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Forord

Denna utredning kring mojligheten att nyttja service- och byggvéagar utmed
hoghastighetsjarnvagen for cykeltrafik har tagit fram av Trafikverket i samar-
bete med trafikkonsultforetaget Trivector Traffic. Uppdraget sker inom ramen
av Sverigeforhandlingen. Syftet med utredningen &r att ta reda pa de internat-
ionella erfarenheterna som finns kring cykling utmed hoghastighetsjarnvagar.

Ansvarig pa Trafikverket har varit Jenny Wahlin. Rapporten har skrivits av
Astrid Michielsen pa Trivector Traffic och Caroline Mattson pa Trivector Traf-
fic har kvalitetssdkrat arbetet.

Stockholm 2017-01-17

Trivector Traffic AB
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Inledning

1.1 Bakgrund

Sverigeforhandlingen arbetar med att Sverige sa snabbt som mdjligt ska fa sin
forsta hoghastighetsjarnvéag dar tdgen kan kora i hastigheter upp till 320 km/h.
Tagen ska kunna kora mellan Géteborg och Stockholm pa tva timmar och mel-
lan Malmo och Stockholm pa tva och en halv timme. Satsningen ska leda till
okat bostadsbyggande och tillvaxt i manga kommuner och regioner langs den
nya jarnvagen. Hoghastighetsjarnvagarna byggs for att 6ka kapaciteten i jarn-
vagssystemet, avlasta befintliga Sodra och Véstra stambanorna, knyta samman
storstadsregionerna med kortare restider samt bidra till regionforstoring med
storre arbetsmarknadsregioner.

Trafikverket har fatt i uppdrag av Sverigeforhandlingen att utreda majligheten
att nyttja service- och byggvégar utmed hoghastighetsjarnvagen for cykeltrafik
och att ta reda pa de internationella erfarenheterna som finns kring cykling ut-
med hoghastighetsjarnvagar.

1.2 Syfte
Syftet med uppdraget kan delas i tre deluppgifter:

1. Tareda pa och sammanstall de internationella erfarenheterna som finns fran
att cykla langs med en héghastighetsjarnvag. Férutom att redovisa de posi-
tiva och negativa effekterna ska foljande fragor ocksa utredas och besvaras:

» Ar tagens hastighet/vinddrag/buller ett problem for cyklisterna?

» Hur langt ifrdn jarnvagen ligger cykelvagarna, finns det skyddsavstand
mellan jarnvagen och cykelvagarna. Om det finns skyddsavstand, hur
stora &r de?

» Hur har markatkomsten till cykelvagarna reglerats?

» Ta reda pa och sammanstéll de internationella erfarenheterna (férdelar,
nackdelar) fran att cykla i tunnlar invid en jarnvag med avseende pa bl.a.
sakerheten.

2. Ta fram en schablonkostnad for vad det kostar att anldgga en cykelvdg i
tatort.

3. Entrygg, séker och lattillganglig cykelparkering i anslutning till stationer ar
en viktig fraga som behover utredas.

» Vid vilka stationer i Sverige finns det cykelgarage idag?
» Vilka olika utformningar och funktioner finns vid cykelgaragen och
vilka erfarenheter finns av anvandningen av dem?
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» Hur mycket kostar det att anlagga cykelgaragen?

1.3 Rapportstruktur

Denna rapport féljer foljande upplagg. Kapitel 2 beskriver kortfattat nagra kéan-
netecken av snabbcykelstrak. Efter det diskuteras buller och vibrationer som
hoghastighetstdg medfor. Eftersom effekten av hoghastighetstdg visades vara
jamforbar med effekten fran vanliga tag (se kapitel 3), har erfarenheter fran att
cykla langs med vanliga jarnvagar ocksa tagits med i resten av rapporten.

Kapitel 4 till 6 behandlar internationella riktlinjer kring skyddsavstand mellan
spar och cykelbana, markatkomst och cykling i tunnlar invid jarnvéagar. Vad
géller de internationella erfarenheterna undersoktes Nederlanderna, Belgien,
Frankrike, Tyskland och Storbritannien. Déarefter féljer i kapitel 7 nagra case
studies fran dessa olika lander for att fordjupa och fortydliga kunskapen om
cykelbanor langs vid (hoghastighets)jarnvégar.

Kapitel 8 beskrivs CHIPS, ett europeiskt natverk om snabbcykelstrak. Kapitel 9
behandlar kostnader for att anlagga snabbcykelstrak i tatorter och kapitel 10
fokuserar pa cykelgarage vid stationer. Slutsatser sammanfattas i kapitel 11.
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2. Olika typer av cykelvagar

2.1 Drift och underhall

For alla typer av cykelvéagar ar drift och underhall en viktig aspekt for trafiksa-
kerheten, det dr den enskilda storsta huvudorsaken till singelolyckor som leder
till allvarligt skadade (se Figur 2-1).

100%
10%
0% Samspel med dvriga
trafikanter
80%
W Cyklistens beteende
T0%
15% och tillstand
60%
Vagutformning
so% 16%
40% Cyklisten i interaktion
208 med cykeln
208 m Drift och underhall
10%
0%
Cykel singel, huvudorsak

Figur 2-1  Huvudorsaker bakom singelolyckor som leder till allvarligt skadade cyklister, baserat pa ett
slumpmassigt urval ur Strada-sjukvard for aren 2007 - 2012. (Kéalla: VTI, rapport 801, 2013,
Statistik dver cyklisters olyckor)

2.2 Orsaker till allvarligt skadade

| Figur 2-2 nedan anges olika orsaker till kollision mellan cyklister. 40 % av
cykelkollissionsolyckor sker vid omkorning och 24 % vid frontala krockar.

Allvarligt
Typ av kollision skadade
Cykling i bredd/ omkérning 40 %
Frontalkrock 24 %
Upphinnandeolycka 22%
Sidokollision 11 %
Cyklist framfir ramlat 3%

Figur 2-2  Allvarligt skadade cyklister i kollision med en annan cyklist, férdelat pd typ av kollision.
(Kélla: VTI, rapport 801, 2013, Statistik 6ver cyklisters olyckor)
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2.2 Snabbcykelstrak

Snabbcykelstrdk byggs framforallt for att underlatta funktionell cykeltrafik®
Over kommungrénser. Syftet ar att gora cykling till ett alternativ som kan kon-
kurrera med bilen vad galler restid. Om fler véljer att cykla istéllet for att ta
bilen, minskar bilanvandningen, utsldppen av véxthusgaser och trafikkoer.
Aven om snabbcykelstrék ar oftast riktade mot funktionell cykeltrafik, visar
studier att de dven ofta anvands for rekreativ cykling?.

Foljande aspekter ar viktiga att tanka pa nar man bygger cykelbanor, och fram-
forallt vid byggande av snabbcykelstrak:® 4

> Att cykelvidgarna formar ett sammanhéngande nétverk utan ’missing
links> som binder ihop mal- och startpunkter.

» Att cykelvdgarna ar sa direkta som majligt, med minsta mojliga omva-
gar. Ett snabbcykelstrak ska vara det genaste alternativet for cyklister
och bor helst inte vara langre an kortaste bilvagen mellan malpunkterna.

» Att infrastrukturen ar utformad pé sa satt att det blir attraktivt och latt att
cykla, till exempel genom anpassat materialval for hardgoring av cykel-
banan som ger minst méjliga rullmotstand.

» Att infrastrukturen ar trygg och saker, bade for cyklister och for andra
trafikanter (framst fotgéngare).

» Att cykelbanan &r latt att identifiera genom en viss enhetlighet i utform-
ning och vagvisning (se Figur 2-3).

» Att cykelbanan har foretrade: foretrade i korsningar paverkar bade rese-
hastighet, komfort och sakerhet. P4 snabbcykelstrak bor foretrade fore
korsande végar ges i storsta mojliga man.

Snabbcykelstrak ar generellt utformade for hastigheter mellan 25 och 30 km/h.
Vid utformningen ar det viktigt att dimensionera for olika typer av cyklister,
och att méta en okad anvandning av el-cyklar och ladcykla. Snabbcykelstrak
kan ocksa tankas anvéandas av rullskidakare. Snabbcykelstrakens breda utform-
ning kan antas bidra till en minskad risk for omkdrnings- och frontalolyckor, se
Figur 2-2.

! Med funktionell cykeltrafik avses arbetsresor, skolresor och inképsresor

2 Provincie Vlaams-Brabant, Directie infrastructuur dienst mobiliteit, 2012, Fietstellingen HST-Route: Eindrap-
port

3 Yves Goossens, Onderzoek naar het gebruik van de fietsostrade Antwerpen-Mechelen, 2014
“Koucky & Partners, 2012, Cykelexpressrutter - en kunskapsoversyn och forslag till definition
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Figur 2-3  Utformningen av snabbcykelstrdk F35 i Nederlanderna. Utformning framjar cykelbanans
identitet.

