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Forord

Végledningen riktar sig framst till de som planerar for
transportinfrastruktur och syftar till att ge svar pa hur
och varfor man ska anpassa staden for godstransporter
pa cykel.

Végledningen ar framtagen med ekonomiskt stod fran
Skyltfonden, Trafikverket. Standpunkter, slutsatser
och arbetsmetoder i rapporten reflekterar forfattarna
och Overensstammer inte med nddvandighet med
Trafikverkets  standpunkter,
arbetsmetoder inom rapportens &mnesomrade.
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Inledning

O Trivector

I madnga europeiska stidder padgadr en utveckling med en védxande
méngd last- och godscyklar fér ”last-mile”’-leveranser.! Aven i Sverige
ses en vaxande trend om &n i dagsldaget mer blygsam. Godscyklar ar i
grunden sdkrare &n latta lastbilar men &r samtidigt mer
utrymmeskravande, tyngre och ofta langsammare an vanliga cyklar. En
o6kad andel godscyklar kommer darfor leda till att det blir trangre pa
den befintliga cykelinfrastrukturen och bland annat generera storre
behov av omkoérningar, vilket kan innebdra en okad risk for

cykelolyckor.

Denna végledning redogor for de infrastrukturella forutsattningar som krévs i
trafikmiljon for att sakerstalla att Gverflyttningen av urbana godstransporter fran
konventionella fordon (latta lastbilar med mera) till godscyklar sker pa ett
trafiksakert satt, bade for godscyklister och for dvriga trafikanter - i synnerhet
cyklister och géaende. Végledningen beskriver ocksd  Gversiktligt
trafiksakerhetseffekterna och andra effekter av en infrastrukturanpassning till
godscyklar kan generera.

! Den sista delen av en leveransresa som omfattar forflyttning av gods fran ett transportnav till
slutdestination.
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Det svenska trafiksakerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och dess etappmal. |
februari 2020 beslutade Regeringen om ett nytt etappmal, dar antalet omkomna i
vagtrafiken ska halveras till ar 2030, och allvarligt skadade ska minska med minst
25 procent fran foregaende malperiod. Samtidigt sker en forskjutning mot att
trafiksakerheten bor ses som en del av hallbarheten och trafiksakerhet ar en del av
halsomalet i Agenda 2030. Bland annat Stockholmsdeklaration? satter tydligt
trafiksakerheten i ett hallbarhetsperspektiv och pekar pa de synergier som finns
mellan trafiksékerhet och andra hallbarhetsmal. Sarskilt oskyddade trafikanters
trafiksékerhet &r en stor utmaning, inte minst att minska antalet allvarligt skadade
cyklister. Denna utmaning accentueras av samhéllets vilja att satsa pa okad
cykling, for saval transport av manniskor som gods, som en del i en hallbar
utveckling.

Alltfler olika cyklar med olika hastighetsansprak, utrymmesansprak och vikt, ar
en utmaning for trafiksdkerheten och tillgangligheten i transportsystemet.
Cykelinfrastrukturen har begrénsad kapacitet for att klara en 6kning av cyklingen
och hantera olika ansprak. For att stadsnara leveranser ska kunna ske med cykel
pa ett trafiksakert satt kommer nya krav pa infrastrukturen att stillas — bade vad
géller utrymmen och utformning.

2https://www.regeringen.se/pressmeddelanden/2020/02/stockholmsdeklaration-ska-oka-
trafiksakerheten-i-varlden/
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En sadan anpassning kommer inte enbart att gynna godstransporter pa cykel utan
dven andra anvandare av infrastrukturen. Exempelvis kan &ven andra
yrkesgrupper anvénda liknande cyklar for sina tjansteresor (hantverkare,
hemtjénst, brevbararna, stddpersonal etc.) och personer som cyklar med olika
typer av funktionsanpassade fordon, exempelvis armcyklar och trehjulingar, har
ofta liknande infrastrukturella behov som godscykelférare. Aven privata
lastcykelanvéndare och befintliga cyklister gynnas av anpassningen av staden till
godscyklar.

I végledningen kommer begreppet godscykel anvéndas som ett samlingsbegrepp
for alla storre cyklar anpassade for transporter av varor eller utrustning, &ven om
de inte alltid anvands just for godstransporter.

Végledningen ar tankt att beskriva hur anpassning av den byggda miljon, sa att
fler transporter sker pa cykel, kan géras samt varfor en sadan anpassning bor
genomforas. Dartill redogor vagledningen for ytterligare atgarder som kommunen
kan genomfora for att framja godscykling, daribland olika former av reglering,
framtagande av information och data om cykelnatet, och kommunikationsinsatser.

Fragestdllningar som inte hanteras i denna végledning ar exempelvis hur
samordning av leveranser kan goéras, hur mikroterminaler kan skapas eller hur
offentliga aktdrer organisatoriskt kan stddja utvecklingen mot att mer gods
transporteras pa cykel. Vagledningens fokus ar vad som kréavs for att transporten
ska vara smidig och sdker nar godset val ar pa cykeln.
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de ar tyngre, langre, snabbare osv. Det maste

En cykel &r inte bara en cykel lange,

finnas en beredskap for hur man ska hantera
nya fordon och lGsningar.

- Tjansteperson, trafikkontoret Goéteborg



Framtagande av vagledning

| arbetet med att ta fram denna végledning har intervjuer hallits med
stadsplanerare, cykeltillverkare, speditorer, cykelakerier, samt andra intressenter
och experter. Utdver detta har en litteraturstudie samt en workshop genomforts
med planerare och experter pa omradet, for att testa och forankra véagledningen.
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Foljande aktorer har bidragit till studien:

Trafikkontoret Goéteborg
Trafikkontoret Stockholm
MoveByBike

VTI

PostNord

Representant for armcykling



Definition och anvandning av godscykel

Innan viagledningen avhandlar hur staden kan anpassas for att klara en
overflyttning av gods till transport med godscykel férklaras grunderna:
vad en godscykel dr, hur de anvdnds idag, och den troliga utvecklingen

av anvandningen av godscyklar.

Vad &ar en godscykel?

En godscykel &r en cykeltyp utvecklad for transporter av gods for kommersiella
behov. Det finns manga olika typer av godscyklar, allt fran traditionella lastcyklar
med tva eller tre hjul till specialbyggda godscyklar med fyrhjulsramar (eller mer)
for transporter av storre last och volymer. Som godscykel réaknas ocksa vanliga
(el)cyklar med slap som &r ocksa en vanligt forekommande I6sning for transport
av gods pa cykel.

Pa grund av cyklarnas vikt &r de allra flesta godscyklar elassisterade och raknas
darfor antingen som elcyklar, om motorns nettoeffekt &r hdgst 250 watt, eller som
moped Klass Il om motorns nettoeffekt & mellan 250 och 1000 watt. Den
sistndmnda kategorin ger som for vanliga elcyklar endast ett krafttillskott upp till
25 km/h men é&r starkare och darfor fordelaktig for transport av gods pa cykel.
Dagens klassificeringssystem bygger alltsa pa definitionen moped och cykel och
bygger i huvudsak pa motoreffekt och topphastighet.

| Trafikforordningen 6 kap. 4 § framgar att: Cyklande eller mopedforare far inte
transportera gods som &r sa tungt eller stort att cykeln eller mopeden inte kan
mandvreras sakert eller sa att annan trafik hindras.

5:45




Léangd, bredd, vikt och antal hjul regleras alltsa inte i lagen vilket har resulterat i
att det finns en stor variation av godscykelmodeller pa marknaden som har
betydande skillnader i design, kdrdynamik, nyttolast och volym beroende bland
annat pa antal hjul, ladans placering i férhallande till foraren, eller hur foraren
sitter pa cykeln. Nagra grundprestandaindikatorer for godscyklar visas i tabell 1
nedan.

Tabell 2 ger en overblick Over de vanligaste godscykelmodellerna
(standardiserade volymer och dimensioner®) - allt fran lattare varianter med ladan
placerad vid framhjulet, till baklastade tyngre varianter upp till 300 kg. For
anvandning inom logistik &r lador som &r lashara, vaderskyddade och med stora
volymer fran 1,5 m2 till 2,2 m3 av sarskild relevans och anvandbarhet.

Tabell 1 Generell data for elassisterade godscyklar. Kélla: Assmann & Behrendt, 2017

Generell data for elassisterade godscyklar

Daglig korstréacka >100 km
Batterikapacitet 250 Wh — 500 Wh
Rackvidd batteri 30 —50 km
Maxhastighet (elassisterad godscykel) 25 km/tim
Medelhastighet i stadstrafik 12 — 15 km/tom
Anvandningsradie Max 7 - 10 km

3 Standardiserade volymer och dimensioner framtagna av Assmann, T., Yanic Mdller, F J.,
Bobeth S., Baum, L. (2019) Planning of cargo bike hubs. A guide for municipalities and

6:45

Tabell 2 Vanliga godscykelmodeller

Godscykel 2 hjul

Liknande kdregenskaper som vanliga
cyklar. Kan vanligtvis koras pa vilken
cykelinfrastruktur som helst

Nyttolast: ca 130 kg
Volym: ca 65x60x80 cm
Bredd: ca 70 cm

Godscykel 3 hjul
Stabil, lagre hastighet, delvis begransad
anvandning av cykelinfrastruktur

Nyttolast: ca 300 kg

Volym: ca 150x100x170 cm
Bredd: ca 100 cm

Langd: ca2,7 m

Godscykel 4 hjul

Nyttolast: ca 300 kg

Volym: ca 150x100x120 cm
Bredd: ca 100 cm

Langd: ca3 m

Godscykel > 4 hjul

Nyttolast: ca 300 kg
Volym: ca 150x80x245 Cm
Bredd: ca 100 cm

Langd: ca4 m

industry for the planning of transshipment hubs for new urban logistics concepts. Otto-von-
Guericke-Universitat Magdeburg.



Fordonsutveckling

I dagslaget (sommaren 2022) pagar ett arbete pa europeisk niva med att ta fram
en ny klassificering med tillnérande sakerhetsstandard for godscyklar.* Den
troliga utvecklingen pa marknaden &r att det kommer att komma fler cykeltyper
med storre lastvolymer, vilket ocksa kan innebara storre cyklar. Detta da
volymerna pa dagens cyklar ofta ar begransande for kapaciteten (snarare &n
lastvikten).> En annan véxande trend ar en standardiseringsprocess vad galler
valet av lastbarare inom godscykellogistik.® P& det omradet har det skett en
utveckling som syftar till att gora 6verforingen mellan olika fordon sa smidig som
mojligt, exempelvis med en standardiserad flyttbar och stapelbar mini-container.’
Denna utveckling skulle kunna effektivisera hanteringen avsevart, da man kan ga
fran att hantera lastbarare istallet for manga sma paket.®

Hur anvands godscyklar idag?

