas att om ett omrade maste stiangas av, ar det viktigt att gora alternativet sa
attraktivt som mgjligt och att férvarna om avstangningen i god tid. Darutover beskrivs
vikten av ett jamnt underlag samt att skylta i god tid.

4.2  Kommunala riktlinjer

4.2.1 Goteborg

| Goteborg regleras de kommunala riktlinjerna i Bestammelser for arbeten inom gatu-
och sparomraden i Goteborg (Bla Boken), som tagits fram av Trafikkontoret, Goteborgs
Stad (2013). | BI& Bokens forord framhalls att sarskilda anstrangningar ska goras for att
uppratthalla god framkomlighet och lattoverskadliga trafiklosningar for cyklister och
gaende under byggtiden. Nar Trafikkontoret analyserar hur ett vagarbete paverkar fram-
komligheten for olika fordonsslag, ska gang, cykel och kollektivtrafik prioriteras. De
flesta av kraven och rekommendationerna som tas upp i Bla Boken finns ocksa i
Trafikverkets och/eller SKL:s nationella riktlinjer. Nedan listas de specifika krav och
rekommendationer géllande cykel som tas upp i Bla Boken:

e Om cykelparkering (med minst 10 platser) tas i ansprak bor ersattningsplatser

ordnas i naromradet.
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e Avstangningsanordningar som placeras tvars gang- eller cykelbana ska vara sa
stadiga att de inte ger vika om en fotgangare gar emot avstangningen eller om en
cyklist med normal hastighet kor emot den.

e Minsta bredd for gdende ska vara 1,5 meter.

e En avstangningsanordning mot gang- och cykelriktningen ska placeras minst tva
meter fore schakt.

e Om en gang- eller cykelbanekant maste passeras ska nivaskillnaden spetsas ut.

Enligt Sandra Claesson pa Trafikkontoret, Goteborg géller dven att aterstallning av
cykelvégar ska ske lika snabbt eller till och med snabbare an for bilvagar.

I samband med ett vdgarbete ska en tillfallig trafikanordningsplan (TA-plan) uppréttas.
For kortare drift- och underhallsarbeten kan generella tillfalliga TA-planer anvéandas
(for mer om detta, se 5.1.2). | Goteborgs generella tillfalliga TA-planer som ror
vagarbeten pa cykelbanor beskrivs och visas hur avstangningar kan goras (Géteborgs
Stad, 2014). Om endast en del av vagbanan ska stdngas av, ska minst 1,5 meter av
vagbanan vara kvar. | annat fall ska hela vagbanan stédngas av och cykeltrafiken ledas
om. De generella tillfalliga TA-planerna visar ocksa hur chikaner ska placeras ut. |
Figur 16 och Figur 17 visas de generella tillfalliga TA-planerna som ber6r cykelbanor.
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Figur 16. Exempel pa generell tillfallig TA-plan, fran Géteborgs Stad, for arbete pa
gang- och cykelbana dar delar av banan behover stangas av (Géteborgs Stad, 2014).
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Figur 17. Exempel pa generell tillfallig TA-plan, fran Géteborgs Stad, for arbete pa
gang- och cykelbana dar hela cykelbanan behover stangas av (Goteborgs Stad, 2014).

34 VTI rapport 838



422 Malmo

Malmo stad har inte nagra egenutvecklade riktlinjer for hur cyklister ska hanteras vid
vagarbeten, utan tillampar SKL:s handbok Arbete pa vag (se avsnitt 4.1.5). | Malmaos
cykelprogram 2012-2019 beskrivs dock de problem som ar vanliga i samband med
vagarbeten (Gatukontoret Malmo stad, 2012):

”Exempel pd brister dr att beldggningen bestdr av ett material som gor det svart att
cykla, att den tillfalliga skyltningen &r undermalig, att omledning skapar langa
omvagar och att trafiksakerheten ar bristfallig. ”

| cykelprogrammet beskrivs vidare att det ofta kan uppsta problem vid akuta gravningar.
| dessa fall har Gatukontoret manga ganger inte hunnit fa nagon forhandsinformation
om arbetet och har da heller ingen radighet 6ver hur avstangningar sker.

For att minska de problem som uppstar vid vagarbeten foreslas i cykelprogrammet bl.a.
att infora riktlinjer som syftar till att gora cykling vid vagarbeten lattare och sékrare.
Dessa bor omfatta ansvar, avgransning, framkomlighet, trafiksékerhet, bekvamlighet,
tillfallig belaggning (detta kan ocksa inforas i gravningsbestammelserna), belysning,
orientering och vagvisning, aterstallning samt organisation och upphandling. |
skrivandets stund har detta &nnu inte slutforts.

Utover att anta riktlinjer angivna i SKL:s handbok Arbete pa vag (2014), har det inom
atgardsprogrammet Hej Rosengard 2011 tagits fram en policy for avsparrningar av
cykelbanor (Gatukontoret Malmg stad, 2011). Policyn &r restriktiv géllande att sparra av
cykelbanor och innebadr att det endast i extrema undantagsfall ar aktuellt att satta upp
avsparrningar 6ver cykelvagar. Detta motiveras bland annat utifran att risken ar stor att
nagon cyklist i morker ska kdra pa och allvarligt skada sig, samt att manga cyklister
sannolikt kommer att valja en annan vag for att passera hindret &n det som var tankt.

Malmo stad har ocksa ett Trygghetsprogram fran 2010 dar vagarbeten namns
oversiktligt:

“\id vagarbeten och tillfalliga avstangningar, som leder till att gng- och cykelbanor
far andrad fardvéag, ar det ur trygghetssynpunkt viktigt att den tillfalliga GC-banan har
tillracklig bredd samt ar tydligt skyltad. Den nya strackningen bor vara lika tydligt
skyltad som nar man goér omlaggningar for bilister pa gatorna.”

4.2.3 Linkdping

Link6ping har liksom Goteborg sammanstéllt riktlinjerna for gravning pa allman
platsmark i en egen skrift. Skriften Villkor for arbeten inom offentlig plats i Linkdpings
kommun har tagits fram av Miljo- och Samhallsbyggnadsférvaltningen (Linkdpings
kommun, 2012). | skriften beskrivs vad som galler vid arbete pa kommunens mark
gallande villkor for anmalan, gravningstillstand, TA-plan, vitesbelopp etc. Tva riktlinjer
gallande aterstallning efter gravning har specifika formuleringar for (gang- och)
cykelbanor:
e Asfaltsaterstéllning i gang- och cykelbana ska alltid utféras av en langd av
minst 1,5 m (se Figur 18, till vanster).
e Om bredden pa asfaltsaterstallningen efter schakt utgér mer an 25 % av gang-
eller cykelbanebredden eller om gang- och cykelbanan &ar smalare an 1,5 m
skall hela gang-/cykelbanebredden asfalteras (se Figur 18, till hoger).
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Figur 18. Krav vid asfaltaterstallning pa gang- och cykelbana i Linkdping (Linkopings
kommun, 2012).

Syftet med ovanstaende krav vid aterstéllning, ar att undvika att ytan pa cykelbanan ska
bli alltfor ojamn, vilket kan bli fallet med manga mindre lappningar och lagningar. |
ovrigt lyfts inte cykelbanor eller cyklister specifikt i skriften, utan cykeltrafiken ingar i
allmanna riktlinjer om hur trafiken ska hanteras. Pa nagra stéllen i skriften betonas
daremot hansyn till gdende och sarskilt personer med funktionsnedsattning. Utdver de
allmanna riktlinjerna stélls sarskilda krav pa arbeten inom den centrala staden”.
Exempelvis galler dar att Upplag, staket, plank o.d. skall vara utformade sa att de
innebar minimal oldgenhet for trafik och gdende, samt att Aterstallande av mark efter
byggnadsarbete och gravningsarbeten skall ske utan onodigt dréjsmal.

Det framgar av riktlinjerna att utforaren ska genomfora arbete och aterstallning pa
kortast mojliga tid och att nar trafiken sa kraver ska arbetet forlaggas till den tid pa
dygnet da minsta hinder uppstar. | de centrala delarna samt pa prioriterade trafikleder
ska forsta aterstallning av asfalterade ytor ske inom tva veckor, medan évriga belagda
ytor ska aterstallas inom tre veckor fran det att schakt har fyllts igen. Aterstéllning och
aterfylining skall utféras enligt AMA? (senaste utgava) till fardigt utférande lika
omgivande ytor och till teknisk kvalité sa som det var utfort fore ingreppet. Tillaten
sjunkning i belagda samt asfalterade ytor & maximalt 15 mm per 3,0 m bredd. Mé&tning
ska gdras mitt 6ver gravningen med 3,0 m ratskiva. Individuell sjunkning mellan tva
plattor/héllar far hogst uppga till 3,0 mm och en kant mot befintlig belaggning far aldrig
uppsta. Klarar man inte att uppfylla dessa krav ska beldggningen/aterstallningen géras
om. Utforaren ansvarar for att givna villkor f6ljs och att tillsyn sker till dess att garanti-
tiden avslutats. Utforaren har ett garantiansvar i tre ar pa utforda belaggningar och i fem
ar pa utford aterstallning enligt AMA. Utforaren ska ocksa ha ett system for egen-
kontroll, som innebdr att ett systematiserat och dokumenterat egenkontrollarbete utfors
vid schakt och aterstallning pa kommunens mark.

2Allméan material- och arbetsbeskrivning, AMA, ar det samlade begreppet for ett antal publikationer med
syfte att fi enhetliga och valstrukturerade tekniska beskrivningar och for att rationalisera framtagningen
av dessa.
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I en tidigare skrift med riktlinjer for gravningsarbeten i Linkdping komplettering av
reglerna i "Handbok Arbete pd Viig” (Linkoping, 2009) fanns inte nagon utforligare
information gallande cykel. Daremot fanns dar en exempelsamling for entreprendrer
som visar utformning av trafikanordningsplaner. Exemplen &r i princip desamma som
finns med i SKL:s arbete pa vag (se Figur 15).

Ocksa i Linkopings Cykelplan fran 2008 namns vagarbeten évergripande:

”| anslutning till arbete pa gata eller vid byggarbetsplatser ar vanligen atgarderna for
cykeltrafiken oacceptabelt daligt utformade. Vagvisning och belysning kan vara
otillfredsstallande och den tillfalliga belaggningen ar ofta grov och svar att cykla pa.
Detta torde framst vara ett informations- och kunskapsproblem som bor hanteras och
I6sas inom de ramar som galler for den verksamhet som alstrar byggarbetsplatser samt
den enhet som godkanner och kontrollerar tillfalliga trafikanordningsplaner (TA).”

4.3 Andra relevanta skrifter

I tillagg till de nationellt framtagna och kommunala foreskrifterna och riktlinjerna som
tidigare beskrivits i detta kapitel, har vi i litteraturstudien identifierat andra svenska
skrifter som behandlar cyklisters situation vid vagarbeten. De flesta av dem, exempelvis
Hasselgren (2011) tar i huvudsak upp sékerhetsaspekten och har darfor refererats i
avsnitt 3.1. Andra, exempelvis Niska (2011), ber6r cykel och vagarbeten endast
oversiktligt och finns refererat dér de passar in i de olika avsnitten i kapitel 3.

En av de mest relevanta skrifter for vart arbete som vi fann i litteratursokningen var
”Oskyddade trafikanters situation vid tillfalliga avstdngningar — problemanalys”, av
Gatubolaget (Rénnqvist, 2005). Rapporten redovisar ett projekt finansierat av
skyltfonden, med syfte att ”6ka kunskapen om oskyddade trafikanters problem kopplat
till utformningen av tillfalliga avstangningar av gangbanor i samband med vag- och
gatuarbeten”. Liksom vart arbete, bygger rapporten pa litteraturstudier och intervjuer.
Nagra olycksanalyser ingick daremot inte &ven om sakerhetsproblematiken diskuteras.