Snabbcykelstrak bor utformas med farre korsningar an vanliga cykelvagar, vil-
ket leder till farre stopp och darmed Kortare restider for cyklister®. Tagstationer
utgor viktiga malpunkter for snabbcykelstrak, som forsoker knyta ihop mal-
punkterna s& direkt som majligt.®

2.3 Vanliga cykelvagar

Vanliga cykelvégar ar cykelvagar med en kvalitetsstandard som &r lagre an
standarden pa snabbcykelstrak men hogre an pa sommarcykelvagar (se ne-
dan).”® Vanliga cykelvéagar ar oftast asfalterade men &r inte nédvandigtvis
utformade med de andra karakteristikerna fran snabbcykelstrak®. Langs en
jarnvag kan en vanlig cykelvag till exempel betyda att cyklister kan behdva
cykla ner och upp igen vid overfarter, medan snabbcykelstrak helst ha en
relativt platt profil for att en hog rullhastighet ska kunna bibehallas utan stor
anstrangning™. Vanliga cykelvagars utformning beskrivs bland annat i
GCM-handboken™ och i Vagars och gators utformning2.

2.4 Sommarcykelvagar

Sommarcykelvagar ar cykelvagar som utformas med en lagre standard vil-
ket innebar att de ofta inte behdver vara asfalterade, ha belysning eller vin-
tervaghallas. Sommarcykelvagar har en billigare anldggningskostnad &n
andra GC-vagar samt &r billigare i drift och underhall, eftersom de generellt
endast driftas under var-host.™

5 Koucky & Partners, 2012, Cykelexpressrutter - en kunskapséversyn och forslag till definition.
® Koucky & Partners, 2012, Cykelexpressrutter - en kunskapséversyn och forslag till definition.
" Trafikverket, 2014, Snabba cykelstrak — Idéer och inspiration.

8 vagverket, 2008, Sommarcykelvagar — huvudstudie.

9 Trafikverket, 2010, GCM-handboken.

10 Koucky & Partners, 2012, Cykelexpressrutter - en kunskapséversyn och forslag till definition.
1 Trafikverket, 2010, GCM-handboken.

12 Trafikverket, 2015, Vagars och gators utformning.

13 VI, rapport 801, 2013, Statistik over cyklisters olyckor.
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Genom att anldgga cykelvagar med en enklare standard &r det mojligt att
bygga fler cykelvagar utifran tillgangliga ekonomiska resurser. Faktorer
som utgdr underlag for en bedomning &r bl.a. pendlingsbehov, malpunkt och
utnyttjande. Det finns inga tydliga bedémningskriterier nér en cykelvég
skall anldggas med en lagre standard. Faktorer som utgdér underlag for en
bedémning &r bl.a. pendlingsbehov, malpunkt och utnyttjande. Detta blir i
sin tur avgorande for om cykelvagen skall asfalteras eller om den kan ut-
formas som en grusvdg eller cykelstig, om den ska forses med belysning,
vintervaghallas till exempel. Det &r viktigt att sommarcykelvagar i forsta
hand #r ett alternativ till “ingen &tgird” och inte ett alternativ till GC-vag.™*

2.5 Behovsutredning av cykelvagar

Vid anldggning av cykelvagar 1angs med (hdghastighets)jarnvagar behdver man
i ett forsta steg beddma om det behévs en cykelvdg. Andra steget, om man be-
domer att behovet ar tillrackligt stort, ar vilken typ av cykelbana som skulle
vara mest lamplig. Pa olika strackor langs med (hdghastighets)jarnvagen kan
olika typer av cykelvégar vara relevanta. Det kan dven finnas strackor dér ingen
cykelbana behovs.

For att bedéma om man behéver en cykelvdg kan Kégesons modell anvandas™
(se Figur 2-4). Modellen &r en beddmning av nér en bilfri cykelvag bor dvervéa-
gas mellan tva orter. Om till exempel antalet invanare i den mindre av tva orter
langs med jarnvagen ar 1500 invanare och avstandet mellan de tva orterna ar 5
km, kan det vara lampligt att anldgga en cykelvag (se tabell). Observera att det
genomsnittliga arbetspendlingsavstandet med elcykel &r 1,5 ganger sa stort som
med vanlig cykel'®. Avstandssiffrorna kan darfor pga. den 6kande elcykelan-
vandningen behdver multipliceras med en faktor 1,5.

Amntal invanare i den mindre av orterna Higsta avstand mellan orterna, kam
500 - 1000 3
1 000 —2 000 6
2000—5000 10
5000 - 10 000 12
10 000 —20 000 15
=20 000 20

Figur 2-4  Schablon som underlag fér en bedémning av nar bilfri cykelvag bor évervagas mellan tva
orter. (Kalla: Vagverket, 2007:13, Modell fér regional inventering och planering av cykelva-
gar, Kageson)

Om beddémning pekar pa att en cykelvag behovs, kan man darefter utreda vil-
ken typ av cykelbana som ska anlaggas. Detta behdvs bedoma fran fall till fall.
Faktorer som man kan ta hansyn till i beddmningen é&r till exempel befolk-
ningstatheten, antalet pastigande/avstigande vid kollektivtrafiknoder, typ och
antal malpunkter pa strackan, potentiella restidsvinster som de olika cykelva-

4 Trafikverket, Publikation 2008:76, 2008, Sommarcykelvéagar.
5 Vvagverket, 2007:13, Modell for regional inventering och planering av cykelvagar, Kageson
16 Hendriksen, I. et al. 2008, TNO
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garna medfor, sakerhets-, trygghets- och komfortvinster, befintliga cykelfléden
och prognos for framtida cykelfléden samt narhet till arbetsorter.!’

Genom att véaga in olika faktorer kan bedémningen hjalpa till vid val av typ av
cykelvdag. Samtidigt kan man aven inducera ny cykeltrafik och hogre cykelflo-
dengenom att anldgga en cykelbana med en hogre standard. Langa strackor &r
dessutom ocksa attraktiva for andra trafikanter sa som t ex rullskidakare.

7 Se aven Koucky & Partners, 2012, Cykelexpressrutter - en kunskapsoversyn och forslag till definition
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3. Effekter av hoghastighetstag for cyklister

Detta kapitel beskriver effekter av buller och vibrationer som hdghastighetstag

medfor.

3.1 Buller

3.1.1 Hoghastighetstag vs. vanligt tag

Buller fran tag kan generellt beskrivas av tre typer av buller

1.

18 californi

1819.

Rullningsbuller:

Raélsytans och hjulringens ojamnheter ger upphov till vibrationer i hjulet
och rélsen. Vibrationerna sprids, och de vibrerande strukturerna i ral-
sen, tagets boggi och tagets hjul, genererar buller, s kallat rullningsbul-
ler. Bullret 6kar med hastigheten. Rullningsbuller inkluderar dven *ban-
buller’ som kommer fran ljudet som tagen producerar i (skarpa)
svangar.

Tag med gjutjarnsblockbromsar, till exempel de flesta godsvagnarna i
Sverige, ger upphov till mer rullningsbuller &n andra tag.

Buller fran motorer:

Motor- och traktionsljud uppkommer vid ett antal kéllor pa fordonen,
sasom framdrivningsmotorer, avgassystem, flaktar och luftkonditioner-
ingssystem. Dessa ljud bidrar framst till bullerstérningar vid laga has-
tigheter. Bullret ar hogre vid dieselmotorer an vid elektriska motorer.
Eftersom ljudkallorna &r ofta placerade hogt pa fordonen ar bullret svart
att dampa med exempelvis skarmar langs sparstrackan.

Aerodynamiskt buller:

Aerodynamiskt buller &r ljud som uppstar pa grund av luft som forflytt-
tas nar fordonet framfors och 6kar med tagets hastighet. Det aerodyna-
miska bullrets bidrag till den totala bullernivan har normalt betydelse
forst vid hastigheter éver 300 km/tim. Uppkomsten av aerodynamiskt
buller &r kopplad till fordonsutformningen, och kommer framst fran ta-
gens boggi och stromavtagare (pantografen).

a High-Speed Train Project, 2010, High-Speed Train Sound Fact Sheet

9 http:/www.trafikverket.se/resa-och-trafik/trafikbuller-och-vibrationer/Fakta-om-buller-och-vibrationer/Kallor-
till-jarnvagsbuller/
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Figur 3-1 visar de olika bullerkallorna pa ett hdghastighetstag.