Idag anvands godscyklar framst for att transportera mindre till medelstora paket.
De flesta stora aktdrerna sa som PostNord, Schenker DHL m.fl. inom godslogistik
har idag godscyklar i sin fordonsflotta. Lastkapaciteten stracker sig fran knappt
en kubikmeter upp till tre kubikmeter. Godscyklar anvands ocksa i en rad andra
verksamheter, allt fran av stadpersonal® till matleveranser'® och hantverkare!?.

4 City Changer Cargo Bike (2020) Interview: European Standard for Cargo Bikes - Why and
When?

5 Veloves hemsida: https://www.velove.se/containerisation-last-mile-solution

6 Lastbararen &r den barande enhet som gods kan placeras pa under transport och lagring.

7 Arvidsson, N. (2020) En forstudie av godscykeln och dess anvandningsomrade. En historisk
hybrid och framtida mojlighet for ett héllbart distributionssystem i véra stader. VTI rapport
1032

8 lbid

9 RIPPL (2017a) RIPPL #35: Keeping it clean — Hamburg street cleaners trial switch to e-trikes.
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Godscykelns optimala anvandningsradie pad max 7-10 km gor att godscyklar
lampas bast for leveranser inom téta stadsomraden med manga leveranser pa en
relativ begransad yta som innebar korta avstand.

Att godscyklar anvands idag beror pa att det finns en rad fordelar med
godstransporter pa cykel. | studier har konstaterats att godscykeln kan hélla
samma snitthastighet och darmed i manga fall kan erséatta skapbilen, detta genom
att godscykeln kan komma ndrmare kunden, ta genvégar och inte behdver
cirkulera for att hitta parkering. Andra fordelar som lyfts &r att godscykeln &r
mindre fororenande, ar enklare att parkera, tar mindre plats, och kan ta kortare
rutter och darmed genomfor aktiviteter snabbare och mer effektivt. Dartill kostar
lastcykeln mindre, och har halsofordelar for anvandaren.?

10 RIPPL (2017b) RIPPL #38: Marleen Kookt — Meals on Two Wheels.

11 Se t.ex.: https://cyklanderérmokaren.se/

12 Se bl.a.: Arvidsson, N. (2020) En forstudie av godscykeln och dess anvandningsomrade. En
historisk hybrid och framtida mojlighet for ett hallbart distributionssystem i vara stader. VTI
rapport 1032;

Cairns. A., Sloman, D. (2019) Potential for e-cargo bikes to reduce congestion and pollution
from vans in cities. Transport for quality of Life Ltd;

Cycle logistics (2014) Potential to shift goods transport from cars to bicycles in European cities
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Foljande fordelar kan konstateras for godscyklar i forhallande till att transportera
gods med l&tt lastbil:

» Godscyklar fastnar séllan i trafikstockningar och har enklare att hitta
parkering.

» Godscyklar kan bade anvanda cykelbanor/busskorfalt och korfalt.

» Godscyklar drabbas ej av de leveransfonster som galler pa manga gagator
och citykérnor.

» Godscyklar har inga utslapp eller stérande ljud.

» Godscyklar krdver mindre utrymme vilket &r en stor fordel i citykéarnor.

» Godscyklar sliter inte pa vaginfrastrukturen pa samma sétt som storre
fordon, da de vager betydligt mindre.

» Godscyklar utgér en mindre direkt trafiksakerhetsrisk mot mer sarbara
medtrafikanter, sdsom fotgangare.

» Godscyklar &r kostnadseffektiva, billigare och behdver inte betala
trangselavgift.

Nagra av fordelarna ovan kan ocksa utgéra utmaningar for staden eller medfora
konsekvenser for andra trafikanters trafiksakerhet. Exempelvis kan méjligheten
for godscyklar att anvénda cykelinfrastrukturen innebéra intressekonflikter med
andra cyklister. Detta behandlas narmare i kapitlet Utmaningar med godscyklar i
staden.
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Bildkélla: LEVV LOGIC




Frankrikes plan for cykellogistik

Frankrike har gatt ut med att 16sningen fér klimatet inte ligger i att gora
konventionella transporter med bil och lastbil grénare, utan i att minska
antalet transporter. Bara i Paris stdr godstransporter fér 45 % av
utslappen av sma partiklar. Franska staten har darfor lanserat en nationell
plan for cykellogistik, som ar en del av en vidare policy f6r gron mobilitet
i urbana miljéer. Dar ingar bland annat inférandet av lagutslappszoner i

alla stider med mer &n 150 000 invanare.

Tillsammans med inférandet av lagutslappszoner ingar i planen en rad
strategier for att underlatta och framja gods pa cykel. Bland annat erbjuds
ett tredrigt finansiellt stod for att framja godscykelleveranser som kan
erhdllas i stdder dar lagutslappszoner inforts. Dartill erbjuds finansiellt
stod for inkép av godscyklar. Det finns &ven en konverteringsbonus som
uppmuntrar till utbyte av aldre bilar, vilket lett till att fler och fler
verksamheter byter ut sina motorfordon till godscyklar. Bara under ar
2020 okade forsdljningen av godscyklar med 354 %.

Man driver aven genom en plan pa utvecklingen av cykellogistikhubbar

och cykelinfrastruktur.

Las mer:

https://www.ecologie.gouv.fr/plan-national-developpement-cyclologistique
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Potential och framtid

Det finns en hel del litteratur som talar om och prognostiserar en framtida
éverflyttning fran latta lastbilar till godscyklar. Anvandningen av godscyklar i
Sverige ar fortfarande relativt l1ag i jamforelse med andra europeiska lander dar
trenden hittills varit tydligare. Bland annat har ett antal internationella studier
gjorts som studerat Overflyttningspotentialen som lyfter att cykellogistik &r
sarskilt pataglig i tata stadsomraden.

Siffror fran Nederlanderna visar att DHL redan 2015 gjorde 60 % av sina
stadsleveranser med cykel. Det har i studier undersokts inom vilka omraden
potentialen for Overflyttning &r sérskilt stor, och dessa studier menar att
overflyttning bor kunna ske frdmst inom ramen for kurirtjénster, gig-ekonomin
(t.ex. Uber EATS, Foodora), postservice, olika serviceyrken (t.ex. rérmokare,
elektriker, stadpersonal), ~last mile”- leveranser fran omlastningscentralen, samt
leveranser fran sma och medelstora foretag.1®

Aven indikatorerna fran marknaden ar tydlig, dar marknaden i Sverige beraknas
vaxa fran ett hundratal fordon, till 10 000 fordon pa arsbasis, vilket stéller stora
krav pa en infrastruktur som &r anpassad for dessa fordon.'*

Det finns &ven studier som undersokt storleksordningen pa en potentiell
overflyttning. Den beddmda potentialen i dessa studier varierar mellan att 10—
50% av alla motoriserade leveranser skulle kunna flyttas éver till godscykel.
Storleksordningen skiljer sig t om studierna matt andel av volymen eller andelen

13 Maes, J. (2018) The potential of cargo bicycle transport as a sustainable solution for urban
logistics Velo-City June 12-15, 2018, Rio.

14 Idesign Parrtners Sweden (2020) Risker och mojligheter med nya elfordonskoncept

15 Arvidsson, N. (2020) En forstudie av godscykeln och dess anvéndningsomréade. En
historisk hybrid och framtida mojlighet for ett hallbart distributionssystem i vara stader. VTI
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av de motoriserade transporterna. Stora fordon kan ta en stor del av volymen utan
att utgora en stor del av antalet transporter, medan de latta lastbilarna som kan
ersdttas utgor en stor andel av totala antalet av transporter som gors. Isoleras
overflyttningspotentialen for godstransporter finns prognoser som visar att 32 %
av de motoriserade godstransporterna kan flyttas éver till godscykel®.

Figur 1 Férutom transport av gods anvdnds ocksd storre lastcyklar av hantverkare och andra
serviceyrken sd som exempelvis cykelverkstdder som visas pd bilden. Bildkdlla: BikeFixx

rapport 1032;

Wrighton, S., & Reiter, K. (2016) CycleLogistics — moving Europe forward!. Transportation
research procedia, 12, 950-958;

Koucky & Partners (2017) Trygghet och sékerhet i trafiken for yrkesverksamma inom
cykeldistribution



Aven om studerad litteratur inte pekar pd en enstimmig storleksordning av
overflyttningspotential, bland annat beroende pa vilken paketstorlek som
studerats, finns en enighet om att det finns bade stor potential och nytta med en
Overflyttning till godscykel.

Vid intervju med bland annat PostNord ses en tydlig ambition att flytta 6ver visst
typ av gods till cykel. Detta galler framst fran latta lastbilar upp till 4 m3, och
kommer att anvandas for att leverera mindre paket. Aven vid intervju med
MoveByBike ser man att efterfragan pa stora cyklar okar for att kunna hantera
storre volymer med endast en forare. PostNord ser att man kommer att tillféra
cirka 100 cyklar per ar. Den geografiska fordelningen av dessa beror emellertid
pa hur cykelvanlig staden ar. Exempelvis ser PostNord att 30 cyklar inom kort
kommer att koras i Malmo, 20 i Goteborg och 3 i Orebro. Varfor det &r relativt
sett fler i Malma i bade antal, forhallande till befolkning och storlek beror pa att
Malmg upplevs — och &r — mer cykelvanligt.

Resultaten fran bade litteratur och intervjustudien ar samstammiga - godscyklar
kommer att ha en central roll i framtidens stadsleveranser. Enligt
branchorganisationen Cycle Logistics marknadsundersokning, dar 38 europeiska
cykeltillverkare deltagit, s 6kade godscykelns marknadsandel med 38 % ar 2020.
Ar 2021 prognostiseras en ytterligare 6kning med 65,9 %, vilket motsvarar 75 843
salda godscyklar.1®

Trenden &r alltsd tydlig, intresset for godscyklar vaxer, bade i Sverige och i
Europa, och med en forbattrad infrastruktur s& okar potentialen ytterligare for fler
att ga 6ver fran lastbil till godscykel, utan att trafiksakerheten aventyras for dvriga
trafikanter.