Pa liknande satt som vi gor i avsnitt 4.1 och 4.2, gar Rénngvist (2005) igenom de krav
som galler for tillfalliga avstangningar. Han diskuterar kring de oskyddade
trafikanternas behov och konstaterar att det vid tillfalliga avstangningar ar viktigt att
beakta separering, skydd och barriarer, tillracklig bredd, jamnhet och bérighet, laga
lutningar, god belysning och halkbekampning. | skriften ges &ven manga bra exempel
pa hur avstangningarna fungerar i praktiken och vilka méjliga forbattringar som &r
tankbara. Cyklister behandlas inte specifikt i skriften utan det ar snarare fokus pa
fotgangare och i synnerhet barn och personer med funktionsnedséttning.

Rénngvist (2005) menar att kraven som avser att tillvarata de oskyddade trafikanternas
behov &r fa och ofta otydliga och att det finns ett behov av fler och tydligare regler &n
det generella regelverket. Han séger vidare att entreprenérer/utforare har kinnedom om
vilka regelverk som finns och ungefar vad de innehaller, men inte hur man i praktiken
hanterar de manga och ofta motstridiga anspraken. Kunskapen &r sarskilt bristfallig nar
det géller fragor om framkomlighet, tillganglighet och trygghet, vilka inte hanteras i
regelverken. De ekonomiska forutsattningarna gor att utforaren sallan &r motiverad att
goOra mer an vad som &r absolut nddvandigt. Kostnader for trafikanordningsplaner och
genomforandet av avstangningar bor darfor sérredovisas i anbudssammanhang, for att
undvika att daliga trafiklésningar blir ett konkurrensmedel.
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Ronngvists slutsats &r att oskyddade trafikanters situation vid tillfalliga avstangningar
kan forbattras genom féljande atgérder:

38

Utarbetande av gemensamma och tydliga normer som galler hos alla vaghallare.
Vad krévs? Vem gor vad? | vilken tidpunkt?

Okad forstaelse for de oskyddade trafikanternas behov genom forbattrad
utbildning av entreprendrer

Utokad kontroll med mojlighet till sanktioner.
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5 Hur gar det till i praktiken?

For arbeten inom tatort ar det manga aktorer att ta hansyn till. Utover bilister, cyklister
och gangare ska framkomlighet sakras for kollektivtrafik pa vag och spar, synskadade,
rullstolsburna och dessutom ska néringsidkares verksamhet inkluderas i planeringen.
Det ar alltsa en mycket komplex situation dar prioritering mellan olika behov kréavs. Det
ar ocksa manga olika aktorer: mark-, fastighets- och ledningségare, i tillagg till
kommunen sjalva, som kan behdva gora arbeten som tar stadens offentliga ytor i
ansprak. | det har kapitlet ges exempel pa hur detta hanteras i praktiken. Innehallet
baseras i huvudsak pa de intervjuer vi genomfort med tjansteméan och entreprenorer i
Malmd, Goteborg och Linkoping, kompletterat med exempel fran omvarlden. For att
sakra de intervjuades anonymitet vid kansliga fragor, har vi valt att inte alltid ange en
referens till pastdendena i kapitlet. Det galler dven information som kan anses vara
”allmén kunskap” och som ndmnts av flera av de intervjuade.

5.1  Ansvarsforhallanden och tillstand

5.1.1 Aktorer/parter

Det ar véaghallaren som bestammer kriterier och krav for hur ett arbete i anslutning till
cykelvag ska utforas, utéver det som finns reglerat i Trafik- och Vdgmarkes-
forordningen, Arbetsmiljolagen och Ordningslagen. Hur de oskyddade trafikanternas
situation vid vagarbeten eller tillfalliga avstangningar berors i nagra av dessa regelverk
sammanfattas i skriften ”Oskyddade trafikanters situation vid tillfélliga avstingningar”
(Ronnqvist, 2005; se avsnitt 4.3). Upphandlingstexterna kan skilja fran fall till fall, men
vanligtvis hanvisas till de allménna, generella riktlinjerna som redovisats i Tabell 2, i
kapitel 4. Riktlinjerna végs sedan in av entreprendren i upprattandet av TA-planen samt
vid vaghallarens godkannande av densamma. Entreprendrerna har vanligtvis sin dagliga
verksamhet lokalt och enligt respondenterna i intervjuerna upplevs det inte som
forsvarande att riktlinjer och rekommendationer skiljer sig mellan kommunerna.
Daremot &r de flesta berorda av att det ar skilda krav fran det lokala trafikkontoret och
Trafikverket, men det framstar inte som ett hinder.

5.1.2 TA-planer

Generella riktlinjer finns angivna i tekniska dokument fran véaghallaren (se nationella
och kommunala riktlinjer i kapitel 4), men forutsattningarna varierar stort mellan olika
vagarbeten. Darfor anvands platsspecifika Trafikanordningsplaner, sa kallade TA-
planer, ett dokument med fakta om ett vagarbete med avseende pa utmarkning,
avstangningar, forbiledningar etc. Utifran géllande riktlinjer ger entreprendren forslag
pa TA-plan som sedan ska godkénnas av ansvarig vaghallare. Den faststallda TA-planen
ar ett bindande dokument och far inte frangas pa plats utan 6verenskommelse med
vaghallaren.

TA-planen innefattar en kart-vy éver vagarbetsplatsen dar det berérda omradet ar
markerat och det tydligt visas hur trafiken ska hanteras pa platsen i samband med
vagarbete. De vagmarken som ska anvandas ska vara angivna, eventuella flaggvakter
utsatta och skyddsanordningar utmarka. Forutom att visa vad vagarbetet innebar for
olika trafikanter, anger ocksa TA-planen forutsattningarna for den utférande
personalens arbetsplats. Det ar alltsa viktigt att halla i minnet att utover sakerheten for
de berorda trafikanterna maste sakerheten for den utforande personalen garanteras.

VTI rapport 838 39



Det finns ocksa generella TA-planer som kan anvandas vid vissa typer av arbeten,
exempelvis aterkommande arbeten, icke platsspecifika driftarbeten och kortare akuta
arbeten. Da anvands en mall som huvudsakligen stammer éverens med forutsattningar-
na pa plats. Nagra exempel pa TA-planer vid olika typer av arbeten pa eller i anslutning
till cykelvagar har redan visats i Figur 16 och Figur 17, i avsnitt 4.2.1.

5.1.3 Anvandande av offentlig plats

Cykelfalt och -banor paverkas ibland av exempelvis uteserveringar, fasadjobb,
byggsackar och evenemang. Tillstand for denna typ av anvandning ges inte av
Trafikkontoren utan skéts av polisen som enligt ordningslagen ger tillstand for
“anviandande av offentlig plats” (Polisen, 2014a). Polismyndigheten kan gora andra
bedémningar dn vaghallarna om vad som ar acceptabelt och i vilken omfattning
Overvakning av efterlevnaden ska ske.

5.2  Goteborg

| Goteborg har det enligt Sandra Claesson, Planeringsledare pa Trafikkontoret, skett en
forandring de senaste aren vad galler installningen till cykelvéagar. Tidigare anvandes ett
vagmarke med texten ”For din sdkerhet — led cykeln”. Det ska numera inte anvandas
och entreprendrerna ar skyldiga att sakerstélla cyklisternas framkomlighet. De tidigare
svepande formuleringarna haller pa att bytas mot tydligare krav dar kommunen pa ett
mer matbart satt definierar exempelvis hur slat en yta maste vara.

Sverker Andersson arbetar pa Markupplatelse pa Trafikkontoret i Goteborg och beréttar
att kranar och liftar omfattas av generella tillstand med anmalningsplikt, vilket ger
foraren ratt att utan extra tillstand stalla upp kranen/liften under en dag. Anmaélnings-
plikten innebdr att Trafikkontoret ska meddelas dagen innan uppstéllandet. Om langre
tidsperioder an en dag &r aktuella, maste separat tillstdnd inhdmtas och da ar det
polistillstdnd som kravs. Da cykelbanan maste tas i ansprak vid uppstéllning av kranar
och liftar, ska de omfattas av samma regler som vagarbeten och cyklisterna ska hanteras
enligt riktlinjerna. Enligt Sverker Andersson &r det dock vanligt att detta inte foljs,
vilket delvis beror pa att det ofta handlar om korta insatser, vilket ocksa forsvarar for
Trafikkontoret att hinna ut och kontrollera platsen om de far in en anmélan. En
ytterligare anledning, enligt Sverker Andersson, dr att det ar kran-/liftférarens ansvar att
se till att riktlinjerna foljs, medan det kan vara ett annat byggforetag som hyr in kranen
och vill placera den dar det &r mest praktiskt for deras dvriga verksamhet. For kran-
/liftféraren kan det da vara svart att stalla krav pa sin kund utan att forlora framtida
uppdrag.

Goteborgs Stad arbetar med framtagandet av en cykelplan dar riktlinjer for vagarbeten
kommer att inkluderas och 1 "Handlingsplan for cykel 2014 anges att det under éret ska
”Utvecklas riktlinjer for att sdkerstdlla att cykeln som transportslag hanteras 1 bygg-
skeden” (Trafikkontoret Goteborgs Stad, 2014). Det kommer ocksa att inom nagra ar
finnas en utbildning for entreprendrer som utfor arbete i anslutning till cykelvégar for
att gora det tydligare och mer enhetligt vilka regler som géller. De nuvarande rikt-
linjerna grundas delvis pa Trafikverkets krav och rad och den nya handboken som
utvecklas i skrivandets stund grundar sig bland annat pa SKL:s Arbete pa véag (2014).

| Goteborg anvénds lokala skyltar for kommunikation med cyklisterna. Det finns en
ambition att skyltarna ska vara symbol- snarare &n textbaserade. Dels anvands vid
chikaner en lokal variant av ’Markeringssk&rm for sidohinder, farthinder med mera” (i
fortsdttningen kallad “’sidomarkeringsskdrm™) som ar pilformad istallet for snedstalld, se
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Figur 19. Goteborgs tanke dr att det nya utférandet ska gora det lattare for trafikanterna
att forsta pa vilken sida om markeringen som de ska fardas. Det finns dock inte belagg
for att denna variant ar mer lattforstaelig och da Transportstyrelsen inte givit sitt
tillstand, ar den egentligen olaglig. Bestammelser om anvisningar for trafik och
utmérkning pa vég och terrang regleras i vagmarkesforordningen. Utméarkning far
endast ske med de vagmarken och anordningar som aterges i férordningen. Det &r inte
heller tillatet att satta upp en anordning som kan forvaxlas med eller ha samma innebérd
som en anordning enligt férordningen. Den som bryter mot detta kan domas till boter.

Figur 19. Sidomarkeringsskarmar: “Pilen” till vanster och den traditionella som ar
giltig enligt vagmarkesférordningen till hoger. Foto: Provia

Lokala varianter av vagméarken med hanvisning for cyklister anvands och dessa ska inte
vara textbaserade utan kommunicera med symboler, se Figur 20. Sannolikt kommer
dock Goteborg i framtiden att endast anvénda sig av korrekta vagmarken, enligt Sandra
Claesson.

Figur 20. Hanvisningsskylt fér cyklister. Foto: Koucky & Partners

Trafikkontoret i Goteborg har upphandlat externa kontrollanter som ska vara ute cirka
20 timmar per vecka i syfte att kontrollera och folja upp entreprenadarbeten. Det ar
dock praktiskt omgjligt att hinna kontrollera allt. Som komplement utnyttjas att
allménheten rapporterar in problem och att Trafikkontoret féljer upp med en egen
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kontroll av omradet. | Géteborg finns mojlighet att anvéanda ett vite pa 15 000 kr vid
misskotsel, uppger Sandra Claesson.