O | 5m- Pantograf Kalla 3

0,5m Hjul
0,5m Boggi

Kalla 2

L0,01m Ral | Kalla1

Figur 3-1  Bullers kéllor vid hoghastighetstag (Kéalla: Trafikverket, 2016, Bilaga 3 PM buller fran hog-
hastighetstdg, Miljobedémning Atgérdsvalsstudie Héghastighetsjamvag Linkoping-Boras,
arbetsversion)

P4 ett vanligt tag ar rullningsbuller fran ral, hjul och boggi de storsta bullerkal-
lorna®. P& tdg som kér i dver 250 km/h tillkommer det aerodynamiska bullret
fran boggin och strémavtagaren. Den sortens buller ar mer lagfrekvent och
darmed svérare att dampa®.

Vid 320 km/h &r enligt Trafikverket®” (2016) hjul och boggi de starkaste delkal-
lorna av bullret (bade rullbuller och aerodynamiskt ljud). Strémavtagaren (pan-
tografen) &r vid den hastigheten den svagaste av delkéllorna. Pantografen sitter
daremot hogre pa taget. Det vill siga att, vid hogre hastigheter, en storre andel
av bullret kommer fran en kalla som sitter hogre, vilket gor att ljudet sprider sig
lattare. Detta betyder att avskarmningar/ljuddampare behdver vara hogre.

Hantering av aerodynamiskt buller staller pa grund av dessa tva anledningar till
viss del andra krav pa bullerskyddsatgarder: bade pa grund av den annorlunda,
lagre, frekvensfordelningen men ocksa eftersom det aerodynamiska ljudet fran
stromavtagaren produceras ovanfor taget, pa en hogre hojd an andra delkéallor
fran taget.”

Trafikverket® har berdknat bullereffekterna av héghastighetstdg i en undersdk-
ning om en ny hodghastighetsjarnvdag, Gotalandsbanan, mellan Goéteborg och
Stockholm via Linkoping. Buller fran tag som kors i olika hastigheter jamfors
med hjalp av avstandet fran sparmitt till dess att riktvardet pa 55 dB(A) uppnas.

2 Trafikverket, Ostlanken, En ny generation jarnvag

21 Trafikverket, Ostlanken, En ny generation jarnvag

22 Trafikverket, 2016, Bilaga 3 PM buller frdn héghastighetstag, Miljpbeddémning Atgardsvalsstudie Hoghastig-
hetsjarnvag Linkoping-Boras, arbetsversion

2 Trafikverket, 2016, Bilaga 3 PM buller frdn héghastighetstag, Miljsbedomning Atgardsvalsstudie Hoghastig-
hetsjarnvég Linkoping-Boras, arbetsversion

2 Trafikverket, 2016, Lokaliseringsutredning, Bollebygd-Borés, en del av Gétalandsbanan, Miljokonsekvens-
beskrivning, Bilaga 2, PM Buller.
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Detta avstand kan ses som ett teoretiskt maxavstand i plan terrang dar inga ob-
jekt som kan hindra eller reflektera ljud (sa som till exempel byggnader) finns.
Resultaten visar att:

» Nar tdgen kor i maximalt 160 km/h ar avstandet fran sparmitt tills dess
att riktvéardet pa 55dB(A) uppnas cirka 200 meter.

» Om hoghastighetstaget kors i 230 km/timme ar avstandet fran sparmitt
till dess att riktvardet pa 55dB(A) uppnas ungefar 300 meter.

» Nar det kors med hoghastighetstag i hastigheter upp till 320 km/h utokas
detta avstand till dver 600 meter fran sparmitt.

Vidare péstar utredningen® att bullret p& samma avstand fran en jarnvdg med
ett regionaltdg som kor i 160 km/h subjektivt kommer uppfattas som halften sa
hogt som bullret fran ett hoghastighetstadg som kor i 320 km/h.

3.1.2 (Hoghastighets)tag vs. motorvag

Buller fr&n motorvagar verkar uppfattas som mer storande an buller fran tag®®*’.

Detta skulle innebara att hoga korta bullertoppar (som vid hoghastighetstag) ar
lattare att acceptera an permanenta lagre ljudnivaer (som vid motorvégar). En-
ligt en nederlandsk studie?® skulle, om ett tdg gar bredvid en motorvég, bullret
frn motorvégen dverstiga bullret fran taget®.

Mojliga bullerbegransande atgarder ar bl.a. ljuddampare, vaggar, ljudvall och
att sanka sparen ner i marken och ha lutande sidovéggar.

3.2 Vibrationer

Vibrationer av hoghastighetstag ligger hogre an vibrationer som ett vanligt tag
medfér®®, En undersdkning fran Nederlanderna® anger att man kan kénna vib-
rationer fran hoghastighetstdg med en hastighet pa 300 km/h upp till 50-60
meter fran sparen. Observationerna som genomfordes i studien har dock inte
registrerat hogre varden dn de som var tillatna. Undersékningen pastar dven att
vid lagre hastighet 4n 300 km/h hoghastighetstag inte leder till mer vibrationer
4n vad godstransporter gor.*

% Trafikverket, 2016, Lokaliseringsutredning, Bollebygd-Boras, en del av Gotalandsbanan, Miljokonsekvens-
beskrivning, Bilaga 2, PM Buller.

% Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directoraat-Generaal voor het Vervoer (DGV), 1994, Nieuwe HSL-
Nota — Deelrapport 15: Geluid en trillingen

27 Http://www.bbc.com/news/magazine-12596619

2 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directoraat-Generaal voor het Vervoer (DGV), 1994, Nieuwe HSL-
Nota — Deelrapport 15: Geluid en trillingen

2 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directoraat-Generaal voor het Vervoer (DGV), 1994, Nieuwe HSL-
Nota — Deelrapport 15: Geluid en trillingen

%0 Connoally, et. al, 2014, Field testing and analysis of high speed rail vibrations, Journal of Soil Dynamics and
Earthquake Engineering, 67, 102-118

31 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directoraat-Generaal voor het Vervoer (DGV), 1994, Nieuwe HSL-
Nota — Deelrapport 15: Geluid en trillingen

32 Ministerie van Verkeer en Waterstaat, Directoraat-Generaal voor het Vervoer (DGV), 1994, Nieuwe HSL-
Nota — Deelrapport 15: Geluid en trillingen
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4. Skyddsavstand

Detta kapitel beskriver olika skyddsavstand mellan (hdghastighets)tag och cy-
kelbanor/annan infrastruktur och hur de hanteras i olika lander.

4.1 Belgien

| Belgien foreskriver spartrafikmyndigheten Infrabel (motsvarande Trafikver-
ket) ett skyddsavstand av 4 meter mellan det yttersta sparet och cykelinfrastruk-
tur. Avstandet galler for bade hoghastighetstag och vanligt tag.

Den belgiska lagen forbjuder att man kommer upp pa sparen. Detta betyder att
den som leder folk i narheten av sparen, vilket har ar den som exploaterar cy-
kelbanan, ansvarar for att se till att folk (speciellt barn) inte kan ta sig upp pa
sparen. Oftast betyder det att ndgon typ av staket ar nddvandig.®

4.2 Nederldnderna

| Nederlanderna foreskriver spartrafikmyndigheten ProRail ett skyddsavstand
av 11 meter mellan det yttersta sparet och (cykel)infrastruktur.®*

Det finns staket langs hela langden av hdghastighetssparen HSL-Zuid (vilken ar
den enda hoghastighetsjarnvagen i Nederlanderna). Typen av staket beror pa
faktorer s& som bebyggelse langs med jarnvagen.*®

Infraspeed, som anlagt HSL-Zuid och numera &r ansvarig for underhall, star for
underhall (sa som grasklippning och muddring) inom specifika granser, som
ibland ocksa faller utanfor staketet. Anlaggning av en cykelbana langs staketet
medfor darfor ibland en 6verenskommelse om montering av ett hdgre staket
och fordelning av underhallet.*®

4.3 Frankrike

| Frankrike &r hoghastighetsjarnvdagen (TGV) forsedd med ett hogt staket
over hela sparens stracka®’. Det finns inte ndgot generellt skyddsavstand,
utan det beror pa tekniska begransningar pa infrastrukturen, bland annat
elnatet, tillganglighet for teknisk personal samt tillganglighet for raddnings-
tjansten.*®

% Gemeente Asse, 2016, Aanleg van een fietspad langs de spoorweg Brussel-Dendermonde (Fietssnelweg
Asse-Brussel) — Deel Oude Merchtemsebaan tot RO: Unieke verantwoordingsnota

34 Kommunikation med Joke Smit, Prorail, 2016-05-11

% Kommunikation med Aad Hertogs, Infraspeed, 2016-06-02

% Kommunikation med Aad Hertogs, Infraspeed, 2016-05-18

37 Kommunikation med Sébastien Torro-Tokodi, Droit au vélo, 2016-05-24

%8 Kommunikation med Gilles Duquenoy, Projektledare La Tégéval, 2016-06-07
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5. Markatkomst

5.1 Belgien

Om marken som cykelbanan ligger pa &gs av privata agare, kan kommunen
eller provinsen expropriera marken. Inrikesministeriet har befogenhet att ge
behorighet at lokala myndigheter (provins, kommun, etc.) att expropriera mark
om foljande kriterier uppfylls:

» Samhdllsnytta: expropriering maste leda till fordelar for samhéllet.
» Expropriering maste vara nodvandig for att realisera samhallsnyttan.

| praktiken foreslar kommunen/provinsen forst alltid att képa marken fran dga-
ren. Priset bestams da genom forhandling. Om inte ndgon &verenskommelse
uppnas, kan kommunen/provinsen borja en process for frantagande. Detta ar en
juridisk process som en sa kallad ’fredsdomare’, den mest lattillgangliga doma-
ren bestammer over. Det ar ocksa fredsdomaren som bestammer en rimlig er-
sattning.