16 Cycle Logistics (2021) European Cargo Bike Industry Survey Results 2021.
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godscyklar idag ar infrastrukturen i staden,

Det som begransar inférandet av

Inte potentialen for transportsattet. Finns
mojligheten sa ar godscykeln det vi foredrar
vid last mile leveransen da vi kommer
narmare kunden.

- Jimmie Wahlberg, PostNord



Utmaningar med godscyklar i staden

Okande cykeltrafik, med fler cykeltyper, med olika utrymmes- och
hastighetsansprak kan skapa kapacitetsbrist och
trafiksdkerhetsproblem pa cykelinfrastrukturen. Det kan ocksa
innebdra konflikter med gdende. Att fler godscyklar tar plats pa

cykelbanorna kan tankas intensifiera redan existerande utmaningar.

Sannolikt kommer de trafiksituationer som idag upplevs som farliga eller
problematiska att forstarkas med ett 6kat cyklande om inte anpassningar gors, inte
minst med fler godscyklar som innebdr att yt- och hastighetsspridningen okar
ytterligare. | detta kapitel redovisas ett antal risker och utmaningar med inférandet
av godscyklar, om inte anpassningar gors.

Moten och omkorning mellan cyklister

Flera kommuner, ddribland Malmo, ser ett dkande problem med kollisioner
mellan cyklister och kopplar det till en dkad cykling och kapacitetsproblem i
cykelinfrastrukturen. Det finns darfor ett uttalat behov av att arbeta mer
systematiskt med Kollisioner mellan olika typer av cyklister i
trafiksakerhetsarbetet, inte minst for att fortsatt frimja en 6kad och saker cykling.

17 Koucky & Partners (2017) Trygghet och sékerhet i trafiken for yrkesverksamma inom
cykeldistribution

18 Niska, A., Eriksson, J. (2013) Statistik dver cyklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam
strategi for séker cykling. VTI rapport 801

19 Davidse, R.J., Van Duijvenvoorde, K., Boele-Vos, M.J., Louwerse, W.J.R., Stelling-
Konczak, A., Duivenvoorden, CW.A.E., Algera A.J. (2019). Scenarios of crashes involving
light mopeds on urban bicycle paths. Accid. Anal. Prev., 129, pp. 334-341
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Litteraturen pekar pa att en vanlig orsak till att allvarliga olyckor sker mellan
cyklister &r platsbrist, och sker ofta vid méten och omkdrning. Tillréckligt
utrymme och separering ar viktiga faktorer for att minska dessa olyckor,7,18,19
detta genom att en bredare cykelbana innebér att avstandet till den som kérs om
ar storre vilket ocksa ar sakrare.?° Medelhastigheten for godscyklar ar lagre an
konventionella cyklar, vilket Okar behoven ytterligare av omkdrning.?
Godscykeln dr dessutom bredare @n en vanlig cykel och har sdrskilda
utrymmeskrav som behéver tas till hansyn vid planering av cykelinfrastruktur for
att sakerstélla sakra méten och omkorningar. Att fler godscyklar tar plats pa
cykelbanorna kan alltsa téankas intensifiera redan existerande utmaningar.

Olika hastighets- och utrymmesansprak hos cyklister

och gaende

En vanlig orsak till att cyklister skadas allvarligt i trafiken & samspel med andra
trafikanter.?? Flest konflikter och risk for skador bland yrkesverksamma cyklister
uppstar i kollision med bilforare. Dartill uppstar konflikter med fotgangare dar
fotgangare skadas® och studier visar dven att samspelet med cyklister paverkar
fotgangares trygghet. Fotgangare forknippar cyklister pd gangytor och
gemensamma gang- och cykelvagar med otrygghet och en upplevd sékerhetsrisk.

20 Enstrom, A. och Kerrén, T. (2017) Cykeln tar plats - En studie om cyklisters
omkdrningsbeteende och utrymmesbehov i stadsmiljo. KTH examensarbete inom teknik,
grundniva, 15 hp Stockholm, Sverige

2L Greibe, P. och Buch, T. (2016). Capacity and Behaviour on One-way Cycle Tracks of
Different Widths. Transportation Research Procedia Volume 15, 2016, Pages 122—-136

22 Niska, A., Eriksson, J. (2013) Statistik dver cyklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam
strategi for séker cykling. VTI rapport 801

2 Koucky & Partners (2017) Trygghet och sakerhet i trafiken for yrkesverksamma inom
cykeldistribution



For aldre fotgangare finns ocksa en forhojd faktiskt skaderisk i kollision med
cyklister jamfort med andra aldersgrupper.

Utover tillganglig bredd som medger sakra méten och omkaorningar kan det alltsa
aven finnas behov av separering mellan olika trafikantgrupper med skiftande yt-
och hastighetsansprak. Bland annat Trafikverket identifierar separering mellan
skyddade och oskyddade trafikanter, samt mellan gaende och cyklister, som
viktiga trafiksékerhetsaspekter.?> Da godscykeln &r bade storre och tyngre ar det
sarskilt viktigt att separera fotgangare och cyklister.

Awven olika cykeltyper har olikheter utifrén utrymmesansprak och hastighet. Med
tanke pa olika cyklistgrupper (bl.a. barn och é&ldre, last- och godscyklister,
elcyklister och snabba cyklister) och deras olika hastighets-, utrymmesansprak pa
samma végar, framst i tatort, kan det finnas behov av att separera trafikantgrupper
utifran vilket hastighetsansprak de har. Det innebar att fordon och trafikanter med
liknande hastighetsniva eller ytansprak samsas pa samma ytor. | forlangningen
kan det innebdra att vissa cyKklister cyklar i blandtrafik med motortrafiken eller pa
cykelfalt, vilket ocksa minskar konflikter med fotgangare.? For att vissa cyklister
sakert ska kunna fardas i blandtrafik ar tillrackligt laga fordonshastigheter en
forutsattning, vilket betonas i flera studier.?’

24 Wennberg, H., Nilsson., Evant, K., Astrom, J. (2015) Aldre fotgangares samspel med
cyklister — inte enbart en fraga om (o)trygghet. Trivector rapport 2015:112

25 Trafikverket (2020) Effektkatalog — Atgarder for cykling.

% \Wennberg H, Nilsson A och Stigell E (2014). Olika cyklister pd samma végar:
Trafiksakerhetsaspekter av en vaxande och mer varierad skara cyklister. Trivector Rapport
2014:90.
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27 Wennberg, H., Sundberg, I. (2017) Sankt bashastighet i tatort: Konsekvenser for oskyddade
trafikanters trafiksékerhet och trygghet. Trivector traffic. Rapport 2016:110;

Kroyer HRG (2015). Is 30 km/h a “safe” speed? Injury severity of pedestrians struck by a
vehicle and the relation to travel speed and age. IATSS Research. 2015; 39:42-50.;

Vadeby, A., Forsman, A., Ekstrém C., Gustafsson S. (2018) Trafiksakerhetseffekter av sankt
bashastighet i tatort till 40 km/tim. VTI rapport 954;

Trafikanalys (2017) S&nkt bashastighet i titort. Rapport 2017:16



Lagutslappszoner i London

London har som stad arbetat aktivt med bade piska och morot for att minska sina
utslapp fran godstrafiken — ett arbete som lett till att godscykeln tagit plats i staden.
Ar 2019 inférde London vardens forsta Ultra Low Emission Zone och i samband
med detta har foretag i London uppmuntrats till att byta leveranssatt fran
fossilfordon till godscyklar. Bland annat erbjuds féretagen ekonomiskt stéd for

omstallningen. Inférandet av zonsystemet har fatt bland annat f6ljande effekter:

» Minskning av CO2 med 13%

» Minskning med 3 - 9% av trafikfléden i centrala London
I en nyligen framtagen rapport av Possible, som underséker potentialen f6r och
effekterna av anvandandet av godscyklar, konstaterar att anvandarmekanismer,
till exempel bransletullar, vagtullar eller rena luftzoner och lagutslapps-
/miljézoner, bor anvdndas i stor utstrdckning fér att motverka motoriserad

godstrafik dar detta ar onddigt.

London ska nu expandera sin Ultra Low Emission Zone. Som ett satt att stotta
resande och fraktande av gods som harmonierar med de nya reglerna har staden
infoért ett partnerskap med foretaget Pedal Me, som gor att invanare och foretag
kan hyra godscyklar vid behov. Dartill kan féretag och invanare s6ka pengar fran

en energisparfond, och fa ekonomisk kompensation for att képa en godscykel.
Las mer:

Cycle Logistics (2021) European Cargo Bike Industry Survey Results 2021.

Team London bridge (u.d) London Bridge businesses make the switch to Cargo Bike
Delivery.

Greater London Authority (2019) Central London ultra-low emission zone — four moth
report. September 2019.

Evening Standard (2019) London pollution: High levels detected by 40% of capital's air
quality sensors

Possible (2021) The Promise of LowCarbon Freight. Benefits of cargo bikes in London

If public officials want to encourage more
cargo bike parcel delivery, restrictions in terms of vehicle
access seems like the way to go

- Rachel Aldred, professor of transport at the University of
Westminster, | Bloomberg Citylab




Att anpassa staden for godscyklar

O Trivector

Cykelinfrastruktur planeras och underhdlls oftast som infrastruktur
byggd for trafikanter som tar relativt liten plats och som har en god
férmaga att anpassa sig till de férutsattningar som ges. Konventionella
cyklar kan lyftas 6ver kanter, ledas forbi byggarbeten eller framforas
pa axelsmala falt av vigen — dven om det ar kravande och gor cykling
oattraktivt. Dessa antaganden stammer inte nar infrastrukturen ska
anvandas av godscyklar. I detta kapitel presenteras hur stadens battre
kan anpassas for godsleveranser pa cykel, sd att bade befintliga

cyklister och godslastcyklar kommer fram smidigt, sdkert och tryggt.