5.2.1 Hastighetsdampande atgarder

Goteborg dr den enda stad vi hittat i projektet som anvander sig av chikaner pa
cykelbanor for att dampa cyklisternas hastighet. Trafikkontoret har genomfort en intern
undersokning dér olika hastighetsdampade uppstéllningar av chikaner testats, enligt
Sandra Claesson. I undersokningen har Trafikkontoret tagit reda pa hur cyklister
uppfattar avsparrningarna och vagmarkena och hur de tar sig igenom vdagarbetet.
Undersokningen visar att den avsparrning som anvénds i Géteborg idag inte
nodvandigtvis ar den basta med avseende pa hastighetsddmpande effekt och att
astadkomma onskat beteende fran cyklisterna (Aalto, 2013). Exempelvis visade en
variant med uppstallning av chikaner i triangelformation tillsammans med kravallstaket,
for att forhindra att cyklister genar pa gangbanan, en storre hastighetsdampande effekt,
se Figur 21.

Figur 21. Chikan for cyklister kombinerat med kravallstaket for att undvika att
cyklisterna genar Gver gangbanan. Foto: Johanna Aalto.

5.2.2 Omledning/férbiledning

Trafikkontoret har ocksa utrett hur omledning av cyklister i samband med vagarbeten
fungerar. Detta ar problematiskt da cyklisterna i stor omfattning inte uppfattar och/eller
foljer anvisningarna, antingen beroende pa ovilja eller bristande forstaelse. For att hitta
lampliga sétt att utforma forbiledningar for cyklister gor Trafikkontoret egna studier pa
omradet dar olika typer av utméarkning och utformning testas. Det &r Johanna Aalto pa
Trafikkontoret som har ansvarat for genomforandet av undersékningarna och beréttar
om resultaten.
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| ett specifikt forsok stdngdes cykelbanan av med kravallstaket och cyklisterna leddes ut
I kdrbanan som var avstangd for biltrafik under forsoket. Cyklisternas beteende
observerades och intervjuer med dem gjordes efter att de passerat. En stor majoritet av
cyklisterna som passerade vid forsoket missuppfattade forbiledningen och valde att ta
sig forbi pa helt andra sétt &n vad som var avsett, se Figur 22. Vid ett senare tillfalle pa
samma plats gjordes forsoket om, den har gangen med annorlunda placering av
utmérkningar, varpa over hélften av cyklisterna uppfattade forbiledningen korrekt och

Figur 22. Hanvisningen ut i bilkorfaltet till vanster i bilden missuppfattas och de flesta
cyklister valjer gangbanan till hoger istallet. Den omledning som fotot visar ar
densamma som schematiskt illustrerats i Figur 17. Foto: Johanna Aalto.

53 Malmo

I Malmo utgar hanteringen av cyklister i byggskede ifran de riktlinjer som anges i
SKL:s handbok Arbete pa vag (2014). Malmds gator ar indelade i prioritetsklasser och
for cykelvagar med hogst prioritet kommer det inom kort att bli helt forbjudet att
héanvisa till andra sidan. Dar blir det istéllet ett absolut krav pa att ta hand om
cyklisterna och sikert leda dem forbi arbetet utan att korsa bilvagen. Aven i Malmé
pagar ett arbete med att skarpa formuleringarna for vad som géller, for att franga de
svepande och otydliga uttryckssatten och minska utrymmet for personliga tolkningar.
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UIf Kron pa Gatukontoret i Malmo uppger att staden har en enklare situation an
exempelvis Goteborg, med mindre trangsel, fler alternativa fardvagar och mindre
kuperad terrang. Dock har staden under flera ars tid arbetat efter prioriteringsordningen
oskyddade trafikanter framfor kollektivtrafik och bilar och det upplevs fungera val. Det
ar fullt tillatet for entreprendrerna att anvanda bilutrymme for att lata cyklister sakert
komma forbi byggarbeten och det anvands frekvent. | Malmé identifieras bra
information som en framgangsfaktor, att saval bilister som cyklister informeras i god tid
om framtida avstdngningar och trafikstorningar och kan planera sin resa antingen
genom alternativa vagval eller genom att byta fran bil till andra, hogre prioriterade
trafikslag.

Nér polismyndigheten utfardar tillstand for ”Anvandande av offentlig plats” i Malma,
gar alla ansokningar via vaghallaren som i praktiken har vetoratt, och darmed
implementeras radande riktlinjer dven for den har typen av hinder. For uppstéllning av
kranar och liftar finns endagstillstand, uppger UIf Kron.

I Malmo ar det fullt mojligt att anvanda vite som patryckning for entreprendrer som inte
foljer riktlinjerna, men UIf Kron uppger att man tror mer pa dialogarbete och 6kad
forstaelse och att vite séllan anvands.

Vid utmarkning anvander Malmo stad de vagmarken som finns i Vagmarkesforordning-
en, eventuellt med tillaggssymboler for cykel. Inga chikaner anvands, da man bedomer
att hastigheterna inte ar sarskilt hoga i den platta terrdangen, men ocksa att man arbetar
for 6kad forstaelse och hansyn fran alla trafikslag.

For aterstallning av ytskikt géller ndgot annorlunda regler for cykelvagar jamfort med
bilvégar, vilket delvis beror pa att bilvagarna kraver storre barighet an cykelvagarna och
darmed maste aterstallas i tvd omgangar med en vintersasong mellan, medan cykelvagar
kan aterstéllas slutligt vid ett enda tillfalle, uppger Anna Kanschat pa Gatukontoret i
Malmd. Dock &r det otillatet att lamna vissa hogprioriterade bilvagar utan hard
ytbelaggning, medan det forbudet inte finns for cykelvagar, sé i det avseendet ar kraven
lagre for cykelvéagar. Bestammelserna regleras i Malmo stads Gravningsbeskrivning i
Teknisk Handbok och dar anges inga tillatna tidsintervall for aterstallning av ytskikt.
Eftersom bestammelserna ar fran 2002, berors inte cykel i ndgon storre omfattning, men
nya riktlinjer ar under framtagande, enligt Anna Kanschat.

5.4  Linkoping

I Linkoping galler att arbete pa kommunens mark inte far paborjas utan ett gravnings-
tillstand och, om arbetet inverkar pa trafiken, en godkand trafikanordningsplan. TA-
planen godkanns av trafikavdelningen vid Linkopings kommun. Minst tva veckor innan
ett planerat arbete ska en anmalan skickas till kommunen. Vid akuta atgarder som
exempelvis ett ledningsbrott ska anméalan goras omgaende, dock senast dagen efter
gravningen. Anmaélan ska bland annat innefatta en beskrivning av typen av arbete, lage,
tidpunkt och kontaktuppgifter. Till anmélan ska ritningar bifogas inklusive TA-plan, nér
sa kravs. Utifran beskrivningen i anmélan tar kommunen beslut om gravningstillstand
ska ges och under vilka villkor. | TA-planen ingar villkor nar det géller skyltning och
omledning av cykeltrafiken. Gravningstillstandet och trafikanordningsplanen ska sedan
alltid finnas pa plats pa arbetsplatsen.

| Linkoping tillampas vite for arbeten som paborjats utan giltigt gravningstillstand, eller
som inte avslutats inom avtalad tid. Ett hogre vitesbelopp galler inom “cityring” och pa
prioriterade gator och trafikleder. Vitesbeloppet provas av kommunen vid varje enskilt
fall. Dessutom begédr kommunen ersattning for ingrepp/schaktning i kommunens mark
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som innebar skador pa belaggning och/eller vaxtlighet. Ersattningsbeloppen finns
listade i bilaga till skriften Villkor for arbeten inom offentlig plats i Linkdpings kommun
(Linkdpings kommun, 2012).

Linkdping har en tillsyningsman som ser 6ver alla gravningar. Han aker runt och gor
inspektioner kontinuerligt och dokumenterar och fotograferar det han ser. Varje manad
lamnar tillsyningsmannen en rapport till ansvarig pa avdelningen for drift och underhall
pa teknik- och samhallsbyggnadskontoret. Tillsyningsmannen har dven ratt att stoppa ett
arbete om det anses utgora fara for trafikanter eller “tredje man”. Ett arbete kan ocksa
avbrytas om kommunen anser att trafikanordningsplan, sékerhetsforeskrifter eller
gillande “villkor for arbete inom offentlig plats i Linkdpings kommun” inte f6ljs. |

regel avbryts arbetet i sa fall efter samrad med exempelvis ledningsagaren.

For kommunens egna végarbeten och liknande anlitas alltid externa entreprenérer. Den
upphandlingen ansvarar Stadsmilj6 for, som ar en annan avdelning under teknik- och
samhallsbyggnadskontoret. Annars ar det framst de olika ledningségarna: Tekniska
verken, Utsikt, Telia, m.fl. som gor arbeten pa eller i anslutning till gang- och cykel-
vagar i kommunen. Manga vatten- och avloppsledningar, fjarrvarmeledningar, el- och
fiberkablar etc. ar nedgravda under eller vid sidan av gang- och cykelvéagarna och darfor
blir det ofta arbeten hér. Den typen av arbeten gors séllan av privata aktorer, men de kan
istallet gora andra typer av arbeten, s pa det stora hela ar det en méangd olika aktorer for
kommunen att “halla ritt p&”. Linkoping har en egen mobil-app for att halla ratt pa
pagaende ledningsarbeten. Darfor har man valt att inte ansluta sig till webbtjénsten
”Ledningskollen” - som annars kan anvandas vid planerade markarbeten for att undvika
att man gréaver av ledningar i marken eller fér samordning och informationsutbyte vid
planering och projektering.

I skriften Villkor for arbeten inom offentlig plats i Linképings kommun (2012) anges
t.ex. vad som galler vid aterstallning efter vagarbeten pa cykelvagar och det &r
utforarens skyldighet att kanna till och félja riktlinjerna. Kennet Karlsson ansvarig pa
Drift och underhallsavdelningen, menar att de har problem med att vissa ledningsagare
har svart att acceptera villkoren i riktlinjerna. Exempelvis géaller att hela bredden pa en
gang- och cykelvag ska laggas om, om man graver sénder mer an 25 % av bredden.
Detta ar for att minska risken for att cyklisterna far problem till f6ljd av sattningar eller
andra skador som kan uppsta i samband med en lagning. Vissa ledningsagare struntar
dock i detta villkor och aterstaller bara den del de gravt upp, &ven om det motsvarar mer
an 25 % av bredden — och detta trots att de accepterat villkoren innan gravnings-
arbetena paborjats.

5.5  Entreprenorer/utforare

Féljande avsnitt & en sammanstélining av intervjuerna med fem entreprenadforetag, for
fullstandig intervjulista, se avsnitt 0. | tillagg till dessa mer formella intervjuer ingar
ocksa synpunkter fran en entreprendr som intervjuades i falt i samband med ett
observerat vagarbete. Den intervjuade dnskade att f vara anonym och finns darfor inte
listad bland referenserna.

Hos entreprendrerna har tjansteman intervjuats och i vissa fragor gett mycket sam-
stammiga svar, men i andra fragor visat olika upplevelser av situationen. Gemensamt ar
att de framforallt ser vagarbetet som en arbetsplats och deras forsta fokus &r att gora
platsen séker for sina egna anstéllda, men ocksa for trafikanterna. Framkomlighet och
komfort for alla trafikantgrupper, inte bara for cyklister, kommer i andra hand. Flera av
respondenterna har uttryckt sig vilja ha storre mojlighet att helt och hallet stanga av alla
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typer av trafik i samband med vagarbeten istéllet for att ordna forbiledningar med
kompromisser i sakerheten for alla inblandade som f6ljd, alternativt att kunna tvinga
cyklister att leda cykeln forbi vagarbeten. Det uttrycks ocksa en 6nskan om en storre
forstaelse generellt mellan trafikanter och vagarbetare.