Om Infrabel dger marken, sluts ett avtal for konstruktion och anvéndning av
cykelbana mellan Infrabel och kommunen/provinsen, ofta med en symbolisk
ersattning for Infrabel.

5.2 Nederlanderna

ProRail ager marken till ungefar 2 meter bredvid sparen, dar utanfor tillhér den
andra markagare®.

Om marken inte &gs av ProRail, sluter Infraspeed (som ar byggherre och ansva-
rig for underhall av HSL-Zuid hoghastighetslinjen) en éverenskommelse med
agaren. Till exempel, Infraspeed har nyligen kommit till en 6verenskommelse
(utan betalningar) med kommunen Kaag en Braassem som vill anldgga en
gangvag bredvid sparen. Gangvagen korsar mark som tillhor Infraspeeds un-
derhallsomrade. Villkoren for dverenskommelsen ar dock att gangvéagen inte
ska leda till extra sikerhetsrisker nér den anvands.*

Om inte nagon dverenskommelse uppnas kan staten expropriera marken. Vill-
kor for detta ar att man kan visa att man har forsokt uppna en dverenskom-
melse, och att det finns nytta for samhéllet med expropriationen.

3% Kommunikation med Joke Smit, ProRail, 2016-05-10
4% Kommunikation med Aad Hertogs, Infraspeed, 2016-06-02
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5.3 Frankrike

| det franska projektet *La Tégéval’ (se sektion Q) hanteras tre alternativ for att
reglera markatkomsten: projektet (vilket ar ett samarbete mellan olika aktorer)
forvéarvar marken antingen genom att kopa den, eller via ’cession” (vilket inne-
bar en frivillig dverlatelse till en annan person) eller via en 6verenskommelse.
Inga problem for att fa markatkomst har noterats.
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6. Att cyklaitunnlar invid en jarnvag

En annan aspekt som undersokts handlar om cykling i tunnlar invid en jarnvég.
Fragor som behandlas &r om det férekommer, hur det utformas och hur cykel-
upplevelsen for cyklisterna blir.

6.1 Belgien

| Belgien byggs en cykelbana langs med jarnvagen som leder fran Bryssel till
Dendermonde. Jarnvagen anvands inte av hoghastighetstdag men lardomar fran
att ha en cykelbana i samma tunnel som tagen kor i ar intressanta pga. liknande
upplevelser av buller och vibrationer vid vanligt tag som vid hdghastighetstag
(se kapitel 3 ovan).

Cykelstraket ar en del av ett snabbcykelstrak mellan Asse och Bryssel. Den ska
erbjuda ett tryggt och attraktivt alternativ for cykling langs med en stor nation-
ell vdag. Cykelbanan leder till att tagstationen i Asse, tagstationen i Zellik, rese-
archparken i Zellik och universitetssjukhuset i Jette &r latta att nd med cykel .

For strackan dar tunneln ligger har tva olika alternativ utretts: ett som kraver att
cyklister cyklar i tunneln och ett i vilket tunneln undviks med hjélp av en om-
vag.

Bada alternativen har jamforts med hjalp av kvalitetskriterier for snabbcykels-
trak:

Ruttkvalitet

Utformningshastighet

Genhet

Komfort

Kontinuitet

Trygghet och sdkerhet

Attraktivitet och upplevelse

Integration i omradet

Kostnad

Hinder for samhallet som konsekvens av (bygg)projektet

VVVVVVVYYVYYVYY

Efter utvardering av kriterierna valdes alternativet dar cyklister cyklar genom
tunneln. Men enligt riktlinjer fran Belgiens cykelhandbok (‘Fietsvademecum”)
ar tunneln for smal: med en bredd pa tva meter som ar tillganglig, kan inte kra-
vet pa 1 meter skyddsavstand till fasta foremal uppfyllas och utrymmet tillater
knappt motande cyklister.

“1 Gemeente Asse, 2016, Aanleg van een fietspad langs de spoorweg Brussel-Dendermonde (Fietssnelweg
Asse-Brussel) — Deel Oude Merchtemsebaan tot RO: Unieke verantwoordingsnota
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Flera diskussioner kring cykling i tunneln gjordes innan beslut togs att anda
tilldta cykling i tunneln®?. Argument for att tilldta cykling i tunneln &r att den
tidsandel det gar tag i tunneln &r liten och att folk pa perronger ocksa star/gar
nara (passerande) tdg. Argument mot att tillata cykling i tunneln &r att buller,
ljud och upplevelse for cyklisterna ar lagre, men exakt hur det upplevs ar svart
att forutsdga. Tunneln uppfattas dessutom som bekvamare an om cykelbanan
laggs langs den regionala vdgen (hastighet 70 km/h) som var fallet i det andra
alternativet. Tunneln ska utformas med ett staket mellan cykelbanan och sparen
(se bild Figur 6-1).

En signal som varnar for forestdende tag borde dessutom ge cyklister mojlig-
heten att vanta om de inte vill cykla genom tunneln samtidigt som taget. Pa
langre sikt vill man ersatta straket genom tunneln med en separat tunnel for
cyklister.

Planerare for detta projekt rekommenderar, ndr en cykelbana planeras i samma
tunnel som tag, att ha extra utrymme i tunneln sa att bade tag och cyklister far
plats, tillsammans med ljudddmpare, och att cyklister cyklar lite hogre upp i
jamfort med sparen for att forbattra upplevelsen. Om det ar finansiellt mojligt
rekommenderas att bygga en separat cykeltunnel.

\‘ASS[
iRCHTER

OPULIK

Figur 6-1  Cykling i tunneln invid jarnvag.

42 Kommunikation med Joris Van Damme, Provincie Vlaams-Brabant, Belgien, 20160511
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6.2 Frankrike

| Frankrike tycks det vara sjalvklart att cykelbanor 1angs med hdghastighets-
jarnvégar inte foljer med i tunneln nér tgen gor s&*.

4 Kommunikation med Place au vélo & Saint-Maur, 2016-05-23
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7. Case studies

Detta kapitel beskriver nagra exempel av cykelvagar langs med (hoghastig-
hets)jarnvagar mer detaljerat. Exempel fran Belgien, Nederlanderna, Frankrike
och Tyskland beskrivs. Enligt the Association of Train Operating Companies’
(ATOC) finns det for narvarande inga exempel pa cykelvagar langs med hog-
hastighetstdg i Storbritannien*. Inte heller the Danish Cyling Embassy hade
nagon kannedom om cykelvagar langs med hdghastighetsjarnvagar®.

7.1 Belgien: HST-Route Bryssel-Leuven

HIGH-SPEED RAIL
IN THE BENELUX

HOGESNELHEIDSLIJNEN
IN DE B EN ELUX AMSTERDAM CEN'TRAAL

LIGNES A GRANDE VITESSE  SCHIPHOL AIRPORT @
DANS LE BENELUX \
:
% \QUTRECHT CENTRAAL
)
kS @ ARNHEM
ROTTERDAM CENTRAAL

HSL-ZUID

" HSL-4

3

ANTWERPEN-CENTRAAL

Fietsostrade Mechelen-Antwerpen '}[
| Hstrowe S| -2

BRUSSEL-ZUID " .-*" A

BRUXELLES-MIDI

HSL-1----..

ND
ot sc-?
0%

\
“
\

LIEGE-GUILLEMINE‘&—,;—"
HSL-3

— 300 KM/H

>200 KM/H
= >100 KM/H
= <100 KM/H

Figur 7-1

Hoghastighetstag i Benelux samt HST-Route och Fietsostrade Mechelen-Antwerpen.