Godscyklar kan véga flera hundra kilo och kréaver att infrastrukturen kontinuerligt
héller en viss bredd — om &n betydligt smalare an vad som krévs av en bil. Detta
dels for att godscykeln i sig ska kunna ta sig fram, dels for att inte negativt paverka
framkomlighet och sékerhet for fotgdngare och andra cyklister. Enligt en studie
genomfort i Rotterdam har foljande infrastrukturella brister utpekats av
godscykelforare som sarskild problematiska for lastcyklar: tranga cykelbanor och
snava kurvor; felplacerade eller tranga infartshinder pa cykelbanor och 6vriga
hinder pa cykelbanor; samt brist pa lastning och lossningszoner.?® Utifran
litteraturstudien och genomforda intervjuer har tre infrastrukturella huvudatgarder
for att gynna godstransporter pa cykel identifierats:

28 F., Hoogendoorn. (2018) Cargo Bikes in Rotterdam an infrastructural perspective.

29 Maskvidden ar avstandet mellan parallella lankar i ett nat och definierar natets tathet. En stor
maskvidd innebér att det ar Iangt till narmaste cykelstrak och liten maskvidd att det finns en
god mojlighet till att hitta alternativa vagar och vélja en gen forbindelse.
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» Sékerstélla att cykelnétets utformning och tackning &r anpassad efter
godscyklisters resmonster

» Sénka fordonshastigheter for sakrare cykling i blandtrafik

» Folj de riktlinjer som finns for cykelinfrastruktur — &ven nar cykeltrafiken
leds om tillfélligt.

1. Sdkerstilla att cykelndtets utformning och tdckning dr anpassat efter
godscyklisters resménster

Cykelnatets utformning ska méjliggora att godscyklar pa ett framkomligt och
sékert satt kan ta sig till samtliga delar av en stad. Viktigt for godscyklar &r att
sdkerstalla att omlastningscentralen déar godsen hdmtas &r valintegrerad i
cykelnatet, med goda anslutningar till de prioriterade cykelstraken som mojliggor
bekvama och snabba resor inom hela omradet dar godscyklar gor sina leveranser.
Cykelnétet ska vara sammanhdngande utan avbrott och finmaskigt med
huvudkopplingar som tacker hela staden. Enligt riktlinjer i nederl&éndska CROW-
handboken ska maskvidd?® mellan huvudkopplingar helst vara 250 m i inre delen
av staden och 500 m i stadens yttre delar.%°

I likhet med kategoriseringen av cykelnatet i huvudnat och lokala kopplingar bér
ett sarskilt godscykelnét pekas ut med viktiga strak for godscykeltrafik i syfte att
kunna prioritera vilka delar av nétet som &r i storst behov av anpassning.

30 CROW-handboken (2017) Design manual for bicycle traffic.



2. Sdnkta fordonshastigheter for sdkrare cykling i blandtrafik

Sénkta fordonshastigheter for sékrare cykling i blandtrafik &r enligt genomforda
intervjuer och litterastudie den mest efterfragade atgarden bland godscykelforare.
Att atgarden ar efterfrgad beror pa att manga forare av godscyklar foredrar att
cykla blandtrafik. Detta eftersom cykelbanor inte sallan &r underdimensionerade
for storre cykelfordon och leder till fler konflikter med andra cyklister eller
gangtrafikanter som forsamrar framkomligheten®'. Dessutom kan kommunen
vélja att medvetet peka ut kdrbanan som den yta dar godscykeltrafiken ska férdas
i de delar av trafiknatet dér detta ar [&mpligt — inte minst dér fordonshastigheterna
ar tillrackligt 1aga — vilket skapar mer tillganglighet, trygghet och trafiksakerhet
for ovriga cyklister och gaende.

Det ar inte heller sjalvklart att forespraka separerade trafiklgsningar for
godscykeltrafiken. Svarigheten att vara flexibel med en godscykel — som
potentiellt &r svarare att mandvrera pa relativt smala, fysiskt separerade
cykelvégar — ar en viktig aspekt som maste Overvagas innan man sjalvklart
foresprakar fysisk separering av cykelutrymmet. Godscyklars dimensioner och
vikt gor ocksa att de under vissa forutsattningar lampas béttre pa delade utrymme
med motoriserad trafik an med vanlig cykeltrafik.

En studie fran Tyskland har ocksa visat att godscykelforare kanner sig mindre
utsatta i blandtrafik &n andra cyklister och upplever att bilister visar st6rre hénsyn
till godscyklister an till vanliga cyklister. 32 Utdver att skapa sékrare arbetsmiljo
for godscykelforare skulle sdnkta hastigheter dven innebéra konkurrensférdelar
for godscykeldkerier eftersom hastighetsdifferenser fordon emellan minskar.
Atgarden skulle &ven bidra till effektivare anvandning av den befintliga
infrastrukturen eftersom det minskar behovet av att bygga separerad

31 https://www.cargobike.jetzt/platznot-auf-radwegen/
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cykelinfrastruktur fullt anpassat till godscyklar som tenderar att bli mer och mer
utrymmeskravande (se foregaende avsnitt om fordonsutveckling).

Enligt genomforda intervjuer med planerare pa Goteborgs och Stockholms stad
upplevs atgérden att sanka hastighet som genomfarbar och intressant eftersom den
aven kopplar an till andra viktiga mal om minskade utslapp och buller i stader.
Bade genom workshop med experter och genom var litteraturstudie

rekommenderas att hastigheten pa gator dar cyklister ska fardas i blandtrafik sanks
till 30 km/h.

Figur 2 Godscykelchauffér i Berlin som vdljer att cykla blandtrafik dd den intilliggande
cykelbanan dr underdimensionerad for stérre fordon. Bildkédlla: Cargobike.jetz

32 https://www.cargobike. jetzt/platznot-auf-radwegen/
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En generell sénkning till 30 km/h inom tatort har rekommenderats i flera tidigare
studier,®® och Ilyfts &ven i expertrekommendationerna som hor il
Stockholmsdeklarationen som undertecknades i samband med den globala
ministerkonferensen om trafiksakerhet 2020.34,3°

3. Folj de riktlinjer som finns for cykelinfrastruktur — dven ndr cykeltrafiken
leds om tillfalligt.

Som illustreras i efterfoljande avsnitt s ar de matt som kravs for godscyklar inte
vasentligt skilda fran de matt som ofta finns specificerade i kommuner och staders
egna riktlinjer for cykelinfrastruktur av hdg standard och/eller i GCM-handboken
(som kommer i en uppdaterad version under 2022 dér utformning for olika
cyklister beaktas i storre utstrdckning &n i tidigare upplaga). Den stora skillnaden
ar att godscyklister inte obehindrat kan ga av och leda sin cykel, ta sig runt hinder,
eller passera strackor dar standarden &r lagre®. Det innebar att om riktlinjer och
matt foljs for all infrastruktur sa kan de i regel ses som ett minimimatt for
planeringen for godscyklar (med vissa undantag).

Sedan kan ytterligare insatser goras for att Oka attraktiviteten och
framkomligheten, men den grundlédggande framkomligheten sékras ofta genom
att inte gora undantag fran de rekommendationer som redan finns for god
cykelinfrastruktur. Forutom vid ny- och ombyggnation ar detta ocksa viktigt vid
tillfalliga omledningar av cykeltrafiken. Flera av de experter som intervjuats lyfter
vikten av att inte franga dessa standarder vid omledningar, eftersom det kan
omdjliggora framkomligheten for godscyklar. Idag finns en stor osékerhet kring

33 Se ex: CycleLogistics (2019) A Mayor’s Guide to Cargo Bikes;

Wennberg, H., Sundberg, I. (2017) Sankt bashastighet i tatort: Konsekvenser for oskyddade
trafikanters trafiksdkerhet och trygghet. Trivector traffic. Rapport 2016:110

34 Stockholmsdeklarationen (2020) Stockholmsdeklarationen. Den tredje globala
ministerkonferensen om trafiksakerhet: Att uppna globala mal 2030. Stockholm den 19—20
februari 2020
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om en gata plétsligt kan stangas av utan att en fullduglig omledning ar pa plats.
Bristande omledningar lyftes aven av de tjanstepersoner som intervjuats som ett
identifierat problemomrade. For att sakerstalla att omledningar gors korrekt &r det
viktigt att arbeta med kontroll och uppféljning av godkénda
trafikanordningsplaner, och att enbart trafikanordningsplaner med fullgoda
omledningar godkéanns.

I nastfoljande avsnitt presenteras viktiga utformningsriktlinjer for att skapa béttre
forutsattningar for godstransporter pa cykel i en hallbar stad.

Figur 3 Avstdngning av cykelbana under gatuarbeten eller férbi byggarbetsplatser
som férsvarar f6r godscyklar. Foto: Bjérn Lindberg/ Sveriges Radio

3 Stockholm declaration (2020) SAVING LIVES BEYOND 2020: THE NEXT STEPS.
Recommendations of the Academic Expert Group for the 3rd Global Ministerial Conference
on Road Safety.

36 Galler aven for cyklande personer med nedsatt rérlighet med armcykel eller trehjuling.



Lagutslappszoner i Milano

Milano har fyra olika varianter av lagutsldppszoner, dar det
sndvare systemet inte tillaiter hogutsldppsfordon och har ett
betalsystem f6r att minska det totala antalet fordon. Inférandet av
zonsystemet har fatt flera positiva effekter, bade pa utsldpp av
emissioner och partiklar, och d&ven pa den inkommande trafiken.
Till f61ljd av lagutsldppszonerna har den inkommande trafiken
minskat totalt sett med 30 % och koldioxidutslappen med 22 %.

Som ett svar pa de nya forutsittningarna har privata aktorer i
Milano, inte minst logistikféretag, anammat férdelarna med
godscykeln. Bland annat har man genom ett pilotprojekt skapat en
e-logistikplattform dar el-skdpbilar och cyklar ersatter skapbilar,

med positiva resultat bade f6r anvandare och ur klimatsynpunkt.

Las mer:

Urban regulations (u.d) Milano:

https://urbanaccessrequlations.eu/countries-mainmenu-147/italy-

mainmenu-81/lombardia/milano

EFC (u.d) A new move for business. Elecric cycle logistics in European

cities.

Alexandr Hovhanni

syan, Uns
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plash



https://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/italy-mainmenu-81/lombardia/milano
https://urbanaccessregulations.eu/countries-mainmenu-147/italy-mainmenu-81/lombardia/milano

Utformningsriktlinjer f6r godscyklar

Jamfort med konventionella cyklar &r godscyklar bredare, langre och tyngre.
Yiterligare en skillnad ar att godscyklar ofta har fler an tva hjul, ibland upp till
sex hjul. I tabell 3 jamfors matten for konventionella cyklar med godscyklar.

Tabell 3 Skillnad i dimension mellan en konventionell cykel och en godscykel”

Matt Konventionell cykel Godscykel
(snitt varden)
Bredd 75 cm 75-115cm
Léangd 195 cm 250 cm till 460 cm

Hojd 190 cm (cyklistens h6jd) 190 cm eller hogre beroende pa
ladan/container.