Nagra av entreprendrerna anser att cyklister som trafikantgrupp inte utmarker sig, utan
att det finns problem inom samtliga trafikslag. Dock observeras &ven den motsatta
asikten fran nagra av respondenterna som uppger att cyklisterna inte samspelar, inte
respekterar vdgmarken och hanvisningar, att de gdrna “’smiter forbi”” och har valdigt
brattom. Med anledning av att man tycker att cyklister & dumdristiga och alltfor
risktagande menar nagon att man darfor vill sparra av hela véagen och lata cyklister véalja
en annan vag (Figur 23). Samtidigt verkar det inte alltid finnas forstaelse for att det da
behovs tydlig utméarkning med anvisning om alternativ vag (Figur 24). Forstaelsen for
att cykeln &r ett transportmedel som kan anvéndas for langre resor tycks inte alltid
finnas. Istallet rader hos vissa missuppfattningen att cyklister endast ror sig i naromradet
dar de bor och dirfor “borde kinna till var cykelvigarna gir” sa att de sjalva kan valja
en lamplig omvég.

Figur 23. Arbetsfordon parkerat sa att gang- och cykelvagen &r helt blockerad, utan
utmarkning och anvisning till alternativ vag (Figur 24).
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Figur 24. Utmarkning som pa intet sétt vagleder cyklister forbi arbetsplatsen.

Ingen av entreprendrerna skiljer regelmassigt pa cyklister och gangare, utan de
behandlas och upplevs som en homogen grupp med det undantaget att cyklister ar
snabbare.

Ingen av entreprendrerna har uppgett att de har egna riktlinjer for hur cyklister ska
hanteras, utan de regler som aktuell vaghallare har ar det som tillampas. Det vanliga ar
att cyklister inkluderas i TA-planen, men i vissa fall vill entreprendren hellre I6sa det pa
plats da de upplever det som smidigare. Den godkéanda TA-planen kommuniceras till
utférande personal innan arbetet startas och ska foljas. Det vanliga &r att eventuella
forandringar stams av med vaghallaren, men vissa medger att det ibland slarvas eller
gors medvetna avsteg pa grund av exempelvis tidspress. Flera av entreprenorerna
uppger att de har en god dialog med vaghallaren och kan fa hjalp fran dem med att lésa
svara situationer.

Det upplevs som ett problem att cykelbanor &r smala och det darmed &r svart att hantera
cyklister pa ett bra satt. Respondenterna uppger att de har maojlighet att ta bilvagsyta i
ansprak for att skapa forbiledningar for oskyddade trafikanter och att det &r nagot som
de ibland utnyttjar. Dock uppger en respondent att det ar svart att gora det pa ett bra satt,
att det ar trangt och stor risk for att utmarkningen misstolkas och att fara uppstar.

Pa fragan vilken utbildning de har for hur cyklister ska hanteras, svarar samtliga
entreprendrer Trafikverkets ”Arbete pa viig” numera kallad “Sikerhet pa viig”, nagra
uppger ytterligare kurser. Det har inte observerats kdnnedom om exempelvis GCM-
handboken.

Entreprendrernas svar om vad som galler vid aterstallning av arbetsplatser, i synnerhet
ythelaggning, skiljer sig mycket at. Nagra uppger att det ar samma krav som for
bilvdgar, medan andra h&vdar att det ar stor skillnad mellan cykel- och bilvég i det
avseendet. En mojlig forklaring till det kan vara att det &r likartade krav for cykel- och
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bilvagar vad galler inom vilken tidsrymd som ett ytskikt (temporart eller slutligt) ska
finnas pa plats, men att det ar stor skillnad rent tekniskt hur asfalteringen gors.

5.6 Omvarldsexempel

5.6.1 Nederlanderna

I den végledande nederlandska handboken for cykelplanering utgiven av CROW (2007)
behandlas véagarbeten i ett avsnitt. Handboken beskriver hur cyklister ofta ar de
trafikanter som paverkas mest av vagarbeten eftersom de ar beroende av egen
muskelkraft och darfor upplever omvéagar som mer problematiskt &n vad motorfordons-
forare gor. Dessutom &r cyklister kansligare for ojamna underlag. Av dessa anledningar
menar CROW (2007) att sarskild hansyn till cyklister vid ombyggnationer behover tas.
Bland annat bor darfor inte ror och kablar 1aggas under cykelvégar, for att minska
behovet av att 6verhuvudtaget grédva upp cykelvégar.

I handboken kategoriseras vag- och andra typer av anlaggningsarbeten utifran hur
mycket de paverkar cykeltrafiken:

e Arbete som utfors en bit ifran cykelvagen: Vanligtvis kan hela cykelvéagen hallas
6ppen och en langsgaende avsparrning upprattas.

e Arbete precis bredvid cykelvagen: Vanligtvis kan hela cykelvagen hallas 6ppen,
forutsatt att tillrackligt avstand till avsparrningen uppréatthalls.

e Arbete precis bredvid cykelvagen, dar arbete sker fran cykelvagen eller precis
vid cykelvagens kant: Cykelvagen kan hallas 6ppen, men behdver smalnas av,
forutsatt att minsta avstand till avsparrningarna inte 6verskrids och cykelvéagen
fortfarande har erforderlig bredd. Om erforderlig bredd inte kan upprétthallas,
undersoks i forsta hand om det ar mojligt att spérra av delar av bilvagen for att
skapa en korridor for cyklister. Om inte heller detta & mojligt, maste cykel-
trafiken ledas om. De langsgaende avsparrningarna kan ocksa flyttas till kanten
nar arbete inte utfors, vilket innebdr extra arbete for entreprendren, men 6kad
framkomlighet for cyklisten.

e Arbete pa hela eller delar av cykelvéagen: Ibland ar det majligt att endast smalna
av cykelvagen. Om inte, undersoks mojligheten att skapa en avsparrad korridor
for cyklister i bilvagen och eventuellt ocksa sankt hastighet for motorfordon.
Om inte heller detta & mojligt, behdver cykeltrafiken ledas om. Om arbetet ar
langre an tva timmar, ska omledningen skyltas.

Vidare ges en detaljerad beskrivning av hur stora ytor som behdvs for avspérrning
beroende pa vilken typ av cykeltrafik som forekommer (se Tabell 3).
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Tabell 3. Utrymmesbehov vid avsparrning pa cykelvag, beroende pa vilken typ av

cykeltrafik som forekommer, enligt CROW (2007).

mopedtrafik

Utrymmesbehov
(meter)
Fritt avstand mellan cyklist och avsparrning 0,5
Fri arbetsyta pa insidan av avsparrning 0,6
Sakerhetsmarginal mellan arbetsplats och staket/skyltfordon 50
Enkelriktad cykelvag 0,75
Enkelriktad bana med kombinerad cykel- och mopedtrafik 15
Dubbelriktad cykelbana 1,75
Dubbelriktad, hogtrafikerad bana med kombinerad cykel- och 2,25

CROW har ocksa givit ut en handbok som specifikt berdr vagarbeten pa gang- och
cykelvagar dar mer detaljerade riktlinjer finns (CROW, 2005). Dessa riktlinjer har i
princip laglig status, da domstolarna démer utifran dessa riktlinjer ifall det skulle uppsta

en konflikt gallande ansvar. Om entreprendren inte foljt riktlinjerna, ar de skyldiga att

kompensera for materiella och immateriella skador som uppstatt (Sweers, 2014).

I Nederlédnderna anvénds ofta gul farg for temporara installationer for att
kommunikationen med trafikanter ska forenklas och tydliggéras. Figur 25 visar en
tillfallig omledning av cykelbanan i samband med en avstdngning, dar den nya
strackningen markerats med farg. Denna lésning ar enligt Transportstyrelsen (personlig
kontakt) fullt mojlig &ven i Sverige men tillampas séllan, vilket diskuteras vidare i

avsnitt 6.4.
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Figur 25. Tillfallig omledning av cykelbanan i samband med avstangning.
Foto: Herbert Tiemens.

| Nederlédnderna anvénds aven lampor fOr att marka ut och varna cyklister for arbeten
dar ordinarie belysning inte &r tillracklig. Eftersom cykellampor ofta har 1&g ljusstyrka,
far inte reflexskyltar samma effekt som for bilar. Istéllet kan varningslampor anvéndas,
vilka inte ar avsedda att lysa upp omradet, men ska vara latta att upptacka pa dunkla
vagstrackor (Tiemens, 2014a).

Vid omledning av cyklister férekommer att den uppskattade forlangningen av restiden
skrivs ut pa hanvisningsskylten, enligt Figur 26 (Tiemens, 2014b).

Figur 26. Omledning med uppskattad extra restid. Foto: Herbert Tiemens.
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5.6.2

Danmark

I de danska regleringarna for végarbete, som tagits fram av danska Vejdirektoratet
(2002) galler foljande fér omledning:

Minsta bredd for enkelriktad cykelvég: 1 meter.

Minsta bredd for delad gang- och cykelvag: 1,5 meter. Om det finns hinder pa
vagen, ska bredden 6kas med ytterligare 0,3 meter vid hindret.

Minsta bredd for dubbelriktad cykelvég: 1,7 meter.

Om dessa bredder inte kan upprétthallas, rekommenderas att cykelvagen stangs.

Utover de danska reglerna for vagarbeten har Cycling Embassy of Denmark (2012) tagit
fram rekommendationer och best practice inom cykelomradet, som bland annat tar upp
végarbeten. Liksom i den hollandska handboken beskrivs att cyklister bor visas extra
hansyn vid végarbete, just eftersom att de ar extra kansliga for omvégar. Cykling
Embassy of Denmark rekommenderar bland annat foljande prioriteringsordning
géllande omledning:

Végarbete vid separata cykelbanor:

Om minst 1,2 meter av cykelbanan kan hallas ppen, bor cyklisterna fortsatt
anvéanda denna.

Om trottoaren utanfér vagarbetsomradet ar 6ver 3 meter, bor cyklisterna
omledas till trottoaren. Cyklisterna bor da skiljas fran de gdende genom en
langsgaende barriar.

Om trottoaren utanfor vagarbetsomradet ar 2-3 meter skall det undersokas om
det ar mojligt att leda om cyklisterna till trottoaren utan separering av gaende
och cykilister.

Om cyklisterna inte kan omledas till trottoaren, ska en 1,2 meter bred
cykelkorridor i bilvagen skapas genom uppsittning av en langsgaende barridr.
Om en temporar cykelkorridor i bilvagen inte ar lampligt, ska
hastighetsreducering for bilar och andra motorfordon 6vervagas (sa att cykling
kan ske i blandtrafik).

Végarbete vid blandtrafik, eller cykelfélt:

Overvig att skapa en 1,2 meter bred tillfallig cykelbana i bilvagen genom
uppsattande av en langsgaende barriar.

Om trottoaren ar 6ver 2 meter bred, évervag omledning av cyklister till trottoar,
med eller utan separering av gaende och cyklister.

Overvag hastighetsdampning for bilar och andra motorfordon.