4 Kommunikation med Conrad Haigh, Head of Integrated Transport, Association of Train Operating Compa-
nies, 2016-0601

4 Kommunikation med Marcus Tang Merit, Danish Cycling Embassy, 2016-05-04
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De HST-Route ("HST-strickan’, i vilket HST star for ’Hogesnelheidstrein’,
hoghastighetstag) ar ett snabbcykelstrak som ar 31 km lang och leder fran Leu-
ven till Bryssel (se Figur 7-1 och Figur 7-2). Strackan ligger langs med hdghas-
tighetsjarnvagen som forbinder Bryssel med Frankfurt. Antalet cyklister som
anvander cykelbanan 6kar och man planerar nu att bygga ut cykelbanan for att
koppla ihop bland annat flygplatsen samt olika arbetszoner. HST-Routen &r en
del av det europeiska projektet CHIPS (se sektion 8 nedan).
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Figur 7-2  HST-Route, Belgien. Befintlig (grént) och planerad (lila) cykelbana.

Som anges ovan foreskriver tagoperatoren Infrabel i Belgien att cykelinfra-
strukturen (och annan infrastruktur som till exempel gangvégar) bor laggas
minst 4 meter fran yttersta sparet. HST-Routen ligger i praktiken alltid mer &n
10 meter fran det yttersta sparet. Dessutom ligger hoghastighetssparen i mitten
av fyra spar.

Nar hoghastighetsjarnvagen byggdes for 10 ar sedan, var snabbcykelstrak inte
tillrackligt forankrade i politiken. Provinsen ser det nu som en missad chans for
att planera for cykelbanor langs med jarnvagen. Cykelbanan anlades efterat och
konsekvensen &r att det darfor forekommer att cyklister inte kan folja jarnvagen
utan ar tvungna att anvanda omvéagar, samt att det finns relativt manga plan-
korsningar med bilvagar. Sadana korsningar byggs nu om med hjélp av sepa-
rata tunnlar for cyklister, se Figur 7-3. %6

46 Kommunikation med Kris Lambrechts, Provins Vlaams-Brabant, 2016-05-04
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Figur 7-3  HST-route: ombyggnation av plankorsningar.

Ar 2012 genomfordes en studie om anvandningen av HST-Routen*’. Anvan-
dare av HST-Routen ar framforallt man mellan 25 och 54 ar gammal. Figur 7-4
visar i genomsnitt det dagliga antalet cyklister for olika manader (ar 2012), som
ligger hogst i augusti, med 718 cyklister. VVad galler jamforelse mellan funkt-
ionella cyklister och rekreativa cyklister visade undersokningen att det fanns
ungefar lika manga av bada (se Figur 7-5). Det genomsnittliga cykelavstandet
(enkel riktning) pa strackan ar ungefar 19 km och mer &n 50 procent av cyklis-
terna cyklar mer an 10 km.
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Figur 7-4  Genomsnittligt antal cyklister per dag

4T provins Vlaams-Brabant, Directie infrastructuur dienst mobiliteit, 2012, Fietstellingen HST-Route: Eindrap-
port
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HST-route: verhouding per segment
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Figur 7-5 Jamforelse mellan funktionell cykeltrafik (bld) och rekreativ cykeltrafik (gron) pa olika

strackor av HST-Route™®.

Studien undersokte d&ven maximumavstandet cyklister ar beredda att cykla for
funktionell cykeltrafik, vilket i genomsnitt var 27 km (se Figur 7-6). De flesta
kor med en hastighet pa ungefar 24 km/h. 75% av respondenter visades an-

vanda cykelbanan flera ganger i veckan.

48 provins Vlaams-Brabant, Directie infrastructuur dienst mobiliteit, 2012, Fietstellingen HST-Route: Eindrap-

port
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Maximumafstand functioneel fietsen
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Figur 7-6  Maximumavstand for funktionell cykling.

Studien undersokte dven fordelarna med cykelbanan och forbattringspunkter
langs med stréckan.

Att cykelbanan ar fri fran bilar pa manga platser, att den &r lugn och att den ar
komfortabel ar enligt respondenterna de tre viktigaste fordelarna av cykelba-
nan. Vad galler den lugna karaktaren av cykelbanan sa anger cyklisterna att de
uppskattar att cykelbanan ligger 1 ett lugnt omride ldngs med jarnvigen, rela-
tivt avldgsen [fran bilvdgar]”, att den dr “stressfri” och gar genom ”en tyst om-
givning”. Detta tyder pa att cyklister inte uppfattar de passerande hoghastig-
hetstagen som ett problem.

Provinsen som ansvarar for cykelbanan gjorde samma vardering: tagets hastig-
het, vinddrag och buller uppfattas inte som problem for cyklister. Cykelbanan
ligger dverallt pa mer an 10 meter fran sparen. Att det inte finns godstranspor-
ter pa samma stracka och att sparen ofta ligger i en nedsankt bana med lutande
kanter tycks hjalpa till att begransa effekterna av buller och vibrationer. *°

Som forbattringsaspekter anges i studien att cyklisterna skulle vilja att cykelba-
nan foljer jarnvagen annu mer, sa att framforallt omvégar pga. tatortscentra och
skarpa och onddiga svangar kan undvikas, samt att nagra korsningar forbattras
till exempel med hjalp av cykeltunnlar.

7.2 Belgien: Fietsostrade Mechelen-Antwerpen

Langs med jarnvagen mellan stdderna Mechelen och Antwerpen i Belgien lig-
ger ett snabbcykelstrak som kallas for Fietsostrade (i analogi med ordet auto-
strade som anvands for bilmotorvagar). Cykelvagarna har anlagts pa serviceva-
gar frdn nar hoghastighetsjarnvagen byggdes och ingar nu i cykelvagnatet.
Jarnvagsstrackan Mechelen-Antwerpen &r en del av den snabba tagforbindelsen
mellan Paris och Amsterdam men tagen kor pa denna stracka med en hastighet

4% Kommunikation med Kris Lambrechts, Vlaams-Brabant, 2016-05-04
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som ligger pa ungefar 160 km/h. Eftersom upplevelsen fran vanligt tdg och
hoghastighetstag ar jamforbar (se ovan), har detta exempel tagits med i studien.

Provinsen Antwerpen, som ansvarar for Fietsostraden, har képt marken som
cykelbanan gar genom fran tidigare privata agare. Nar marken &gs av en lokal
offentlig myndighet sa som en kommun, sluter provinsen en 6verenskommelse
om markanvandningen. Efter anldggningen av cykelbanan lamnar provinsen
over den kostnadsfritt till kommunen som tar 6ver drift och underhall.

Figur 7-1  Bilder fran Fietsostraden mellan Mechelen och Antwerpen.

Som sagt foreskriver tdgoperatoren Infrabel ett skyddsavstand pa 4 m fran yt-
tersta sparet. | praktiken betyder det pa denna stracka att det finns staket 4 me-
ter fran det yttersta sparet, sa att kanten pa cykelbanan hamnar ca 5 meter fran
det yttersta sparet™.

En undersokning kring anvéndningen av Fietsostraden mellan Mechelen och
Antwerpen har genomforts®. P4 den mest trafikerade delen av cykelbanan gér
antalet cyklister i morgonrusningen - och kvéllsrusningstid upp till 470 respek-
tive 350 cyklister. 70% av cyklisterna anvénder cykelbanan for funktionell cyk-
ling, cykelbanan anvands mer av man (62%) och genomsnittligt cykelavstand
ar 14 km.

Enligt respondenterna ar de viktigaste fordelarna med Fietsostraden att cykel-
banan langs med jarnvégen tillater att ta den snabbaste vagen, att det ar tryggt
och att bredden pa véagen leder till att cyklingen ar komfortabel. Andra fordelar
som namns for cykelbanan l&ngs med jarnvégen ar lugn cykling och begransad
obekvamlighet. Detta tyder pa att cyklister inte uppfattar tagen som ett hinder.

%0 Kommunikation med Tina Caers, Provins Antwerpen, 2016-05-12
%1 Yves Goossens, Onderzoek naar het gebruik van de fietsostrade Antwerpen-Mechelen, 2014



26

Trivector Traffic
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Figur 7-7

Fordelar av Fietsostraden mellan Mechelen och Antwerpen (aspekter i réd hanvisar till
cyklisters upplevelse av att cykla langs med jarnvagen).

Vad galler forbattringspotentialer ndmns att forbattra de olika korsningarna som
viktigaste punkt (se Figur 7-8). Aven har uppger cyklister inte buller eller cy-

kelupplevelse som forbattringsaspekter.
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Figur 7-8  Forbattringsaspekter pa cykelbanan langs jarnvagen mellan Mechelen och Antwerpen.

7.3 Belgien: HSL-Route 4 Antwerpen-Hoogstraten

HSL-Route 4 &r namnet pd hoghastighetsjarnvagen mellan Antwerpen och
gransen med Nederlédnderna, vid Hoogstraten, dar den ansluter till den neder-
landska stréckan HSL-Zuid.

Aven har ligger cykelbanan langs med jarnvagen. Cykelbanan finns inte langs
hela strdckan annu utan byggs nu ut for att forbattra de ’missing links” som
finns idag. Det finns inga siffror pa hur manga som anvander cykelbanan.