Vikt 10-20 kg 25kg upp till 200 kg exKl. last, upp
till 500 kg inkl. last.
Antal hjul 2 2-6

Dessa skillnader innebar att godscykeln kréver mer utrymme och ar generellt satt
langsammare &n konventionella cyklar. D& godscykeln ar tyngre (sarskilt
fullastade) kan den darfor inte lyftas 6ver kantstenar, har langre stoppstracka, och
gor det ocksa besvarligt med flera start och stopp. Godscykelns vikt innebar ocksé
att krockvaldet ar hogre an for vanliga cyklar och kan darmed utgdra en storre
skaderisk vid kollision med cyklister eller gaende.

37 Sammanstallning som bygger pa dimensioner pa olika lastcykelmodeller for transporter av
gods.
38 Arvidsson, N. (2020) En forstudie av godscykeln och dess anvandningsomrade. En historisk
hybrid och framtida mojlighet for ett héallbart distributionssystem i vara stader. VTI rapport
1032;
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Dértill & godscykeln mindre flexibel och darfor kansligare for standardavvikelser
i infrastrukturen nér den &r bristféllig, eftersom den inte kan lyftas eller ledas forbi
hinder. Dessa skillnader innebar att godscykeln staller krav pa anpassning av
infrastrukturen. | korthet staller godscykeln krav pa en cykelinfrastruktur: 3

» Som kontinuerligt haller en viss bredd och som ocksa &ar dimensionerad
for ett 6kat behov av omkdrningar
» Som &r hinderfri

» Som ar tydligt separerat fran gangtrafik
» Med korsningspunkter anpassade utifran godscykeln storlek och som

minimerar stopp
» Med minimal lutning

| foljande avsnitt beskrivs matt och dimensioner pa cykelinfrastrukturen som &r
anpassade efter de krav som godscyklar stéller.

Bredd anpassad f6r godscyklar

De vanligt forekommande godscykelmodellerna &r cirka 90-100cm breda vilket
ar ca 25 cm bredare 4n en konventionell cykel, som vanligen har en bredd pa 75
cm.®® Emellertid finns dven bredare cykelmodeller som 6verstiger 100 cm, som
illustreras i figur 4 pa nasta sida. Det ar emellertid omgjligt att anpassa
infrastrukturen efter trenden att fordon blir standigt bredare, 16sningen ligger
snarare i att dessa fordon ska framforas blandtrafik som &r anpassad efter lagre
hastigheter. Nedan ges riktlinjer for cykelbanabredd anpassad for godslastcyklar
upp till 100 cm breda, for bade dubbel- och enkelriktade cykelbanor.

Hoogendoorn, F. (2018). Cargo Bikes in Rotterdam an infrastructural perspective.
39 Grundmétt fran GCM-handboken (2022)



Figur 4 Cykelmodellen Tender fran cykeltillverkaren Urban Arrow som med sin bredd
pd 114 cm tillhér bland de bredaste godscykelmodelen. Bildkélla: BultenBike
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Dubbelriktad cykelbana

En dubbelriktad cykelbana, dimensionerad for sdkra méten av konventionella
cyklar, bor enligt GCM-handboken (2022) vara minst 2,25 m bred vid laga
respektive 2,5 m bred vid hdga fléden. Vid mdte mellan konventionella cyklar
(0,75 m breda) pa en 2,5 m bred cykelbana aterstar ett buffertavstand pa 1 m,
varav minst 0,2 m behdver anvéndas mellan cyklisten och cykelbanans kant (det
vill siga 0,1 m pa bada sidor som ett minimiavstand utan sidohinder).

Detta innebar att det i basta fall aterstar 0,8 m som sdkerhetsutrymme mellan de
tva motande cyklisterna. Vid moten mellan 1 m breda godscyklar paen 2,5 m bred
cykelbana aterstar endast i basta fall 0,3 m mellan godscyklarna. Reducering av
det avstandet innebdr att cyklisten maste anpassa sin hastighet for att kunna métas
pa ett sakert satt.

2,5 m bredda dubbelriktade cykelbanor kan darfér anses som ett
minimimatt, men bor helst utdkas till 3 m for att mojliggéra sakra moten
mellan godscyklar utan att forsamra framkomligheten. 3 m breda cykelbanor
ger samma sakerhetsutrymme pa 0,8 m vid moten av godscyklar, som
konventionella cyklar pa en 2,5 m bred cykelbana. Breddbehovet illustreras i figur
5 pa nastkommande sida.

I takt med att anvandningen av godscyklar 6kar kommer behovet av omkérningar
att 6ka. Det behovet behdver beaktas vid anpassningen av cykelinfrastrukturen,
och pa de mest trafikerade straken bor utgangspunkten vara att en konventionell
cykel kan passera vid moten av tvd godslastcyklar. Dimensioneringen av
cykelbana efter denna situation resulterar i en cykelbanebredd pa 4 m.



3m

< >

Figur 5 Breddbehov fér en dubbelriktad cykelbana som md&jliggér framkomlighet och
sdkra méten av godslastcyklar. Bildkédlla: Cargobike.jetzt bearbetad av Trivector.
Enkelriktade cykelbanor

Enkelriktade cykelbanor bor ur trafiksakerhetssynpunkt efterstrévas i stadsmiljoer
med tata korsningar. Detta eftersom ldsningen ger béttre samspel mellan cyklister
och bilférare i korsningar. Ytterligare en aspekt gallande enkelriktade cykelbanor
ar att de mojliggor en somlos dvergang fran blandtrafik till separerad infrastruktur
for cykel, utan att kréva extra korsningspunkter och sidbyten Over gata. Detta ar
sérskilt bra for godscyklar som har stdrre behov av att vaxla mellan blandtrafik
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och cykelbana, och har svarare att manévrera de komplexa utformningslosningar
som sidbyten innebar.

En enkelriktad cykelbana bor dimensioneras for att sékerstélla sakra omkorningar
av langsammare cyklister. Omkorningsbehovet starks om fler langsamma
godscyklar anvander cykelinfrastrukturen. Enligt GCM-handboken (2022) bér en
enkelriktad cykelbana vara minst 1,6 m bred vid laga respektive 2 m bred vid hoga
floden.

Pa en 1,6 m bred cykelbana kan en konventionell cykel inte kéra om en annan
cyklist. Vid omkorning mellan tva konventionella cyklar pa en 2 m bred
cykelbana aterstar ett buffertavstand pa 0,5 m, varav minst 0,2 m maste anvandas
mellan cyklisten och cykelbanans kant (det vill séga 0,1 m pa bada sidor som ett
minimiavstand utan sidohinder). Detta innebar att det i basta fall aterstar 0,3 m
som sékerhetsutrymme vid omkorning mellan tva cyklister. Under forutséttningen
att den ena cykeln ar en godscykel (1 m) aterstar endast 5 cm mellan cyklisterna,
vilket i praktiken gér omkoérning néstan omgjlig.

Enkelriktade cykelbanor anpassade till omkorningsbehovet av godslastcykel
bor darfér vara minst 2,25 m breda. En 2,5 m bred cykelbana ger extra
sidoutrymme mellan cyklist och cykelbanans kant och hdojer sékerheten
ytterligare. En bredd pa 2,5 m &r darutéver en forutsattning for att driftfordon ska
kunna ta sig fram pa cykelbanan och bor darfor foredras dven ur den aspekten.

Cykelfalt

Enligt GCM handboken (2022) behdver cykelfédlt vara 1,7 m breda for att
omkorning ska kunna ske utan att iansprakta bilisternas korfalt. For att mgjliggora
sakra omkorningar med godscykel i cykelfalt bor detta matt anpassas och
utokas till minst 2,25 m, likt for enkelriktade cykelbanor.



Separera alltid cykeltrafik fran gangtrafik

For okad sékerhet och framkomlighet bor cykeltrafik och i synnerhet
godcykeltrafik alltid separeras fran gangtrafik, eftersom gaende och cyklister
fardas i olika hastigheter. Eftersom godscyklar jamfort med vanliga cyklar kraver
mer utrymme och ar tyngre (det vill sdga har storre krockvald) ar separeringen
mot gaende an viktigare. Forutom trafiksakerhetsaspekten ar separeringen mellan
gang- och cykeltrafiken ocksa en framkomlighetsfraga. P4 gemensamma gang-
och cykelbanor maste cyklister anpassa hastigheten till gaende vilket paverkar
deras framkomlighet negativt. For godscyklar skulle detta innebéra l&ngre
leveranstider vilket forsamrar godscykelns konkurrenskraft gentemot vanliga
godstransporter.

Den minsta separeringsformen mellan cykeltrafik och gangtrafik ar en malad
heldragen vitlinje. For att tydliggéra utrymmena fér gdende och cyklister
rekommenderas att linjen kompletteras med malade cykel- och gangsymboler
med jamna mellanrum i respektive bana. | tata statsmiljéer med hoga gang- och
cykelfloden bor dock tydligare separeringsformer anvdndas dér cykel- och
gangtrafik ar fysiskt separerad fran varandra. Ett exempel pa tydlig avgransning
mellan cykel-och gangbana illustreras i figur 6.
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Figur 6 Exempel pa tydlig avgrdnsning mellan cykel- och gdngbana. Kélla: SKL, 2010



Mjuka kurvradier

Snava kurvor pa cykelbanor forutsatter att hastigheten for den som cyklar sanks
och innebar ocksa en trafiksakerhetsrisk med forsamrat vaggrepp och halkrisk. |
vissa fall kan ocksa snava kurvor leda till att forsamra sikten pa cykelbanorna. For
godscyklar som &r storre &n vanliga cyklar kan sndva kurvor rent av vara ett hinder
for att kunna ta sig fram pad cykelbanan. P4 grund av deras storlek kraver
godscykeln generellt storre kurvradier é@n konventionella cyklar, vilket bor
beaktas vid dimensionering av cykelbanor.

For att framkomlighet och trafiksakerhet inte ska paverkas av cykelbanans
horisontella linjeforing &r det darfor viktigt att tvara kurvor undviks sa langt som
mojligt. En storre kurvradie behdver inte innebéra att cykelbanan tar mer plats i
ansprak, daremot ger det battre framkomlighet, kérkomfort och siktférhallanden.

Enligt GCM-handboken (2022) &r den minsta tédnkbara kurvradien for en
cykelbana 5,0 m. Ar radien mindre tvingas cyklisten sénka hastigheten till under
12 kmi/tim vilket gor farden vinglig. Enligt CROW-handboken (2017) bor
kurvradien vara minst 10 m for hastigheter upp till 20 km/h, respektive 20 m vid
hastigheter upp till 30 km/tim. 1 figur 7 illustreras ett exempel pa
cykelinfrastruktur med mjuka kurvradier.