Cykling Embassy of Denmark menar att det endast i ett fatal fall &r nédvandigt att
reducera cyklisters hastighet. Om det &r nédvéndigt kan detta exempelvis géras med
fartgupp for cyklister. Det ar ocksa viktigt att det tydligt framgar av vagmarken nar
cyklister behdver sénka farten.
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6 Diskussion

Det finns en ambition att forandra tidigare tradition att lata cyklister skéta sig sjalva i
samband med arbete pa véag, med daligt placerade avsparrningar, uppmaningar om att
leda cykeln eller ingen hanvisning alls. | flera kommuner i Sverige har det tagits
politiska beslut pa att cyklister ska prioriteras framfor biltrafik och ansvariga forvalt-
ningar arbetar for att hitta metoder och rutiner for att forverkliga detta. For stdder som
aktivt arbetar for att 6ka andelen cyklister ar det viktigt att visa befintliga cyklister att de
varderas hogt och att satsningarna &ven omfattar framkomlighet och komfort utéver
sakerhet. | bade nationella och kommunala riktlinjer beskrivs framkomlighet som en
viktig parameter for fordonstrafiken, men for cyklister diskuteras i regel enbart sakerhet.
Med ambitionen att 6ka andelen cykling, ar det inte tillrackligt att endast gora det sakert
for cyklister vid vagarbeten.

Olycksstatistiken och problembeskrivningen visar pa ett behov av béattre kunskap och
medvetenhet om hur cyklister ska hanteras vid vagarbeten. | Sverige idag, ar det i basta
fall endast cyklisternas framkomlighet, men inte séllan dven deras sakerhet som
aventyras. De riktlinjer som anvénds i dagslaget tycks vara otillrackliga genom att de i
svepande ordalag och med otydliga formuleringar inte i tillrdcklig omfattning beaktar
cyklisters forutsattningar och behov.

Inom det har projektet har observerats att trafik- och gatukontoren ser vikten av att hitta
arbetssétt for att tillgodose cyklisters behov av sakra och framkomliga végar aven i
samband med byggskeden. Fér dem ar den stora fragestéllningen hur detta gors pa bésta
satt. Bland tjanstemannen hos byggentreprendrerna ar fragestallningen snarare vilken
prioritet fragan har jamfort med alla andra krav i samband med vagarbeten.

6.1  Sma och stora forandringar

Det finns en hel del mindre omfattande atgarder som skulle forbéattra cyklisters situation
avsevart. Exempelvis att inte placera vdgmarken och liknande som riktar sig till
trafikanterna pa korbanan i cykelfalt; att inte lata tillfalliga vagmérken och av-
sparrningar bli staende pa kvallar och helger nér de inte fyller ndgon funktion, eller
langt efter att arbetet ar avslutat; att inte anvanda cykelvagen som uppstallningsplats for
fordon och material nar arbeten gors vid sidan om végen etc. Har ligger inte svarigheten
i hur det ska goras, utan snarare att fa utférande personal att respektera cyklisters
framkomlighet pa samma sétt som bilisters. Att ha forstaelse och kunskap om
cyklisternas behov och forutsattningar och att se dem som likvardiga trafikanter, ar
nagot som vanligen inte inkluderas i en upphandling, men som borde ses som en viktig
kompetens hos personalen.

Det finns dock flera situationer som ar betydligt svarare att hantera. Som Trafikkontoret
i Goteborg har visat, ar det inte sjalvklart hur en forbiledning ska utformas for att fa
basta effekt. Har krdvs metodutveckling, forskning och vidare utblick mot
internationella cykelstader for att hitta Iésningar. | grunden kravs ett forandrat synsétt
dar cykeltrafik ges samma vikt som motorfordonstrafik. Fran de nederlandska
riktlinjerna rekommenderas att hansyn till cyklister vid vagarbeten tas redan i
planeringsskedet, genom att undvika att dra ror och ledningar under cykelvégar for att
minska behovet av att grava dar. Liknande rekommendationer har inte funnits i de
svenska riktlinjerna och mgjligtvis finns ett behov av att dven i Sverige undersoka hur
vagarbeten pa cykelvag skulle kunna forebyggas. Samtidigt har det i tidigare studier
framkommit att en del kommuner ser det som en fordel att ror och ledningar l1aggs under
gang- och cykelvagar, eftersom det ar ont om utrymme samt att samordning med
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ledningsatgarder &r ett satt att finansiera atgarder for gang- och cykeltrafiken (Niska,
2006).

6.2  Brister i dagens foreskrifter och riktlinjer

Formuleringarna av riktlinjer, bade pa nationell och pa kommunal niva, ligger till grund
for vilka krav som faktiskt stélls vid vagarbeten. | de handbdcker och dokument som
finns i landet idag ligger ett tydligt fokus pa motoriserad trafik. Detta ar fullt rimligt,
med tanke pa att en stor andel av trafiken ar motoriserad och att den utgor storst risk for
de som utfor vagarbetet. Andelen cykelvégar ar relativt litet inom det statliga vagnatet
och hogtrafikerade végar ar framst utformade med hé&nsyn till motoriserad trafik. Darfor
ar det forvantat att Trafikverkets riktlinjer inte ger nagot storre utrymme till just
cykeltrafik. Dock saknas utforliga riktlinjer for vagarbeten pa cykelvag ocksa i SKL:s
handbok Arbete pa vag, trots att den senaste versionen ar fran 2014. Da storsta delen av
cykeltrafiken sker pa kommunala végar ar avsaknaden av tydliga riktlinjer har mest
problematisk. Nedan beskrivs de brister som har identifierats under arbetet med detta
projekt.

Cyklister och gaende laggs samman till en kategori “oskyddade trafikanter”. Det medfor
att man ibland glommer bort att &ven cyklister ar fordonstrafikanter. Stallt pa sin spets
innebar detta alltsa att cykeln inte behandlas som det fordon det faktiskt ar. Cyklister
och gaende har dessutom olika behov och forutsattningar, vilket inte beaktas da de
konsekvent laggs samman till en kategori och slentrianmassigt hanteras som ett och
samma trafikslag.

De riktlinjer som finns ar oprecisa. Exempelvis anges att en tillfallig gng- och/eller
cykelbana inte bor vara smalare @n 2,1 meter, eller 1,5 meter vid ringa trafik. | praktiken
ar det dock stor skillnad mellan exempelvis en enkelriktad cykelbana och en dubbel-
riktad gang- och cykelbana, vilket inte tas hansyn till i de mer generellt utformade
rekommendationerna. Dessa har olika vagbredd fran borjan och kraver ocksa olika
véagbredd vid végarbete.

Vikten av att varna de oskyddade trafikanternas sakerhet uttrycks tydligt, men déremot
namns inget om framkomligheten for dessa trafikanter. I SKLs handbok Arbete pa vag
finns en formulering som belyser detta ”Framkomligheten for biltrafiken kan fa sta
tillbaka till forman for sékerheten for viagarbetspersonalen och oskyddade trafikanter.”
Har stalls alltsa biltrafikens framkomlighet mot cyklisternas sakerhet. Hur framkomlig-
heten for de oskyddade trafikanterna ska vérderas jamfort med framkomligheten for
andra trafikanter, framgar inte. Detta ar ocksa en tydlig skillnad mellan de svenska
riktlinjerna och de nederlandska, just vilken vikt som laggs pa sékerhets- respektive
framkomlighetsaspekterna. De nederlandska riktlinjerna behandlar givetvis ocksa
sakerhetsaspekter, men stor vikt laggs vid att prioritera cykeltrafiken genom att sa langt
det ar mojligt se till att framkomligheten for cyklister inte forsamras.

Dagens ofta otydliga formuleringar om att sakra framkomlighet och visad hansyn till
cyklister forutsatter att det finns forstaelse och hog kompetens hos utférande personal
for att kunna forverkliga detta i praktiken. Om kompetens kring cyklisters behov och
forutsattningar saknas, ar det stor risk for felaktig hantering av cyklister, vilket har
visats i avsnitt 5.5. Istéllet bor riktlinjerna formuleras tydligt och métbart.

Exempelvis ges i de flesta riktlinjerna ingen tydlig tidsrymd inom vilken aterstallning
av arbetsplats och ytskikt maste ske efter avslutat arbete. Fran intervjuerna ges olika
svar pa fragan om det ar samma regler som for bilvagar eller skarpare krav for
aterstallning. Med tanke pa att olycksanalysen visade att skarpa kanter ar en av de
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vanligaste olycksorsakerna for cyklister i anslutning till vagarbeten, bor snabb
aterstallning av ytskikt vara hogt prioriterat och tillaten vantetid ska specificeras i
riktlinjerna. Dessutom bor det vara tydliga krav pa vilken kvalitet den aterstallda ytan
ska ha efter slutfort arbete — inklusive en viss tid darefter for att sékra att det inte blir
sattningar — for att inte ge en negativ inverkan pa cyklisternas komfort.

Riktlinjerna anger att forbiledning ska ordnas om cykelvégen stangs av eller inskrénks
pa. Om cyklisterna hanvisas ut i blandtrafik maste bilisterna varnas for det och
hastigheten anpassas. Om det istéllet &r gangbanan som stangs av utan hanvisning och
gangare forpassas till cykelbanan, ar det viktigt att dven detta informeras och varnas om
for alla berorda. Vid uppstallning av kranar och liftar maste efterlevnaden av gallande
riktlinjer skérpas for att inte skapa livsfarliga situationer, liknande den som beskrevs
tidigare dar ett stodben placerats omarkerat 6ver en cykelbana (Figur 8).

Sammantaget visar vara studier att formuleringar i riktlinjerna som exempelvis “sérskild
hinsyn ska tas till oskyddade trafikanter” och “avstingningsanordningar bor anordnas
effektivt”, behdver foljas av tydliga exempel av hur det ska hanteras i praktiken. |
manga fall saknas kunskap om effekterna av olika atgarder och darfor behévs mer
forskning inom omradet.

6.3  Efterlevnad av riktlinjer

Aven om de skrivna riktlinjerna kan forbattras och utdkas, utgor de anda en bra grund-
niva for kravstallning och flera av situationerna i problembeskrivningen hade kunnat
undvikas om den praktiska efterlevnaden hade varit hogre.

Véaghallaren har ingen majlighet att sjalv kontrollera alla vagarbeten som pagar och
entreprendrerna erkanner att slarv forekommer. Ett satt att 6ka kontrollen och dérmed
uppna hogre efterlevnad, &r att aktivt uppmuntra cyklister att anmala felaktiga vag-
arbeten. Eftersom det ofta ror sig om korta tidsintervall, manga arbeten &r klara pa nagra
timmar, maste vaghallaren vara snabb med att reagera och kontakta ansvarig
entreprendr for att det ska ge effekt. Genom att systematiskt bevaka och patala felaktig
hantering av cyklister ges en annu tydligare signal till entreprendrer, bade tjansteman
och utférande personal, att alla trafikantgrupper ska visas samma hansyn och tas pa
samma allvar.

Entreprendrerna uttrycker sjalva en énskan om en storre forstaelse mellan trafikanter
och vagarbetare. Genom att exempelvis utbildningsmaterialet till Trafikverkets kurs
”Sakerhet pa vig” kompletteras med information om cyklisters behov och krav far de
som arbetar pa vagen en 6kad kunskap om hur deras arbete paverkar framkomlighet och
sakerhet for dessa trafikanter. Att arbetarna sjalva cyklar, ar naturligtvis ocksa nagot
som Okar forstaelsen. Om man vid véagarbeten tar hansyn till trafikanternas behov och
med god hantering av utméarkning och liknande ger tydlig information, &r det ocksa
lattare att stalla krav pa att trafikanterna i sin tur visar hansyn.

Entreprendrerna ska tydligt skylta med foretagsnamn vid alla typer av arbeten pa
cykelvagar. Att deras varumarke forknippas med hur de véljer att hantera cyklister i
samband med arbeten dr ett satt att 6ka efterlevnaden av gallande riktlinjer och visad
hé&nsyn.