Som var fallet for snabbcykelstraket Fietsostrade’ ansvarar provinsen Antwer-
pen for denna cykelbana. Det &r darfér samma regler som ndmns i sektion 0
som galler.

Det forekommer inte nagra tagtunnlar pa strackan. Om tagen gar under en bro,
foljer cykelbanan med om det finns plats. Om inte, byggs en ny passage (kort
tunnel) for cyklister, som till exempel i Figur 7-9.
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Figur 7-9  Cykelpassage under bro p& snabbcykelstrdk mellan Mechelen och Antwerpen

| h6jd med kommunen Schoten kor tagen genom en tunnel. Tunneln byggdes
inte for att undvika buller eller vibrationer, utan for att sparen gar forbi en skog
(Peerdshos) dar. Tunneln skyddar sparen fran fallande trad eller grenar, utan att
trad behovdes féllas. Tunneln var ett krav fran Miljopartiet (Groen) som var del
av den davarande regeringen i Belgien.

Pa resten av strackan kraver de olika kommunerna avskarmning langs jarnva-
gen i form av en naturlig buffert (som ar gron dven pa vintern) eller ljuddam-
pare.

Kommunen Schoten anger att bade tunneln och ljuddampare leder till att cy-
Klister inte “mérker” nér ett tg passerar?.

Figur 7-10 Tagtunnel i kommunen Schoten

52 Kommunikation med Dirk Vercammen, chef miljgdepartement, Schoten kommun, 2016-06-07
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Figur 7-11 Cykelbana i Schoten langs med tagtunnel

7.4 Nederlanderna: HSL-Zuid

Infraspeed, den Nederlandska tagoperatoren for hoghastighetstag séger att has-
tighet och luftforflyttning inte & ndgot problem for cyklister®. Cykelbanor
ligger alltid utanfor staketen som ligger langs hela langden av sparen. Cykelba-
nor foljer aldrig med i samma tunnel som taget.

I h6jd med Benthuizen (se Figur 7-12) skyddas hdghastighetsjarnvédgen HSL-
Zuid av ett staket och en back. Cykelbanan ligger ungefar 20 meter fran det
yttersta sparet.

Figur 7-12 Cykelbana langs HSL-Zuid i h6jd med Benthuizen.

Ett exempel fran Nederlanderna visar att hoghastighetsjarnvagen HSL-Zuid ar
bara forsedd av ljuddampare dar jarnvagen korsar ett omrade med bebyggelse.
Aven om cykelbanan fortsatter, s finns det inga ljuddampare mer efter bebyg-
gelsegrénsen.

%3 Kommunikation med Aad Hertogs, Infraspeed, 20160518
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Figur 7-13 Cykelbana langs HSL-Zuid i h6jd med Hazerswoude-Dorp.

7.5 Frankrike: La Tegéval

La Tégéval &r en gron forbindelse for fotgangare, funktionshindrade och cyklis-
ter, som féljer en del av TGV-sparet mellan Paris och Lyon. Projektet ‘La
Tégéval’ forhandlades av regionen Ile-de-France som kompenseringsprojekt
nér hoghastighetsjarnvigen ‘La ligne d’interconnexion Est des TGV’ byggdes.
Syftet med projektet ar darfor att kompensera de lokala omradena for kon-
struktionen av hdghastighetsjarnvagar genom att géra dem mer attraktiva. Cy-
kelvagar l&ngs med jarnvdgen ar darfor en del av ett stort projekt for att for-
battra hela omradet dd TGV byggdes.

| Espace vert et agricole

Espace urbain
TGV
= TGV en souterrain

Coulée verte et
promenades existantes

Limite départementale R

Limite communale

Coulée verte

Sources : Photo aérienne IGN

Figur 7-14 La Tégéval-strackan.
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Nar TGV ligger underjordiskt, ligger La Tégéval ovanfor strackan, se Figur
7-15. N&r TGV-jarnvagen ligger ovan jord, foljer La Tégéval en strdcka som
ligger lite langre fran jarnvéagen, bade for att undvika besvar och for att passera
viktiga platser s& som titbebyggda omraden, kollektivtrafiknoder, naturreser-
vat, etc. och for att géra omraden som idag inte har manga grénomraden mer
attraktiva®. La Tégéval ar darmed tydligt utformad for rekreativ cykling och
skiljer sig darmed fran HST-Routen och Fietsostraden i Belgien. Det finns inga
siffror &n pa hur manga som anvander cykelbanan.

Figur 7-15 La Tégéval dar TGV ligger underjordiskt.

Vad galler buller visades undersokningen da La Tégéval byggdes att motorva-
gar i omradet har storsta bullerpaverkan, bade vad galler ljudniva och det om-
réde som paverkas®>,

En stor del av marken i ’La Tégéval’-projektet tillhor det offentliga rummet
eller ags av staten, av lokala myndigheter eller institutioner. De delar som dgs
av privata personer ligger framforallt i kommunen Santeny.

7.6 Tyskland

I Tyskland har man inte specifikt jobbat med att utveckla cykelvdgar langs
hoghastighetsjarnvagar. Néara de flesta hoghastighetssparen finns dock sma

% Kommunikation med Gilles Duquenoy, Projektledare La Tégéval, 2016-06-07

55 Syndicat Mixte d’Etude et de Réalisation de la Coulée Verte de linterconnexion des TGV, 2011, La Coulée
verte de l'interconnexion des tgv: dossier d’enquéte préalable & la déclaration d'utilité publique



32

Trivector Traffic

gator for utryckningsfordon eller servicevdgar som anvénds av cyklister, utan

att de tillhor nagot specifikt cykelnatverk. VVégarna kan vara hardgjorda eller ha
5657

grus.

% Kommunikation med Thomas Weber, Fahrradakademie, 2016-05-10
57 Kommunikation med Sebastian Buhrmann, Fahrradakademie, 2016-06-08
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8. CHIPS natverk

| februari 2016 startades CHIPS, ett euro-

peiskt natverk om  snabbcykelstrak. CH I PS

CHIPS star for "Cycle highway innova-  CYCLE HIGHWAYS INNOVATION
tion for smarter people transport and spa- FOR SMARTER PEOPLE TRANSPORT

tial planning’. Natverket ska utforma och
marknadsféra snabbcykelstrak som en AND SPATIAL PLANNING

effektiv och kostnadseffektiv 16sning for

lagkoldioxidpendling fran och till urbana kéarnor och arbetsomraden. Natverket
ska testa innovationer for att gora snabbcykelstrak mer attraktiva, komfortabla,
trygga och latta att anvanda pa rutter som leder till Bryssel (Belgien), Belfast
(Storbritannien), Frankfurt (Tyskland), Arnhem (Nederldnderna) och Tilburg
(Nederlanderna).>®

CHIPS-projektet delfinansieras av Interreg North-West europé-programmet
som driver transnationellt samarbete i Nordvastra Europa.

%8 CHIPS - Cycle highway innovation for smarter people transport and spatial planning: Fact Sheet
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9. Kostnader for anlaggning av cykelbana i tatort

Kostnaden for anlaggning av cykelbanor i tatort verkar valdigt svart att upp-
skatta. Stockholms stad gjorde ett forsok och strandade med detta nar de insam-
lade uppgifterna varierade fér mycket®. Kreera Samhéllsbyggnad AB, som
specialiserat sig pa projektering av infrastruktur och markanlaggningar angav
att kostnadsbedémningar &r tidskravande for att de ska bli nagorlunda réttvi-
sande® och i Belgien angav man ocksé att det beror mycket pa lokala omstén-
digheter®!

| Orebro har féljande kostnadsuppskattning gjorts®*:

» Varje ombyggnad av korsningspunkter mellan cykeltrafik och biltrafik
kostar ungefar 300 000 kr. Resultatet blir da en upphdjd, genomgaende
cykelbana (dvs. en hastighetssakring av punkten) samt forstarkt belys-
ning.

» Vad géller breddning av cykelbana i titort kan det variera mycket i kost-
nad. Det som &r avgdrande dr om det ar kantsten som masta gravas upp
och flyttas, vilket &r dyrt, eller om det &r en gronyta som ska asfalteras:

e Kantstensflytt kostar ungefar 2000 kr/meter
e Att hardgdra en grasyta kostar cirka 700 kr/kvm.
» Att sdtta ny belysning kostar i normalfallet 10 000-12 000 kr/stolpe.