Dessa riktlinjer galler for vanliga cyklar, men stdimmer generellt sett val for
tvahjuliga godscyklar dar sankt hastighet paverkar stabiliteten och
mandvrerbarheten avsevért, inte minst om cykeln &r lastad. Tre och fyrhjulingar
kan daremot sénka hastigheten med bibehallen stabilitet. Svangradien for dessa
cyklar forblir dock storre an for vanliga cyklar.

I enskilda kommuner bedrivs ett arbete med att ta fram lampliga dimensionerande
matt. Gatukontoret i Malmo har exempelvis tagit fram specifika korsparmallar
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Figur 7 Exempel pa cykelinfrastruktur med mjuka kurvradier. Killa: Krister Isaksson,
Bicycling.se

som anger utrymmeskrav for en trehjulig lastcykel i kurvor med olika svéngradie
(90-45-180 grader), detta illustreras i figur 8. Utrymmeskraven for en 45 graders
svang innebdr en radie pd 2 m och 4 m for inre respektive yttre kantstensradie for
en sadan lastcykeltyp. Dessa matt ska ses som minimatt for konventionella
lastcyklar och storre godscyklar, framférallt de modellen som &r langre med fler
an tre hjul, kréver storre svéngradie.

En rekommendation &r att systematiskt granska framtagna cykellésningar med
korsparsmallar for godscyklar for att sakerstalla att dessa ar anpassade till de
dimensioner som godscyklar kraver.



Figur 8 Utrymmeskrav fér ladcykel med kérsparmall 90/180/45°. Ké&lla: Malmé
Gatukontors tekniska handbok (www.projektering.nu).

40 CycleLogistics (2021) The Cargo Bike Friendly City Guide.
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Hinderfria trafikmiljéer

Eftersom godscyklar ar stérre och tyngre an vanliga cyklar maste sarskild vikt
ldggas vid att skapa en hinderfri cykelinfrastruktur Detta galler inte minst vid
tillfalliga omledningar av cykeltrafiken, dér hinder av olika karaktdr ofta
férekommer.

Godscyklar kan inte lyftas ver kanter eller kantstenar. Darfor ska nivaskillnader
sa som kanter/kantstenar och branta uppgangar undvikas. Detta problem
forstarks for trehjuliga godscyklar som kan hamna i obalans vid fard over
kantstenar. Kantstenar ska darfor fasas av eller tas bort helt dér godscyklar
forvantas kora och branta uppgangar ska utjamnas.

Infartshinder &ar svarare (i vissa fall omgjliga) att ta sig runt med storre
cykelfordon som har langre hjulbas an vanliga cyklar, och forsvarar en effektiv
och somlos resa. Darfor ska infartshinder som bommar eller chikaner
undvikas. Bommar eller grindar som syftar att halla biltrafiken borta fran
cykelbanor ska undvikas eller atminstone anlaggas med ett friutrymme pa 150 cm
for att tillata passage av godscyklar.®® Dér infartshinder inte kan tas bort ska, i
stéllet for vanliga vagbommar, cykelvénligare l6sningar véljas som exempelvis
pollare, vilket illustreras i figur 9.
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som transporterar kansligt innehéll. Hastighetsdampning pa strackor dar
cyklingen sker i blandtrafik ska darfor vara anpassad for att minimera
paverkan pa cykeltrafik. Denna anpassning kan i manga fall vara en utmaning
eftersom den ska goras utan att i for stor utstrackningen paverka
hastighetsdampnings primara funktion som 4r att sénka farten for biltrafiken. En
I6sning ar att mojliggora for cykeltrafiken att cykla forbi hinder utan att paverkas,
till exempel med hjélp av cykelslussar vid sidan om hindret, se figur 10. Dessa

ska i sa fall dimensioneras utifran godscykelns dimensioner. En annan I6sning ar
valja hastighetsdampande atgarder i form av sidoforskjutningar eller
avsmalningar istallet for atgarder i form av gupp eller liknande som i hégre grad
paverkar korkomforten for cyklister.

Figur 9 Cykelvénligt infartshinder i form av pollare med tillrdcklig utrymme mellan for
att kunna passera med storre cykelfordon. Kélla: Krister Isaksson, Bicycling.se

Fasta foremal sa som lyktstolpar, vagvisning, vagmarken eller liknande kan
utgora en sakerhetsrisk for cykeltrafiken om dessa ar felplacerade, antingen pa
eller for néara cykelbanan. Dartill kan dessa innebéra forsamrad framkomlighet,
inte  minst for breda godslastcyklar. Foérutom att sékerstdlla att
cykelinfrastrukturen &r fri fran fasta formal, ar det aven viktigt att sakerstalla att
det finns ett sdkerhetsavstand mellan cykelbana och fasta foremal langs
cykelbana. Enligt GCM-handboken ska detta avstand vara 0,6 m men kan sénkas
till 0,4 m i trdnga stadsmiljoer.

Hastighetsdampande &tgarder for motoriserad trafik i from av gupp kan aven i igﬁ; Juezp ;’glc;p’e” utformning av cykelsluss forbi fartgupp. Kdlla: Cykelplan Ystads

vissa fall paverka framkomlighet for cyklister negativt och i synnerhet godscyklar
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Anpassade korsningspunkter

Korsningspunkter maste utformas med stor omsorg for att sakerstilla hog
trafiksékerhet, utan att forsémra cyklisten framkomlighet i for stor utstrackning.
Passager av cykelbana over korbana maste utformas sa att de upplevs som
bekvama. Detta innebdr att cykelbana och cykelpassagen ska vara pa samma niva,
det vill s&ga utan hojdskillnader, ha samma beldggning, samt att
cykelbanebredden bibehalls Gver passagen. En sérskilt viktig aspekt for
godscyklar som har storre svangradie &n vanliga cyklar ar att anslutningar till
passagen ska vara sa rak som mojligt, denna utformningsprincip illustreras i figur
11.

Figur 11 Rak cykelpassage 6ver anslutande vdg som méjliggér bekvdm och sdker
cykling. Bildkélla: Erik Sandblom, korsning Bogérdesgatan/ Munkebdcksgatan i
Goéteborg

41 CROW-handboken (2017) Design manual for bicycle traffic.
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Ar passagen indragen 6ver en anslutande gata bor indragningen utgoras av mjuka

kurvradier om minst 12 m (enligt CROW handbokens riktlinjer), se figur 12.4

3 e

Figur 12 Indragen passagen med mjuk kurvradie. Bildkélla: Dutch Cycling Embassy

Godscyklar med deras vikt dr dessutom kansliga for det stoppmoment som
korsningspunkter ofta innebéar eftersom det kraver en energikravande omstart. Pa
strdk som forvantas trafikeras av godscyklar bor korsningspunkter darfor
utformas sa att cykeltrafiken prioriteras framfor motoriserad trafik (med
exempelvis cykeldverfart) och att signaler &r anpassade utifran cykelfloden vid
signalreglerade korsningar.

Ytterligare en viktig aspekt vid signalreglerade passager ar att dimensionera
vantytor utifran godscyklars dimensioner, annars finns en risk att dessa blockerar
cykelbanan som l6per bakom. Dessa ska darfor vara tillrdcklig bredda men
framfor allt djupa for att mojliggora uppstalining av godscyklar som &r betydligt



langre an vanliga cyklar. For att rymma de flesta godscyklar bér en vantyta
darfor vara minst 2 m bred och 3 m djup. Det ar ocksa viktigt att det gar snabbt
att utrymma vantytan s att ingen cyklist blir kvar till nasta omlopp. En langsmal
véntyta med en liten 6ppning mot dverfarten ar darfor sémre &n en vantyta med
bredare 6ppning.*? Véntytor kan ocksa forekomma i form av refuger over langre
cykelpassager som delar upp 6vergangen i tva eller flera etapper. Aven i dessa fall
maste refuger i mojligaste man vara anpassade till godscyklars dimensioner och
vara minst 2,5 m djupa for att atminstone kunna rymma en vanlig lastcykelmodel.

Forutom rymliga véantytor maste ocksa tryckknappar vid bevakade passager
vara anpassade for lastcyklar, vilket innebar att dessa maste placeras en bit
innan signalstolpe for att undvika att framdelen av cykeln hamnar pa kérbanan.
Detta &r sarskilt relevant for lastcyklar dar ladan &r placerade framfor foraren.
Detta illustreras i figur 13.

Ett enkelt sétt att 6ka komforten pa véntytan &r att infora ett fot- eller handstod
for vantande cyklister. Detta ar framforallt relevant for tvahjuliga lastcyklar. Med
fotstodet kan cyklisterna komma ivég snabbare och utrymma véntytan fortare. Det
innebér dven att vantytan kan rymma fler cyklister eftersom sittande cyklister
kraver mindre utrymme &n staende.

Jamn belaggning

Jamnheten pa underlaget ar saval en bekvamlighets- som trafiksakerhetsfraga. Det
ar viktigt med en jamn beldggning eftersom cyklar har begrénsad stétdampning.
Detta géller inte minst for godscyklar som transporterar kénsligt gods, dar samre
belaggningen kan resulterar i att lastens skadas*®. Ojamnheter i belaggningen
forekommer ofta vid dvergang mellan olika typer av infrastruktur, exempelvis

42 Stigell, E., Michielsen, A. (2018) Dimensionering och utformning av vantytor for cyklister
vid signal. Trivector traffic rapport 2016:73
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fran blandtrafik till cykelbana, eller vid évergang fran cykelbana till cykelpassage.
Blandade ytmaterial, s& som asfalt och gatsten, utgor en sakerhetsrisk genom
att friktion och ojdmnheter varierar mellan materialen. Gatsten ska av
sakerhetsskal undvikas helt da gatsten kan bli hal da grus, skrap och bléta I16v kan
ge bristande friktion. Rekommendationen &r att asfalt ska anvandas som
belaggning pa cykelbanor.

Dartill bor placeringen och utformning av gatubrunnar ses éver, eftersom de for
trehjuliga godscykelmodeller kan utgdra ett balansproblem med gatubrunnar i
cykelbanan.

Figur 13 Tryckknappen vid bevakade passage anpassat for lastcyklar. Bildkdlla:
Cyklandeombud.