I tillagg till de arbeten som klassas som végarbeten, behovs ocksa en skarpning gallande
andra typer av arbeten som paverkar cykeltrafiken. Dessutom bor ansvaret ses over for
att riktlinjerna foljs da kranar och liftar utgor hinder pa cykelbana. Genom att
bestéllaren av kranen/liften &ven gors ansvarig for att riktlinjerna foljs, 6kar chansen till
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god efterlevnad. I Malmo gar polisens tillstand om anvandande av offentlig plats
regelmassigt via Gatukontoret, vilket ar ett mycket lampligt arbetssatt da det ar
vaghallaren som besitter de djupa kunskaperna om trafikanternas behov och vilka
riktlinjer som galler inom kommunen. Polisen har annars en viktig roll nar det galler att
folja upp efterlevnaden av regler och riktlinjer. | detta arbete har vi inte ndrmare
studerat polisens roll och vilka mgjligheter de har att forbattra cyklisternas situation vid
vagarbeten och liknande. Med anledning av de senaste arens fokus pa cyklisters
sékerhet, har polisen bestdmt att skarpa sin bevakning av cyklister och i storre
omfattning botesfélla cyklister som bryter mot regler (Polisen, 2014b). Det ar mojligt att
andra polisatgarder skulle ha en storre effekt pa cyklisternas sakerhet. Detta &r nagot
som borde utredas i vidare studier.

6.4  Om- och forbiledning

Da cykelvagar maste sparras av och trafiken ledas om, finns det flera saker som
underlattar och forenklar situationen for passerande cyklister. Som konstateras i
Trafikverkets tekniska rad for Arbete pa vag (2012), véljer cyklister den genaste vagen
och detta &r nagot utféraren maste ta hansyn till vid planeringen av omledningar. Det
borde finnas mer detaljerade krav och riktlinjer kring hur langa omvéagar som ar
acceptabelt vid olika situationer med omledning av cyklister. Som underlag till detta
behdvs exempelvis mer studier om cyklisters vardering av restid.

Som visats av Trafikkontoret i G6teborg, uppstar kommunikationssvarigheter da
cyklister ska ledas ut i bilvdgen, med misstolkningar och odnskat vagval som foljd.
Sidomarkeringsskarmar kan vara svara att tyda nar de stalls ut tatt pa en liten yta, som
ofta blir fallet vid cykelbanor som har betydligt mindre bredd &n motsvarande bilvég.
Att istallet mala ut temporara linjer pa marken som det nederlandska exemplet visat, kan
vara ett tydligare satt att hanvisa till alternativa végar och &r fullt mojligt dven enligt
svenska foreskrifter &ven om det sallan tillampas. Férutom att malningen kan vara
enklare att forsta, riskerar man inte heller att cyklister cyklar omkull pa utplacerat
utmérkningsmaterial. Malning ar inte applicerbart i samband med sn6, men i stora delar
av Sverige rader barmark storre delen av aret. Dessutom &r den typen av véagarbeten
som kraver omledning inte lika vanliga under vintern.

Vid avsparrning av cykelvag maste det finnas en rimlig chans for trafikanten att vélja
annan vag. Hanvisningen maste placeras i korsningen innan, inte mitt i fardvagen dar
cyklisten kan vara instangd av staket, hojdskillnader och biltrafik. Det racker inte att
krava att avstangningar placeras minst tvd meter innan schaktet, vilket endast ar en
sakerhetsatgard, utan det maste ocksa stallas krav och beskrivas hur omledningen ska
utforas for att inte stora cykeltrafiken mer an nédvandigt. Med férvarningar om
omledning i god tid far cyklisten mojlighet att vélja alternativa resvagar till sin
malpunkt. Information om hur mycket langre restid som en omledning innebér ar viktig
information som alltid borde ges till cyklisterna (se exempel fran Nederlanderna i Figur
26).

Som redan namnts ska hanvisning ut i blandtrafik foregas av varning till och eventuellt
vajningsplikt for bilister samt hastighetsanpassning. Det maste vara sakert aven for
ovana och minderariga cyklister att fardas, vilket det inte ar att hanvisas ut i biltrafik i
50 kilometer i timmen utan upplysning till bilférare. En omledning &r i sig inte nog, den
alternativa vagen maste vara saker och lamplig for cyklister.

Vid utméarkning maste det tydligt kommuniceras vilken cykelvag som berérs av
avstangningen, sa att inte situationen som beskrevs i Figur 10, i avsnitt 3.2, uppstar.
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Malmo stads Trygghetsprogram betonar att omledning av cykelvédgar ska utmérkas lika
tydligt som motsvarande omledning av bilvag. Det ar dock svarare i praktiken att gora
detta och da cykelvéagar som regel inte har vagnamn forsvaras kommunikationen. Dock
kan intilliggande bilvagens namn anvandas med tillagg for riktning pa cykelvégen,
exempelvis “norrgaende cykelbana langs med Stora Leden”. Om det inte 4r mdjligt, kan
grafisk presentation av cykelvéagar 6vervégas.

| de nederlandska riktlinjerna ligger fokus pa att i mojligaste man oppethalla de
befintliga cykelvagarna under vagarbeten. Detta kan géras genom sndva riktlinjer for
arbetsytor vid véagarbeten samt rekommendationer om att, om mojligt, endast tillampa
avsparrningarna nar arbetet pagar. Om en cykelvag exempelvis behover smalnas av eller
stangas pa grund av byggtrafik under ett antal timmar om dagen, kan krav pa
entreprendren stéllas om att uppsatta barridrer flyttas undan efter varje arbetspass och
tas fram infor arbetspassen. Detta ar ett tidskravande arbetssétt som, enligt vara studier,
inte praktiseras i Sverige idag. Vid vagarbeten som beror stora cykelstrak skulle dock
detta arbetssatt kunna dvervagas aven i Sverige.

6.5  Befintlig infrastruktur

For att kunna gora sékra och bekvéma forbiledningar kravs fysiskt utrymme. Om
utgangspunkten i och med den befintliga cykelinfrastrukturen ar undermalig ar det inte
rimligt att forvanta sig att en byggarbetsplats kan erbjuda béttre forutsattningar for
cyklister pa platsen. Den befintliga cykelinfrastrukturen &r periodvis trang, daligt
underhallen, har begransad sikt och daligt utmarkta korsningar och véagvisningar. Det
gor att det inte finns fysiskt utrymme for att kunna ta en del av cykelbanan och anda
sakra framkomligheten och det finns begransat med befintliga vagmarken att utga fran
vid en omledning av trafiken.

For cykelvagar ar det alltsa vasentligt att I6sningen anpassas efter den aktuella platsen.
Det ar olampligt med standardmassig utformning av hinder och hastighetsdampning.
Exempelvis i en situation med en rakstracka pa platt mark, breda cykelfalt och inga
ordinarie hinder dar det i samband med ett vagarbete dppnas en dold utfart for bygg-
trafik kan det vara nddvandigt med hastighetsddmpning och upplysande vagmarken.
Daremot har en krokig, backig, sprucken och daligt underhallen vag med skymd sikt
helt andra forutsattningar och det ar viktigt att avsparrningar, varningar och hastighets-
dampningar anpassas till situationen. For vidare diskussion om hastighetsddmpande
atgarder, se avsnitt 6.6.

Vid situationer dar cyklistens ordinarie fardvag maste stangas helt och hanvisning till
alternativ vag gors, uppstar kommunikationssvarigheter da det, som tidigare
konstaterats saknas vagnamn att referera till. Dessutom finns det begrénsat med
befintliga vagmarken som riktar sig till cyklister vilket dels har till foljd att det saknas
ett invant beteende fran trafikantgruppen att soka information ifran dessa, men det finns
heller inga dirigerande vagmarken att applicera den alternativa vagvisningen pa.

6.6  Hastighetsdampning

Chikaner anvénds for att dampa hastigheten hos forbipasserande fordon, for att skydda
bade personalen vid vagarbetet och trafikanterna. I Géteborgs generella tillfalliga TA-
planer for arbete pa cykelvég beskrivs hur chikaner ska placeras fore arbetet. Utstallning
av chikaner fore arbete forekommer inte i rekommendationerna pa nationell niva, vilka
Malma tillampar, eller i de kompletteringar till de nationella riktlinjer som Linkoping
tillampar. Vad denna skillnad beror pa ar oklart, men tydligt ar att chikaner inte alltid
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tycks vara nodvandiga. For bilvagar anvands sallan chikaner pa vagstrackor med
hastigheten 30 km/h, men anda anvénds de for cyklister som séallan kommer upp i hogre
hastigheter dn sa i stadsmiljo.

Som redan namnts ar cykelvéagar pa manga stallen sa pass undermaliga att hastighets-
dampande atgarder, som exempelvis chikaner, ar onddiga da vagens ordinarie standard
borgar for 1ag hastighet genom dolda svéangar, korsande cykel- och gangfalt, l6sgrus,
sprickor, gropar och dylikt. I dessa situationer kan en chikan vara ett irritationsmoment
eller till och med en fara, snarare &n en ndédvéndig hastighetssankning for trafikanten
som redan fardas i mattlig hastighet pa grund av daligt skick i ordinarie védg. Det bor da
Overvdgas alternativa satt att upplysa om kommande hinder utan att ytterligare minska
framkomligheten och sakerheten, sasom informerande vagmarken eller annan typ av
varningsmarkering placerade vid sidan av végen. Detsamma galler uppférsbackar. For
cyklister ar redan hastigheten i uppforsbackar lag och att i det laget satta upp hinder for
att minska hastigheten fyller inte samma funktion som for bilister.

Ett ytterligare problem med chikaner &r att de vid dubbelriktade cykelbanor ofta
placeras Gver bada falten. Det gor att dven cyklister pa véag ut ur vagarbeten maste
passera en chikan, vilket inte kan motiveras.

Chikaner bor alltsa anvandas med matta, snarare &n vanemassigt. VVaghallaren bor ha
beskrivna riktlinjer for i vilka situationer hastighetsddmpande atgarder ska anvéandas for
att undvika onddiga stérningar av cykeltrafiken. Det ar generellt ett problem att hitta
hastighetsdampande atgarder for cyklister som fungerar verkningsfullt utan att samtidigt
utgora en sakerhetsrisk. | ett examensarbete vid KTH (Carlsson och Réftegard, 2003)
utvarderades ett antal olika atgarder, vilka i huvudsak byggde pa att genom ojamnheter
skapa komfortproblem for cyklisterna och darigenom fa dem att sanka sin hastighet.
Ojamnheter i vagytan innebar emellertid en sakerhetsrisk for cyklister och &r egentligen
inget vi vill rekommendera. Daremot kan de i vissa fall finnas fog for att sénka
cyklisternas hastighet och hur man gor detta pa basta sétt ar nagot som behdver studeras
vidare.

6.7  Situationen fér byggentreprendren

En byggarbetsplats &r, precis som namnet antyder, en arbetsplats. Entreprendrerna
arbetar enligt prioriteringsordningen att sdkerhet for trafikanter och utférande personal i
forsta hand ska kunna garanteras och att arbetet ska bli utfort. Déarefter kommer
framkomligheten for trafiken. Det sékraste, for bade personal och trafikanter, &r att helt
stanga av trafiken fran den aktuella véagstrackan, vilket star i stark kontrast till
vaghallarens mal om och ansvar for framkomlighet. Istallet far trafiken ledas forbi.

Entreprendren har en komplex situation dar sdkerheten for personalen ska garanteras
samtidigt som trafikanterna ska ha sékerhet och framkomlighet. Dértill ska arbetet
utforas mot en tidplan, med god kvalitet och budget som maste héllas. Det innebar
Okade kostnader for byggentreprendrerna att gora ordentliga om- och forbiledningar,
mérka ut och anstélla flaggvakter. Om det ar ett mindre arbete kan kostnaden for
exempelvis vakter bli en valdigt stor del av den totala kostnaden, vilket inte gor
entreprendren konkurrenskraftig om det inte ar tillrackligt val specificerat i upp-
handlingen vad som kravs sa att det blir en rattvis bedomningssituation.