En uppskattning i Belgien beddmde att den totala kostnaden per kilometer for
att bygga en cykel highway ligger mellan 2 800 000 kr/km (vanlig men bred
cykelbana) och 7 400 000 sek/km (med till exempel broar eller tunnlar)®.

| utbyggnationen av cykelbanan langs HSL-Route 4 i Belgien réknar man med
féljande kostnader®*:

Att anlagga cykeltunnel: 3 500 000 kr / tunnel
Att anlégga en ny cykelbana med 3 m bredd: 1100 kr/m
Att bredda befintlig cykelbana med 1 m asfalt: 500 kr/m
Att forbattra cykelbana (asfaltering): 850 kr/m

vVVvyvyYy

% Kommunikation med Anders Hellstrom, Stockholms stad, 2016-05-17

0 Kommunikation med Mikael Kanaryd, Kreera Samhallsbyggnad AB, 2016-05-27

61 Kommunikation med Tina Caers, Provins Antwerpen, 2016-05-12

62 Kommunikation med Anna Windal, ®rebro kommun, 2015-01-16

5 Buekers, J., et al., 2015, Health impact model for modal shift from car use to cycling or walking in Flanders:
application to two bicycle highways. Journal of Transport & Health

54 Gemeete Brecht, Gemeente Schoten, Gemeente Brasschaat, 2015, Fietspad langsheen HSL-traject Bras-
schaat — Schoten — Brecht: Startnota Bis (Tussentijdse versie)
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| provinsen Vlaams-Brabant i Belgien réknar man med foljande kostnader som
kan vara relevanta for anldggning av cykelbanor i tatorter (se Tabell 9-1)%°:

Tabell 9-1 Kostnader anlaggning cykelbana Vlaams-Brabant.

Enhetspris Enhetspris Enhet

euro Y=14

Rivning hard yta 1500 14 000 / totalpris
Rivning trappa 5000 46 000 / totalpris
Borttagning vegetation 10 90 m?
Schaktning — utgravning 15 140 m®
Schaktning - upphajning 11 100 m®
Hardgora cykelbana i asfalt inklusive underbygg- 38,10 350 m?
nad

Hardgora cykelbana i genomtranglig asfalt 38,10 350 m?
(KWS), inklusive underbyggnad

Hardgora cykelbana i betong inklusive under- 60 550 m?
byggnad

Sidoyta i halvhardgjord yta 15 140 m?
Konstruktion cykelbro 800 7400 m?
Avslutning, staltradsnéat 32 300 m
Aterstalining grényta 2 20 m?

% Gemeente Asse, 2016, Aanleg van een fietspad langs de spoorweg Brussel-Dendermonde (Fietssnelweg
Asse-Brussel) — Deel Oude Merchtemsebaan tot RO: Unieke verantwoordingsnota
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10. Cykelgarage i Sverige

Detta kapitel beskriver cykelgarage. Forst ges en dversikt av nagra cykelgarage
vid tagstationer i Sverige. Sedan jamfors deras anvandning och kostnad. Efter
detta introduceras Thinktrain, IT-foretaget bakom flera av Sveriges cykelga-
rage, och Lumiguide, som arbetar med innovativ véagvisning till och i cykelga-
ragen.

10.1 Orebro

Figur 10-1 Cykelgarage vid Orebro station®®

Orebro har ett 18st parkeringshus for cyklar vid centralstationen. Cykelgaraget
rymmer 50 cyklar och har dven forvaringsskap med plats for cykelhjalm och
regnkléder, flera eluttag och en cykelpump utanfor. Cykelgaraget &r tillgangligt
dygnet runt.

Nyckeln till cykelgaraget ar kollektivtrafikkortet. For att fa tilltrade till cykelga-
raget far man darfor registrera sig och sitt resekort, antingen pa websidan
(triply.se/orebro) eller hos Lanstrafikens kundcenter vid Orebro resecentrum.
Ett abonnemang pa en plats i cykelgaraget kostar 80 kronor for en 30-
dagarsperiod (oavsett tid och medger in- och uttrade hur manga ganger som
helst under 30 dagar). Varje ny anvandare far prova cykelgaraget gratis i 10
dagar. Abonnemanget upphor automatiskt om inte anvéndaren forlanger det.

% http://www.orebro.se/384.html
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Orebro kommun séger att ungefar 31 kort &r aktiverade, medan det finns 50
platser i garaget. Det finns numera inget stopp for hur manga som kan kdépa
tjansten samtidigt.

Kommunen tror att cykelgaraget inte har uppnatt sin fulla potential &an. Detta
beror troligtvis pa att cykelgaraget inte ligger alldeles intill stationen och att det
finns manga cykelparkeringar med vaderskydd och ramlasning i narheten sedan
tidigare. Eftersom marknadsforingen har varit omfattande (info pa hemsida, i
lokalmedia, pa sociala medier, mm.) antar kommunen att den relativt laga be-
laggningen inte beror pa att invanare inte kanner till garaget, utan kanske i
storre grad pé betalningsviljan.®’

Att bygga cykelgaraget kostade ungeféar 20 000 kr per plats, vilket leder till
totalt cirka 1 miljon kronor for hela garaget®®. An sd lange ticker inte intakter-
na pa langa végar driften av garaget, men Orebro kommun anger att det
kanske inte var ett mal heller.

Starka punkter med systemet &r att det ar kollektivtrafikkortet som fungerar
som biljett och att Lanstrafikens butik hjalper till med att dela ut och admini-
strera korten®.

10.2 V&xjo

| Vé&xjos cykelgarage (se Figur 10-2) finns 62 platser varav 18 ar forsedda med
eluttag for laddning av elcyklar. Darutover finns 48 forvaringsskap med kodlas
i cykelgaraget och en cykelpump (kompressor) i direkt anslutning till entrén.

Cykelgaraget byggdes 2013 till en kostnad av ca 1 milj. Beldggningen i cykel-
garaget var 93 % under 2015."

Figur 10-2 Cykelgarage i Vaxjo

67 Kommunikation med Andreas Ahlstam, Orebro kommun, 2016-05-16
% Kommunikation med Andreas Ahlstam, Orebro kommun, 2016-05-16
% Kommunikation med Andreas Ahlstam, Orebro kommun, 2016-05-16
" Kommunikation med Mats Persson, Véaxjo kommun, 2016-05-23
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10.3 Boras

Cykelgaraget i anslutning till Centralstationen i Boras bygges for att underlatta
for pendlare att kombinera kollektivtrafik med cykel ™.

Aven har dr det kollektivtrafikkortet (Vasttrafiks busskort) som behover regi-
streras som nyckeln for att kunna komma in. Cykelgaraget kostar 50 kr per
ménad alternativt 500 kr per &r och har plats fér 90 cyklar.”

Boras anvinder sig av Thinktrains tjdnst *Last Cykelparkering’ (se nedan).

4

Figur 10-3 Cykelgarage i Boras’

10.4 Lund”™

| Lund finns tva lasta cykelgarage pa Lunds centralstation (i Godsmagasinet
och i Véstra Stationsgaraget, med 117 respektive 108 platser). Systemet ar i
stort sett samma system som i Orebro. Aven hér far man tillgang till cykelga-
rage med kollektivtrafikkortet (Skanetrafikens Jojo-kort). Man betalar inte via
vanlig reskassa, utan via en betalningstjanst online. Efter registrering ar de
forsta tio dagarna gratis, darefter kostar det 80 kr per manad for att parkera i
cykelgaraget.

71

http://www.boras.se/forvaltningar/tekniskaforvaltningen/tekniskaforvaltningen/gatorochvagar/cyklaiboras/cykelg
arage.4.711063c3146a8b7d47f6c1b5.html

2 https://triply.se/Kund/Content/product_pages/Bor%C3%A5sCykelgarage11.html

73

http://www.boras.se/forvaltningar/tekniskaforvaltningen/tekniskaforvaltningen/gatorochvagar/cyklaiboras/cykelg
arage.4.711063c3146a8b7d47f6c1b5.html
74

http://www.boras.se/forvaltningar/tekniskaforvaltningen/tekniskaforvaltningen/gatorochvagar/cyklaiboras/cykelg
arage.4.711063c3146a8b7d47f6c1b5.html

™ http://www.lund.se/cykelparkering
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Aven Lund anvander systemet fran Thinktrain (se nedan).

Figur 10-5 Cykelgarage vid Lund C Vastra Stationsgaraget

10.5 Malmo

I Malmo finns tre cykelgarage dar last cykelparkering ar mojligt: Hyllie (122
lasta platser), Triangeln (234 lasta platser) och Malmo C (700 lasta platser),
totalt 1056 lasta cykelparkeringsplatser. Skanetrafikens Jojo-kort ger tillgang
till garaget och det kostar 80 kr per manad. | stort ar cyklisterna nojda med
Malmos cykelgarage. Merparten kénner sig trygga i anlaggningarna och upple-
ver att cykeln star sakert parkerad. De faktorer som anses viktigast nar man
parkerar sin cykel ar att man kan lasa fast cykelns ram och att cykelparkeringen
ar nara resans malpunkt. En viktig forbattringspunkt ar att anvandare skulle
vilja att kortet ger tillgang till alla tre garagen, i stallet for till bara ett garage
som det &r idag."