43 Vissa godscykelmodeller har numera utvecklat fjadrade lador/container for att minimera
skaderisken.



Undvik brant lutning

Lutningen pa cykelinfrastrukturen bor alltid minimeras. Detta géller i an hogre
grad for godscyklar som &r tyngre och kraver mer energi att framfora i
uppforsbackar. Hogre vikt betyder ocksa langre bromsstracka i nerforsbackar,
sarskilt med fullastade cyklar. Branta lutningar paverkar ocksa trafiksakerheten
for cyklister och okar risken for olyckor, inte minst i samband med halt véglag.
Enligt VGUs riktlinjer bor lutningen pa en GC-bana inte dverstiga 2 % om
nivaskillnaden 6verstiger 10 meter och 5 % for nivaskillnader upp till 2 meter.*
Ibland ar dock lutningar oundvikliga pa grund av topografin, men en grundregel
ar att cykelbanan ska utformas med samma horisontell geometri som intilliggande
bilvag.

Angoéringsmajligheter i gatumilj6

Brist pa anpassade angéringsmojligheter for godscyklar i gatumiljo ar ocksa ett
utpekat problem bland godscykelférare.*> Om angdringsmdjligheter saknas gors
lastning och lossning av godset fran cykel vanligtvis antingen direkt fran korbanan
eller fran trottoaren. Lastning och lossning fran kérbanan forekommer oftast nar
cykling sker blandtrafik. Angdring av godscyklar direkt i kérbanan &r i grunden
ett minde problem &n nar vanliga skapbilar/leveransbilar gor det eftersom
godcyklar & mycket mindre och inte i samma utstrackning hindrar sikten pa gatan
eller framkomligheten for forbipasserande trafik. Pa gator med hogre trafikfloden
och kantstensparkering &r lastning och lossningen direkt fran korbana inte
optimalt ur ett framkomlighet- och trafiksakerhetsperspektiv. P& dessa gator bor
darfor angoringsfickor tillskapas. Lastning och lossning fran trottoaren bor
undvikas eftersom det begransar gangytan och framkomligheten pa gangbanan.
Den situation uppstar ofta nar godscykel fardas pa cykelbana intill en gangbana

44 Den storsta godtagbara lutningen har satts vid 7 % och 8 % for respektive nivaskillnader 10
m och 2 m (VGU)
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som gor att angoring pa intilliggande gangyta upplevs som naturligare. For att
undvika detta, bor det dven anlédggas dedikerade angoringsplatser langs
cykelbanor. Beroende pa tillgangligt utrymme kan dessa antingen lokaliseras i en
mobelringszon mellan gang och cykelbana eller cykelbanan och kérbanan. Det dr
viktigt att dessa angoringsplatser ar lattillgangliga fran cykelbanan, genom att
bland annat fasa av kantsten.

4 F., Hoogendoorn. (2018) Cargo Bikes in Rotterdam an infrastructural perspective.



Hallbar leveranstrafik i Berlin

Sedan 2008 kan tyska stader inféra lagutslappszoner dar endast fordon
som uppfyller ett antal utslappskriterier far trafikera. Bland annat Berlin
har infért sddana zoner med goda resultat pa emissioner i staden.
Samtidigt har staden arbetat aktivt for att underlatta f6r bade féretag

och privatpersoner att istillet for bil eller lastbil anvanda lastcyklar.

Projektet KoMoDo, vars syfte var att testa hallbara lésningar for
leveranstrafik i tatorter genom mikrodepaer och godscyklar, ledde till

att minska antalet kilometer kérda med lastbil med 28 000 km.

Projektet fLotte kommunal, riktar sig till privatpersoner, och innebar att
invanarna kan hyra en lastcykel utan kostnad. Utvarderingar visar att
mellan januari 2018 och juli 2020 har cyklarna hyrts totalt 10 170 ganger
av 5 391 anvandare, som var och en rest en genomsnittlig stracka pa 11

kilometer, vilket innebar att 293 238 km har rests med cyklarna i Berlin.

Las mer

https://smart-city-berlin.de/en/projects-list/project-
detail?tx news pil %5Bnews%5D=464&cHash=03122da787fa6b055¢c4e09132¢c

cdfe82

https://use.metropolis.org/case-studies/flotte-berlin-and-flotte-kommunal

Adam Vradenburg, Unsplash


https://smart-city-berlin.de/en/projects-list/project-detail?tx_news_pi1%5Bnews%5D=464&cHash=03122da787fa6b055c4e09132ccdfe82
https://smart-city-berlin.de/en/projects-list/project-detail?tx_news_pi1%5Bnews%5D=464&cHash=03122da787fa6b055c4e09132ccdfe82
https://smart-city-berlin.de/en/projects-list/project-detail?tx_news_pi1%5Bnews%5D=464&cHash=03122da787fa6b055c4e09132ccdfe82
https://use.metropolis.org/case-studies/flotte-berlin-and-flotte-kommunal

Andra insatser

Reglering

Insatser i form av bade morot och piska behovs for att gora gods pa cykel attraktivt
i forhallande till lastbil. Utover rena infrastrukturella- och drift och
underhallsatgarder (morot) kan &ven en Gversyn av reglering géra gods pa cykel
mer attraktivt (piska).

En viktig regleringsatgard som beskrivs narmare i nasta kapitel ar hastighetsvalet
i blandtrafiknatet. Sankta hastigheter ar bade en trafiksakerhetsatgard och en
atgard som innebar konkurrensfordelar for godscykelakerier eftersom
hastighetsdifferenser fordon emellan minskar.

Ett annat effektivt verktyg som har anvants i flera europeiska stader ar inforandet
av miljozoner, som begransar mojligheten for tung trafik i stadsmiljéerna. Detta
har pa flera platser drivit pa utvecklingen och anvandandet av cykel for
varuleveranser i stader, och har illustrerats med inforutor genomgaende i
rapporten. Stader kan aven stalla krav pa vilka tider vilka fordon for rora sig i
olika delar av staden utifran exempelvis vikt och langd. Geofencing kan vara ett
satt att styra vilka typer av fordon som far vara i staden pa vilka tider.

Dartill visar Cycle Logistics branschundersékning att finansiella incitament, det
vill saga erbjuda ekonomisk lattnad eller erséttning, har haft god effekt pa
forsaljningen av godscyklar.*6

46 Cycle Logistics (2021) European Cargo Bike Industry Survey Results 2021.
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Upphandlingskrav

Awven upphandling kan vara ett effektivt verktyg for att pAverka mangden gods pa
cykel respektive lastbil. Detta genom att stélla tekniska krav som ligger i linje
med godscykelakeriernas forutséttningar och stélla hallbarhetskrav i samband
med upphandling om hur gods och varor ska transporteras. Pa
Upphandlingsmyndighetens*” hemsida finns inspiration att hamta om hur kriterier
kan anpassas for mer klimat- och miljévanliga transporter.

Drift och underhall

For att gods pa cykel ska vara ett alternativ aret om och for att sakerstalla en god
arbetsmiljo for godscykelférarna ar det viktigt med effektivt underhall och
vintervaghallning. En stor olycksrisk, som kan undanrdjas med effektiva drift-
och underhallsatgarder, ar blota I16v, is, sno, haligheter, vattenansamlingar,
rullgrus etc. Drift- och underhallsatgarder ar sarskilt viktigt for tvahjulig
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lastcyklar som kan jamféras med vanliga cyklar nar det galler balans och &= ‘g -
vaggrepp. Trehjuliga- och fyrhjuliga lastcyklar &r a andra sidan mindre kansliga g
for bristande drift- och underhall vad galler trafiksakerhetsaspekten*® men
paverkas dnda negativt vad géller framkomlighetsaspekten. Bland annat har en
studie visat att snitthastigheten for fyrhjuliga godscyklar minskar med ca. 28% for
resor utford under vinter pa grund av samre vaglag (sn6, is mm).*®  God drift och
underhall férenklas om cykelinfrastrukturen ar val utformad, hinderfri och

anpassad till godscyklar enligt riktlinjerna i foregaende kapitel.

47 Upphandlingsmyndighetens hemsida, godstransporter: 49 Dybdalen, A., Olaussen Ryeng, E. (2021) Understanding how to ensure efficient operation
https://www.upphandlingsmyndigheten.se/kriterier/fordon-och-transport/godstransporter/ of cargo bikes on winter roads. Research in Transportation Business & Management.
48 Enligt uppgifter fran representant pa MoveByBike https://doi.org/10.1016/j.rtbom.2021.100652
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Prioriterade atgarder pa kort sikt

En fullstdndig anpassning av staden efter godscykelns férutsattningar
tar tid, darfér ar det viktigt som planerare att forst prioritera de
atgarder som ger stor effekt och ar enkla att inféra pd kort sikt. Val av
atgarder beror pa om man bygger nytt eller i befintlig stadsmilj6. Vid
nybyggnation finns betydligt béttre férutsattningar att ta hansyn till de
utformnings- och utrymmeskrav som godscykeln stiller. I befintlig
stadsmiljé & andra sidan, kan det finnas platsspecifika begransningar
som gor att anpassningar inte kan goras fullt ut eller kraver storre
resurser. Nedan listas Aatgarder som bor prioriteras for enklare

anpassning pa kort sikt av befintliga miljoer till godscyklar.

Borttagande av hinder

Den kanske enklaste atgarden som ocksa har stor effekt pa framkomligheten for
godslastcyklar ar borttagandet av alla hinder pa cykelbanor som forsamrar eller
gor det rent omgjligt for godscyklar och storre cykelekipage att ta sig fram. | det
arbetet ingar:

» Borttagning av alla infartshinder eller om detta inte bedéms mgjligt
bygga om dessa sa att godscyklar inte paverkas negativt (med tillrackligt
friutrymme mellan hinder)

» Borttagning eller avfasning av alla tvargaende kantstenar som finns pa
cykelbanor i anslutning till cykelpassager. Dartill atgarda alla brister i
belaggningen sa som potthall eller sprickor som i praktiken utgér samma
problem som kantstenar.

» Borttagning av alla felplacerade fasta hinder i form av stolpar (for
vagmarken, belysning, signal, m.m.) eller mobleringselement som é&r
felplacerade pé cykelbana eller for nara cykelbana (i direkt anslutning utan
sakerhetsavstand).
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Borttagande av hinder inkluderar &ven att atgarda snava kurvor som ocksa
forsamrar framkomligheten for godscyklar. Snava kurvor kan férekomma pa strak
men finns ofta i anslutning till korsningspunkter, évergangar eller nar cykelbanan
byter sida. Atgérder som kravs for att forbattra dessa punkter ar ofta av mindre
karaktar (sa som kantstensflytt eller liknande) och handlar antingen om att rata till
kurvans geometri och/eller gora en lokal breddning av cykelbanan i kurvan for att
mojliggora for godscyklar att enklare ta sig forbi.