Fran de flesta intervjuade entreprendrer har en neutral hallning till cyklister observerats.
Foretagen uppfyller de krav som vaghallaren staller och foljer den godkénda TA-planen.
Vid forandringar pa plats kontaktas vaghallaren for nya 6verenskommelser. Dock har ett
fatal intervjupersoner visat pataglig brist pa forstaelse for cyklisters situation och tydligt
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skiljt pa trafik” och “oskyddade trafikanter”. Fran vighallarens sida finns kdinnedom
om detta, men da entreprendren i dvrigt levererar goda resultat till rimlig kostnad &r
detta en aspekt som motvilligt accepteras.

Hos den utforande personalen som tillfragats pa arbetsplatser har en nagot mer negativ
hallning till cyklister observerats. Bland dessa personer upplevs cyklister som
oberékneliga, tysta och snabba. Det spekuleras i att cyklister tror att trafikregler inte
galler for dem och att de inte respekterar nagra avsparrningar. Det finns ocksa en genuin
radsla for att skada cyklister i samband med att de tar sig in i arbetsomradet. Som dock
Trafikkontoret i Goteborg har visat genom sina studier, kan sma justeringar av
utmarkningen ge olika resultat i efterlevnad for cyklister och att det saknas vedertagna
metoder kommunikation med trafikantgruppen. Det ar ocksa viktigt att forandringen i
vaghallarens prioritering av trafikantgrupper och ett okat fokus pa cyklister tydligt
kommuniceras nedat i entreprendrernas organisationer och inte stannar pa styrande niva.

Att anpassa utmarkning och avsparrning efter trafikanternas situation pa den specifika
platsen, staller hoga krav pa dem som planerar, godkanner och marker ut arbeten pa och
I anslutning till cykelvégar. Det kréaver kompetens och kannedom om cyklisters behov
och forutsattningar samt hur olika typer av hinder paverkar dem. Det racker inte med en
bilorienterad utbildning och erfarenhet. For att cyklister ska kunna hanteras sékert i
byggskede maste det dven finnas en specifik kompetensuppbyggnad om cyklisters
situation.

6.8  Metodutveckling — vagmérken och avsparrningsmaterial

Som redan namnts ar det inte sjalvklart hur kommunikationen med cyklister gors pa
bésta satt. Det krdvs vidare utveckling av de metoder som anvands for att hantera
cyklister i samband med végarbeten.

Mycket av det utmérknings- och avsparrningsmaterial som anvands vid véagarbeten ar
utformade efter bilisters behov. Det finns behov av sérskilt utmérknings- och avsparr-
ningsmaterial for anvandning pa cykelvagar inte bara for 6kad forstaelse utan ocksa for
att minska olycksrisken. Vikbara sidomarkeringsk&rmar med “platta” fotter ar ofarliga
att kora pa med bil, men da de platta foétterna kan innebara en hojdskillnad pa uppemot
atta centimeter innebar det en stor olycksrisk for cyklister. Olycksanalysen visar ett fall
dar olyckan orsakats av att en person fastnat med foten i bararen till ett vagmarke, vilket
ytterligare tyder pa att varningsutrustningen i sig kan utgéra en fara for cyklister
eftersom den inte ar anpassad efter deras behov. Detsamma galler de korplatar av stal
som bland annat laggs ut 6ver schakter och som har bade skarpa kanter och blir s& hala
vid vatt véaglag att de orsakar cykelolyckor, enligt olycksanalysen. Gjordes platarna i
kompositmaterial eller liknande istéllet, skulle de finnas stérre mojlighet att utforma
dem med en avfasning sa att det inte blir en skarp kant som cyklister kan cykla omkull
pa. Ytan skulle da ocksa kunna goras skrovlig sa att plattan inte ar lika hal att cykla pa.
Eftersom de befintliga kdrplatarna ar mycket tunga och besvérliga att hantera, finns det
aven ur arbetsmiljésynpunkt en anledning att fundera pa om de kan goras i nagot annat
material.

Det finns ocksa behov av tydligare riktlinjer kring hur en bra om- och férbiledning ska
goras. Dels ar hanvisningar med sidomarkeringsskarmar svara att tyda, liksom
Trafikkontoret i Goteborgs undersdkning visat, men vid stérre omledningar &r héan-
visning till alternativ vag svar att utfora pa ett lattforstaeligt satt. Det bor ocksa
specificeras hur behoven hos ovana cyklister, barn, lastcyklister och sa vidare ska tas
hansyn till vid om- och forbiledningar.
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Precis som i Nederldnderna bor vi aven i Sverige anvanda lampor i varningsmaterial,
framforallt vid daligt upplysta cykelvégar. Eftersom cykellysen inte &r starka nog att
lysa upp reflexskarmar far de inte avsedd effekt och hindret ar svart att upptacka i tid.
Utifran olycksstudierna ar ocksa tydligt att manga av olyckorna intraffar just av den
anledningen att cyklisten inte uppmarksammat vagarbetet i tid for att undvika en
omkullkérning.

6.9  Olyckor

Analyserna av de cykelolyckor som kan relateras till vagarbeten bygger pa de data som
finns i Strada och det datamaterialet &r begrénsat till olyckor som intréffat i trafikmiljo.
Det innebar att de olyckor som intréffat pa gang- och cykelvagar som gar i egen
strackning genom bostadsomraden, i parker och liknande med stor sannolikhet inte
finns med i analysen. Den strikta definitionen av trafikmiljo &r egentligen inte
tillampbar vid uppfoljning av cykelolyckor — och inte heller vid fotgangarolyckor for
den delen. For att fa en mer heltackande bild av problematiken vore det vardefullt att
samla uppgifter &ven om de olyckor som skett utanfor trafikmiljo. Dessutom &r det
endast olyckor som kan relateras till vagarbeten i dess strikta bemarkelse som
analyserats — alltsa ingar egentligen inte olyckor som intraffat vid fasadarbeten eller
liknande dar byggstallningar uppstallda pa eller invid cykelvagen orsakat en olycka.
Liksom dddsolyckan som intréffade i Karlstad (se avsnitt 3.1.1), klassas en del av
olyckorna som en arbetsplatsolycka istéllet for en vagarbetsolycka, sa dven dessa
olyckor skulle behdva féljas upp for att fa en mer heltackande bild. En majlighet skulle
kunna vara att komplettera med uppgifter fran Socialstyrelsens patientregister (PAR).

Pa det stora hela visar analyser av cyklisters olyckor att vaghallare och utférare har ett
stort ansvar for cyklisters sdakerhet. Just vagarbeten tycks inte utgdra en stérre olycksrisk
for cyklister an andra drift- och underhallsrelaterade olycksorsaker. Daremot finns en
tendens till allvarligare konsekvenser for cykelolyckor som intraffat i anslutning till ett
vagarbete i jamforelse med ovriga singelolyckor. Att det sker dodsolyckor bland
cyklister (och fotgangare) vid arbeten pa eller i anslutning till gang- och cykelvégar &r
egentligen helt oacceptabelt. M6jligen skulle det behdvas ett skifte i synen pa cykel-
olyckor till att det ar nagon som brustit i ansvar, snarare &n att det ses som en ofrankom-
lig olycka. Det finns ett flertal rattsfall som géller olycksfall pa grund av ojamnheter i
vagbanan (Sveriges Kommuner och Landsting, 2005). Huvudprincipen kan sdgas vara
att vaghallaren blir ansvarig vid forsummelse att avhjalpa felet inom rimlig tid eller att
sétta upp tillfredsstallande varningsanordningar. Det tycks dock vara relativt ovanligt att
som cyklist fa ut skadestand fran vaghallaren efter en olycka. Enligt ett nyhetsinslag i
dagens eko (Sverige Radio, 2014), kom det under 2013 in 22 ansokningar till Trafik-
verket om skadestand fran cyklister som skadat sig sjalva eller sin cykel — tva
beviljades. | kommunerna Stockholm, Géteborg och Malmd kom det under 2013
sammanlagt in 67 ansokningar — 63 fick avslag.

Genom att sammanstalla cyklisters anmalningar om fel och brister relaterat till arbeten
pa och anslutning till cykelvagar fran tyck till”-appar, exempelvis Cykelframjandets
”Cykelrapporten”, gar det att fa en uppfattning om hur vanligt forekommande olika
typer av fel” ér. Det skulle kunna bidra till att f4 kunskap om omfattningen av
problemen och vilka typer av risker cyklisterna utsatts for, vilket olycksanalyserna
endast ger en indikation om.
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7 Slutsatser och rekommendationer

| flera svenska kommuner har det tagits politiska beslut att 6ka andelen cykeltrafik samt
att prioritera cyklister framfor biltrafik. | praktiken far dock cykeltrafiken ofta sta till-
baka. Det krévs en process att dndra ett invant arbetssétt och att alla inblandade ska
kunna och vaga lata bilarna prioriteras ner till forman for cyklarna.

Vi har under arbetet med det har projektet sett att vaghallarna ar val inforstadda med
problemen som kan uppsta for cyklister i samband med végarbeten och liknande. Det &r
ocksa tydligt att kommunerna har en ambition att forbattra situationen for cykeltrafiken
och o6vriga oskyddade trafikanter. Det saknas dock metoder och arbetssétt for att pa ett
tydligt och enkelt satt astadkomma detta. De intervjuade kommunerna letar efter 16s-
ningar delvis pa egen hand, men ocksa i samarbete med andra véaghallare och med
entreprendrerna. Har finns en kunskapsbrist som kraver fortsatta studier for att hjalpa
vaghallarna att snabbare finna fungerande arbetsmetoder. Det kan gélla fungerande om-
och forbiledningar, utmarkning, kommunikation med cyklister, men ocksa praktisk
vetskap om exakt hur langt cykeltrafiken ”far” prioriteras och hur stor férsdmring for
biltrafiken som kan accepteras. De riktlinjer och rekommendationer som finns idag for
vagarbete pa och i anslutning till cykelvégar &r inte felaktiga, men ofta otillrackliga och
otydliga och behdver i storre omfattning preciseras och féljas av konkreta exempel.

Var rekommendation &r att fortydliga och utdka riktlinjerna bade i skrift, men ocksa
med hjélp av exempel. Riktlinjerna ska inte genomgaende hantera cyklister och gangare
som en homogen grupp och behéver framfor allt kompletteras med tydligare rad
gallande cyklisters framkomlighet och komfort. Raden bor ocksa anpassas med hansyn
till cykeltrafikens omfattning och typ av infrastruktur. For om- och férbiledning
rekommenderas en stegvis prioritetsordning for I6sningsalternativen likt de danska
exemplen dér cykeltrafiken i forsta hand ska ledas forbi arbetet, i andra hand ledas om
till gdngbana och i sista hand ledas ut i blandtrafik. Riktlinjerna bor specificera hur yta
ska tas fran gangbanan eller bilvagen vid omledningar och hur cyklisterna ska hanvisas
till de alternativa véagarna. Vi rekommenderar i dessa fall tempordara linjer i vagytan
eftersom fargmarkeringar inte utgor en olycksrisk och tycks vara enkla att forsta.
Cyklisterna bor ocksa informeras om den extra restid som den alternativa vagen
innebar.

Konkret kan riktlinjer som i storre utstrackning tar hansyn till cykeltrafikens behov
innebara att &ven arbeten pa utpekade pendlingsstrak for cyklister forlaggs till
tidpunkter med I&g trafik, precis som vid arbeten pa vagar utformade for motortrafik.
Riktlinjerna kan kréava att cyklister i god tid informeras om planerade stérningar och
arbeten och det ska finnas krav pa att utmarkningsmaterial flyttas at sidan under tiden da
arbetet ar vilande. Tillatna tidsintervall for aterstallning av ytskikt och vilka kvalitets-
krav som ytan ska uppfylla maste anges och efterlevnaden foljas upp.