Figur 10-6 och Figur 10-7 visar att belaggning i Malmé C och Malmé Triang-
eln (obs, bada har last och icke-last cykelparkering) ar hogst ovan jord och nara
stationen’”.

78 Stana Franjic, 2015, Vil vi I&sa in var cykel? Erfarenheter av Iast cykelparkering i Lund och Malmo, Exa-
mensarbete, Lunds Universitet

" Malmo stad, Gatukontoret, 2015, Utvardering Bike and Ride 2015
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Malmé Stad, Gatukontoret
Parkering, Bike & Ride Malmé C
Skala 1:500

Datum 27/42015K 0500
\ Legend
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Figur 10-6 Beléggningen Bike & Ride Malmd C
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Figur 10-7 Beléggningen Bike & Ride Malmé Triangeln

10.6 Jamforelse, kostnader och lardomar

Tabell 10-1 sammanfattar information fran nagra olika cykelgarage i Sverige.
Garagen i Orebro, Véxjo och Boras har endast last cykelparkering, medan Lund
och Malmo har bade last och icke-last cykelparkering.
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Tabell 10-1 Jamforelse cykelgarage.

Typ av garage Antal Abonnemangs- Belaggning Anlaggnings-

lasta  pris (kr/manad) last parke- kostnad (kr)
platser ring (%)
Orebro® Garage avglas 50 80 62 1 milj.
Vaxjo Garage avglas 62 80 93 1 milj.
Bords™ Garage 90 50 - -
Lund®™ Garage 225 80 42 1 milj.*
Malmd Underjordiskt 1500 80 3 80 milj.*

central plan®

Malmo Friliggande, 2170 80 21 35 milj.*
Triangeln®  markniva

Malmd Hyl- | p-hus 1000 80 - /
lie*

Driftskostnad
(kr/ar)

650 000*

1 milj.*

500 000*

1,3 milj. (hyra)*
500 000 drift*

* Kostnaden galler for hela anlaggningen, inte bara den lasta delen
- :information saknas

Sammanfattningsvis kan sigas att foljande kriterier hjalper till for att fa ett
framgangsrikt cykelgarage:

» Garagen maste vara mycket synliga (och informationen pa dem ska vara
synlig och tydlig).

» Garagen ska ligga ndra stationen.

» Kollektivtrafikkortet underlattar anvandningen.

Vidare ar det viktigt att vid utformningen ta hénsyn till att andelen elcyklar och
ladcyklar okar. For nagra cykelgarage técks inte kostnaderna for drift och un-
derhall av intdkterna fran biljettforsaljningen, vilket ar viktigt att ta hansyn till
nér man planerar for ett cykelgarage.

8 Kommunikation med Andreas Ahlstam, Orebro, 2016-05-16
" Kommunikation med Mats Persson, Véxjé kommun, 2016-05-23

8 Boras stad,
http://lwww.boras.se/forvaltningar/tekniskaforvaltningen/tekniskaforvaltningen/gatorochvagar/cyklaiboras/cykelg
arage.4.711063c3146a8b7d47f6c1b5.html

81 Stana Franjic, 2015, Vill vi I&sa in var cykel? Erfarenheter av last cykelparkering i Lund och Malma, Exa-
mensarbete, Lunds Universitet

82 Kommunikation med Siri Larsson Linderskéld, Malmo, 2016-05-20
8 Kommunikation med Siri Larsson Linderskold, Malmo, 2016-05-20
84 Kommunikation med Siri Larsson Linderskold, Malmo, 2016-05-20
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10.7 Thinktrain

Thinktrain ar ett foretag som syftar till att underlatta hallbart resande och
minska bilanvandningen. De knyter ihop hallbara tjanster med dagens kollek-
tivtrafik. Thinktrain har utvecklat en teknisk plattform som erbjuder Iast cykel-
parkering och pendelparkering kopplat till kollektivtrafikens resekort och app
som en tjanst, utan att kommunen sjélv behdver tanka pé integrationen.®

Figur 10-8 Cykelgarage enligt Thinktrain®.

10.8 International innovation - Lumiguide

| stora cykelgarage ar det ibland svart att hitta nagon ledig cykelparkerings-
plats. Lumiguide ar ett nederlandskt foretag som levererar l6sningar for bade
utomhus- och inomhusvagvisning till lediga cykelparkeringsplatser.®” | Utrecht
har Lumiguide till exempel utvecklat ett parkeringsledningssystem for cyklister
som vagvisar till olika cykelgarage och visar deras beldggning (se Figur 10-9). |
Nijmegen har de utbyggt ett inomhusvégvisningssystem i ett cykelgarage som
rymmer 1000 cykelparkeringsplatser.

Figur 10-9 Lumiguides vagvisning till lediga cykelparkeringsplatser.

8 http://www.thinktrain.se/om-oss/
88 http://www.thinktrain.se/last-cykelparkering/
87 https://lumiguide.eu/
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11. Slutsatser

Trafikverket har fatt i uppdrag av Sverigeférhandlingen att utreda mojligheten
att nyttja service- och byggvagar utmed hdghastighetsjarnvéagen for cykeltrafik.
Specifikt var syftet med denna utredning forst och framst att ta reda pa de in-
ternationella erfarenheterna som finns fran att cykla langs med en hoghastig-
hetsjarnvag, med fokus pa tagens hastighet och buller, skyddsavstand mellan
tag och cykelbana, cykling i tunnlar invid jarnvagen samt reglering av mark-
atkomsten. Vidare undersoktes aven kostnaden for anlaggning av en cykelvag i
tatort och erfarenheter av lasta cykelgarage vid tagstationer i Sverige.

Slutsatser av utredningen &r att det ar mojligt att anvénda servicevagar och
byggvégar utmed hdoghastighetsjarnvagar for cykeltrafik. De internationella
erfarenheterna fran cykling langs med hoghastighetsjarnvagar undersoktes i
Nederlanderna, Belgien, Frankrike, Tyskland och Storbritannien. | bade Bel-
gien och Tyskland anvands dessa bygg- och servicevdagar nu som cykelbanor.
Snabbcykelstrak langs med jarnvagar karakteriseras av raka strackor, fa
stopp for cyklister och goda anslutningar till tagstationer.

Vad géller buller &r skillnaden mellan vanliga tag och hoghastighetstag fram-
forallt att det tillkommer ett aerodynamiskt buller vid hastigheter dver 300
km/h. Det leder till att en storre andel av det totala bullret produceras pa hogre
delar av taget, vilket gor att det ar svarare att dampa. Subjektivt kommer bullret
pa samma avstand fran en jarnvag med ett regionaltag som kor i 160 km/h upp-
fattas som halften sa hogt som bullret fran ett hoghastighetstdg som kor i 320
km/h.

Enligt respondenterna av en enkat om anvandning av snabbcykelstrak langs
med en hoghastighetsjarnvag i Belgien &r de tre viktigaste fordelarna av cykel-
banan att den ar fri fran bilar, att den ar lugn och att den ar komfortabel. Passe-
rande hoghastighetstag beskrevs inte som ett problem.

Olika lander hanterar olika skyddsavstand mellan jarnvagen och cykelvagar
men Overallt finns staket langs med hela hoghastighetsjarnvagen, som bade
maste skydda sparen och forhindra att folk tar sig upp pa sparen. Markatkoms-
ten regleras pa olika sétt beroende pa om marken ags av en privat person, av en
kommun/provins eller av spartrafikmyndigheten. Vanliga principer ar kop, ex-
propriation, eller 6verenskommelse. Inga problem for att fa markatkomst har
noterats.

Det ar viktigt att planera for bade tdg och cykel samtidigt i ett tidigt skede. |
Belgien visades att man missade chansen att gora sa vilket nu leder till omvégar
pa cykelbanan och uppehall for cyklister p.g.a. plankorsningar. Att bygga om
efterat leder dessutom till hoga kostnader. Att planera for cykling i ett tidigt
skede kan dven undvika cykling genom tagtunnel. Aven om att cykling genom
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tagtunnel i Belgien beddmdes som mer bekvam &n att cykla langs med en reg-
ional vég, tillkdnnage man att cykling borde helst ske i separat tunnel. Att pla-
nera for cykel och tag samtidigt kan forsékra att det finns tillrackligt med plats
for bade fardsatt.

Att Sverige ar ett stort land med ibland glesbebyggde omraden langs tagstrack-
orna kan vara ett argument for att inte anldgga cykelbana langs hela strackan. A
andra sidan leder fler och fler elcyklar till storre genomsnittliga avstand som
gors med cykel. Dessutom kan langa cykelstrackor ha potential for rekreativ
langavstandscykling.