For vaghallaren galler ocksa att visa utférande entreprendrer att riktlinjerna inte endast
ar en skrivbordsprodukt. Hos entreprendrerna verkar fragestallningen till stor del vara
hur hogt hanteringen av cyklister ska prioriteras i forhallande till andra parametrar som
att utfora arbetet med hog kvalitet inom uppsatt budget och tidplan. Ett led i detta ar att i
storre utstrackning folja upp hur stéllda krav efterlevs pa plats, inte bara for arbeten som
véaghallaren har bestéllt utan kanske i &nnu stérre omfattning de typer av verksamheter
som polisen ger tillstand till. 1 tillagg till externa kontrollanter ar det en god idé att
uppmana cyklister att anméla de brister de ser.
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En ytterligare vég att ga ar att verka for 6kad kompetens om cyklisters forutsattningar
och behov hos utférande personal, exempelvis genom att kréva att de sjalva cyklar.
Genom sarskilda insiktsutbildningar kan de som arbetar pa véagen fa battre kunskap om
cyklisters behov och darmed fa en dkad forstaelse for hur deras arbete paverkar
komfort, framkomlighet och sékerhet for cyklister. Eftersom ”Sékerhet pa vag” ar den
utbildning som &r gemensam for alla entreprendrer, rekommenderar vi att dessa
kompletteras med utbildningsmaterial om cyklister. Entreprendrerna uttrycker sjalva en
onskan om en storre forstaelse mellan trafikanter och vagarbetare. Om man vid vag-
arbeten tar hansyn till cyklisternas behov och med god hantering av utmarkning och
liknande ger tydlig information, ar det ocksa lattare att stalla krav pa att cyklisterna i sin
tur visar hansyn.

Hastighetsdampande atgarder for cyklister kan utformas pa olika satt och i synnerhet
varianter som baseras pa ojamnheter/fartgupp kan innebara en 6kad olycksrisk for
cyklister. Chikaner utformade med sidomarkeringsskarmar kan dels vara svara for
cyklisten att forsta, men kan ocksa upplevas som icke nodvandiga i hastigheter under
30 km/h pa redan smala och krokiga végar. Hastighetsdampande atgarder bor darfor
anvandas med forsiktighet, i speciella situationer och inte vanemassigt. Generellt
behdver ocksa utméarknings- och avsparrningsmaterial anpassas for anvandning pa
cykelvagar, bade for en okad forstaelse och for att minska olycksrisken. Vi
rekommenderar en 6kad anvandning av varningslampor, eftersom cykellysen inte ar
starka nog att lysa upp reflexskarmar som darfor ar svara att upptacka i tid vid morker.
Vi foreslar ocksa en alternativ utformning av de korplatar av stal som laggs ut dver
schakter etc. som pa grund av dess skarpa kanter och att de blir hala vid vata eller laga
temperaturer orsakar manga cykelolyckor.

Sammanfattningsvis rekommenderar vi féljande utifran slutsatserna i detta
projekt:

e Fortydliga och utdka riktlinjerna for vagarbeten pa och i anslutning till
cykelvagar:

o Lyft fram komfort- och framkomlighetsaspekter.

o Hantera inte slentrianméssigt cyklister och fotgdngare som en homogen
grupp, utan skilj pa dem i de fall de har olika behov och forutséttningar.

o Anpassa riktlinjerna efter cykeltrafikens omfattning och typen av
infrastruktur.

o Ange tydliga krav for tillaten tidsrymd for aterstéllning av ytskikt.
o Komplettera foreskrifter och riktlinjer/instruktioner med tydliga exempel.

e Anvénd tempordra fargmarkeringar i ytan vid omledning av cykeltrafik, nar
vaglaget tillater.

e Informera om extra restid vid omledning.

e Anvand varningslampor pa utmarkningsmaterial och avsparrningar i storre
utstrackning.

e Hitta en alternativ utformning av korplatar av stal.

e Anvand hasighetsdampande atgarder med forsiktighet och endast nar det ar
absolut nédvéndigt.
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Utoka uppféljning och kontroll for hogre efterlevnad av uppsatta riktlinjer.
o Komplettera gdrna med att samla in cyklisternas observationer.

Verka for en kompetenshojning hos utforande personal kring cyklisters behov.
o Stall krav pa kompetens.
o Anordna sarskilda insiktsutbildningar.

o Komplettera kursen ”Sakerhet pa viag” med utbildningsmaterial om
cyklister.

Markupplatelse for vriga arbeten maste leva upp till gallande krav och polisen
bor i storre utstrackning delta i uppfoljningen.

VTI rapport 838



8 Fortsatt forskning

Under det har projektet har vi upptéckt flera narliggande omraden som inte har rymts
inom det befintliga uppdraget, men som sannolikt hade forbattrat situationen om de
utreddes vidare och blev féremal for forskning. Nedan listas de omraden som vi tycker
behdver utredas vidare.

Studien har visat att fungerande och siakra om- och forbiledningar for cyklister &r svara
att skapa. Har behdvs forskningsinsatser, sannolikt till stor del beteendestudier, for att
bland annat utreda:

e Hur ska utméarkningsmaterialet placeras for att cyklisten ska se det, men utan att
det utgor en sakerhetsrisk eller star i vagen for nagon trafikantgrupp?

e Hur kommuniceras alternativa vagar till cyklister pa basta satt? Hur gors det
tydligt och inte missvisande?

e Hur lang far en omledning vara for att cyklister inte ska uppfatta den som
orimlig? Ar det i tid eller i stracka den ska métas? | vilken utstrackning paverkar
ovriga forutsattningar som backar och korsningar?

e Hur tar vi hansyn till olika grupper av cyklister, exempelvis barn?

Det behdvs ocksa vidare studier kring hur hastighetsdampande atgarder for cyklister ska
utformas for att vara verkningsfulla men inte utgdra en sakerhetsrisk. I vilka situationer
ska dessa atgarder anvandas och nar bedéms de som 6verflodiga?

For cyklisterna ar det mycket viktigt med god framkomlighet och komfort, dven i
samband med végarbeten. Darfor ar det viktigt att framtida riktlinjer inte ensidigt
fokuserar pa sakerheten utan ocksa beaktar framkomlighet och komfort. For att kunna
gora det pa ett effektivt satt behovs dock mer forskning kring effekter pa framkomlighet
och komfort - hur det ska definieras och hur man ska rakna pa restids- och
komfortforluster for cyklister.

| Nederlanderna avrads fran att placera brunnar och dylikt i cykelvagar for att slippa
underhallsarbeten som dels stor trafikflodet, men ocksa orsakar att belaggningen blir ett
ojamnt lapptacke av lagningar. | Sverige ar situationen delvis den omvanda. Hur kan vi
fa till ett liknande arbetssatt har, sa att vagarbeten pa cykelvagar kan foérebyggas? Hur
kan cykelhansyn byggas in redan i planeringsskedet? Detta &r fragor som behdver
undersokas narmare utifran svenska férhallanden, bade for befintlig infrastruktur men
ocksa for nyanlaggning.

Att gora vél utformade omledningar, anvanda flaggvakter och flytta utmarknings-
material allt eftersom arbete utfors tar tid, kraver personal och blir ddrmed kostsamt. Att
sérredovisa dessa kostnader i anbuden, ar ett sétt att minska risken for att entreprendren
sparar in pa detta. Det behover utredas hur man i upphandlingen pa basta satt skapar
ytterligare incitament fOr en béattre hantering av cyklister. Det finns vissa samhélls-
ekonomiska berakningar relaterade till cykling som visar pa stora vinster med att flytta
trafikanter fran andra transportslag till cykel. Kan detta kopplas samman med 6kade
kostnader for korrekt hantering av cyklister i samband med vagarbeten? Hur mycket
pengar kan motiveras samhéllsekonomiskt?

Polisens roll har inte undersokts ndrmare inom ramen for det har projektet, men for
fortsatta studier rekommenderar vi att det inkluderas. VVad grundar sig polisens
bedomningar pa nar de ger tillstand for anvandande av offentlig plats? Hur sker
uppfoljningen av efterlevnaden? Vilken kunskap finns inom polismyndigheten kring
cyklisters forutsattningar? Aven andra hinder pa cykelvagar kan ligga inom polisens
ansvarsomraden, exempelvis parkerade bilar. I vilken omfattning beivras detta sa att
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polisen blir en del av att underlétta for cyklister att gora ratt? Vilken form tar dagens
polisarbete for att 6ka sakerheten for cyklister?
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Intervjuguide

Fragestallningar till vaghallare

Inledande fragestallningar

Vilka olika parter &r det som gor arbeten pa eller i anslutning till gang- och cykelvagar i
er kommun?

Finns riktlinjer for vagarbeten pa cykelvéagar i er kommun? Vilka i sa fall?

Finns sérskilda instruktioner géallande skyltning och omledning av cykeltrafiken?
Vad star i upphandlingar géllande véagarbeten pa cykelvagar?

Vad géller vid aterstallning efter vagarbeten pa cykelvagar?

Finns dokument som vi kan ta del av gallande ovanstaende fragestallningar?
Ovriga kommentarer?

Fordjupade fragestallningar
Hur formuleras kraven i bestallningen? Kan jag fa exempel fran upphandling och avtal?
Vad grundar de sig pa? Tar ni hansyn till rekommendationer fran forskningen?

Hur féljer ni upp att kraven foljs? TA-planens implementering? Vad hander om den inte
foljs?

TA-planer ger en 6gonblickshild men pa plats forandras forutsattningar hela tiden, hur
hanteras det?

Far entreprendren ta plats fran bilyta? Gors det?

Vite eller andra patryckningar? Uppmuntra att cyklister anmaler?

Hur far man 6kad forstaelse och hogre kompetens hos utforarna for cyklisters situation?
Vilka vagmarken anvénds?

Vem ger tillstand for tillfalliga ledningsarbeten, fasadarbeten etc.? VVad galler da?

”Gatu- och sparomride” har vissa krav — inkluderas cykel- och gangbanor i dessa
omraden eller raknas dessa som parkomrade?

Vad galler for aterstallning (ytskikt och dylikt)? Samma som for bilvagar?

Vad har hént sedan Gatubolagets rapport (Ronnqvist, H. (2005)? Vad har blivit battre?
Vilka entreprendrer och ledningsagare bor vi prata med?
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Fragestallningar till entreprendrer:

Vilka direktiv far ni fran vaghallaren? Hur detaljerade &r de (dvs. anges det hur en
omledning ska goras eller bara att det ska goras?)

Vilka egna riktlinjer har ert foretag?

Hur for ni ut dem till er utférande personal?
Hur féljs riktlinjer upp?

Hur val foljs TA-planer i praktiken?

TA-planer ger en 6gonblicksbild men pa plats forandras forutsattningar hela tiden, hur
hanterar ni det?

Ar cykel med i TA-planer?

Skiljs de fran gangare?

Vilka forbéattringar och forenklingar vill ni se?

Vad &r er upplevelse av cyklister i samband med végarbeten?

Vilken kompetens har ni kring hur cyklister ska hanteras vid byggskeden?

Hur utfors utmarkning, omledning och kommunikation? Vilka vagmérken anvands?
Hur vél foljs detta av cyklister?

Har ni nagon i foretaget som ni kan fraga? Vid svara situationer, kan ni fa rad?
Har ni mojlighet att anvanda yta fran bilvagar? Brukar ni gora det?
Vad géller for aterstallning (ytskikt och dylikt)? Samma som for bilvéagar?
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