Forbattra férutsattningar att cykla blandtrafik

For att 16sa utmaningen med smala cykelbanor som kan ta tid att bredda eller dar
utrymme saknas ar en resurseffektiv atgard att sanka hastigheten for
motoriserad trafik till 30 km/h for att skapa béttre och sakrare forutsattningar
for cykling i blandtrafik. Aven Gversynsarbete av cirkulationsplaner kan goras for
att vid sidan av hastighetssankningar ocksa minimera biltrafikfloden och bidra till
en lugnare trafikmiljé och béttre forutsattningar for cykling i blandtrafik. Dessa
atgarder ar exempelvis, inforandet av genomfartsforbud och enkelriktning.

Vid sidan om hastighetssankningar och pa en mindre skala bor ocksa smala
cykelbanor anpassas for att mojliggora for godscyklar att enklare kunna
byta och véaxla fran cykelbana till kérbanan. Detta kan exempelvis
astadkommas med att kantsten mot kérbanan avfasas med jamna mellanrum eller
val av separationsform som mojliggor enkla byten.



Optimera korsningspunkter
Korsningspunkter ar ofta flaskhalsar for cykeltrafiken, en problematik som
kommer accentueras med 6kad anvandning av godscyklar. | korsningspunkter kan
foljande enkla atgarder genomforas:

» Obevakade passager: Ge prioritet for cykeltrafik pa straken dér
cykelfloden &r hoga exempelvis genom att bygga och reglera om
cykelpassager till cykeloverfart som ger prioritet till cykeltrafik framfor
korsande biltrafik.

> Bevakade passager: Se dver trafiksignalinstaliningar och om grontider
och omloppstider kan justeras till fordel for cykeltrafik. Undersdéka om
utformning for vantytorna i anslutningen till passagen kan optimeras for
att rymma fler cyklister.

Tillfalliga omledningar anpassat fér godscykel

En annan viktig aspekt som bor prioriteras ar att sdkerstdlla att alla
omledningsarbeten som gors i samband med gatuarbeten ar anpassade sa att dessa
inte i for stor utstrackning begransar godscyklars framkomlighet. Alla framtagna
trafikanordningsplaner ~ ska  darfér  kontrolleras  utifran  ett
godscykelperspektiv (framforallt att omledningen &r tillracklig bred och
hinderfri) och &dven besiktas pa plats efter anlaggning. Ett bra och effektivt satt att
kontrollera om dessa &r anpassade for godscyklar &r att gora besiktningen med en
tre- eller fyrhjuling lastcykel och testa l6sningen.

Drift och underhall som prioritera cykeltrafiken
Till sist bor aven drift- och underhallsrutiner ses Gver sa att dessa prioriterar
cykeltrafik.
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Tillgangliggora data

Att ha tillgdng till bra och aktuella data om den befintliga
cykelinfrastrukturen och dess kvalitet och skick ar ett vardefullt
underlag for att anpassa staden till fler godstransporter med cykel. Det
ar viktigt dels for planerare som med hjilp av data lattare kan
identifiera brister i infrastrukturen, dels fér godscykeldkerierna som
med hjalp av den enklare kan planera lampliga rutter f6r leveranser

med godscyKklar.

Nar det géller att planera rutter for godscyklar finns det andra krav pa tillganglig
data &n for vanliga cyklar. En vanlig cykel kan som tidigare konstaterat hantera
brister i infrastrukturen, och kan lattare hantera problem som uppstar till foljd av
bristande information. Det kan exempelvis handla om att det finns hinder,
tillfalliga eller permanenta, pa cykelbanan som inte ar dokumenterad i tillganglig
data. For att mojliggora effektiv planering (bade infrastruktur- och ruttplanering)
for godscyklar bor data finnas tillgangligt for hela cykelvagnatet. Det ar viktigt
att den halls uppdaterad och kvalitetssékrad. Uppdatering av tillgangliga data bor
ske sa allt som kan paverka framkomligheten inrapporteras. Det kan exempelvis
rora sig om ombyggnation pa sjalva cykelinfrastrukturen, eller arbete i anslutning
till infrastrukturen (exempelvis allt som kraver trafikanordningsplan). Som
leverantdr av data ar det viktigt att vara medveten om att cyklar i allménhet har
en annan, mindre, skala &n bilar vilket ocksa hojer kraven for finskalighet i den
data som tillgangliggdrs. For att aven mindre aktorer ska ha tillgang till data bor
den héllas éppen, lattillganglig och kostnadsfri. Till exempel skulle data kunna
tillgangliggoras pa Trafikverkets nationella vagdatabas (NVDB).

Till hdger finns en checklista for vad som kan goéras vad géller att tillgangliggora
data for att stotta aktorer som anvénder eller planerar for godscykel.
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Princip

All information ar kvalitetssakrad

Inkludera kanter och fasade/ej
fasade 6vergangar mellan olika

infrastruktur

Bredd pé cykelvagen tillgénglig
for all cykelinfrastruktur

Fardriktning finns registrerad

Information om hinder
(infartshinder eller bommar)
samt maximal bredd f6r passage

ar tillgénglig

Maxlutning finns angivet for alla

segment

Data for cykelfléden finns f6r alla

storre lankar

Information finns om tillfalliga
avstangningar och atgarder i
anslutning till cykelvagnétet som
innebér en férandrar

framkomlighet

Data sparas och delas hégupplost
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Kommentar

Kvalitetssdkrad och uppdaterad.
Den information som finns ar
tillforlitlig.

I natet ska det vara tydligt vart
overgangar mellan olika nivaer

kan goras.

Variationen i bredden och lokala

avsmalningar dokumenteras.

Anvands for att bedéma trangsel.
Kan vara modellerade eller

uppmatta floden.



Utover ett anpassat transportsystem efter godscykelns forutsattningar
och tillgang till aktuell data om den befintliga cykelinfrastrukturen och
dess kvalitet, behover det finnas kommunikations- och
samverkanskanaler godsféretagen och kommunen emellan. Det
behoéver aven finnas kompetens hos trafikplanerare om hur man kan

planera for att 6ka andelen gods pa cykel.

Godsnatverk och samverkansforum

Kommunerna behéver verktyg for att peka ut prioriterade godscykelnat
tillsammans med lastcykelakerierna, dar bredder och utformningsriktlinjer bor
tilldmpas i forsta hand. | exempelvis Goteborg samarbetar Trafikkontoret med
cirka 30 akerier, speditorer, fastighetsagare och kdpmannaférening genom ett

godsnétverk for att fa en battre trafiksituation i staden. Det kan exempelvis handla
om samverkan for att fa bort flera tunga transporter till affarer och foretag. Till
dags dato har gods pa cykel inte varit fokus i natverket, men det finns potential att
i sddana forum och natverk bjuda in godscykelféretagen och samverka och
diskutera fragor kring overflyttning, ruttval och godscykelnét.

Utbilda trafikplanerare

For att atgarder som foreslas i exempelvis denna végledning ska fa genomslag i
stadens planering, behdver trafikplanerare ha kunskap och utbildning i fragor som
ror hallbar godstrafik.
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Effekter av overflyttning till mer godstransporter pa cykel

I detta kapitel sammanstalls de effekter som fas pa trafiksdkerheten och
andra hallbarhetsmdal genom en 6verflyttning till mer godstransporter
pa  cykel Kapitlet inleds med en  redovisning av
trafiksdkerhetseffekter. Vissa trafiksdkerhetseffekter fas av att den
motoriserade trafiken minskar. Emellertid finns trots det ett antal
utmaningar med fler godscyklar som ska samsas med gdende och
andra cyklister. Dessa utmaningar och risker kan lindras genom
infrastrukturanpassningar utefter de krav och rekommendationer som

redovisats i denna vagledning.

Trafiksakerhetseffekter

Godscyklingen 6kar i Sverige och ar mest méarkbar i storre stader. Utvecklingen
ar generellt sett positiv ur ett trafiksdkerhetsperspektiv eftersom godscyklarna har
lagre vikt och lagre hastighet &n vanliga leveranslastbilar. ”Last-mile”-leveranser
ar den del av leveranserna med storst risk for konflikter med andra trafikanter,
detta da sddana leveranser ager rum pa primar- och lokalgator och dar
godsfordonen delar gatuutrymme med andra trafikanter, bland annat fotgdngare
och cyklister.

50 Behrends, S. (2020) Framtidens varulogistik i stader. VL. P& uppdrag av Samordning for
bostadsbyggande (Fi N 2017:08) Februari 2020

51 Folksam (2020) Hur kan dddsolyckor med fotgéangare pd kommunalt och statligt végnt
undvikas?
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Risken for olyckor och konflikter med allvarlig utgang 6kar just nar godsfordon
behdver dela yta med andra, inte minst med oskyddade trafikanter. Inte séllan &r
det brist pa lastzoner eller Iampliga parkeringsplatser for godsfordon, vilket gor
att dessa fordon far parkera pa trottoar, korfalt eller i cykelbanor, som ockas utgor
en riskfaktor. En 1ag konfliktniva forutsatter att fordonen &r anpassade till
stadsmiljon, alternativt &ger rum pa tider da farre manniskor ar i rorelse. %

En overflyttning, som innebar mindre motoriserade fordon till forman for mer
godscyklar, har potential att minska bade antalet allvarligt skadade och dédade
oskyddade trafikanter. Exempelvis utgor ltta lastbilar 8 % av de dodsolyckor
(exkl. suicid och fallolyckor) pa kommunalt vagnat som studerats i Folksams
rapport om hur dodsolyckor med fotgangare kan undvikas.5! Dartill visar studier
att 46 % av kollisionsolyckorna dér fotgéngare skadats allvarligt har motparten
varit personbil och latt lastbil.>? Det sker ocksa arligen ett antal kollisioner mellan
cyklister och tunga fordon i korsningar dar cyklister dédas eller skadas allvarligt.
Dessa situationer uppstar sarskilt vid hogersvang i tatortstrafik dd cyklister
riskerar att hamna i doda vinkeln.5® En 6verflyttning fran motoriserade fordon till
gods pa cykel, som vager mindre och haller lagre hastighet, kan alltsa bidra till att
skapa sékrare stadsmiljéer och radda liv i enlighet med Nollvisionen. Men det
finns ocksd utmaningar med fler godscyklar, effekter som kan lindas med

52 MSB (2014) Fotgangarolyckor. Statistik och analys. Publikationsnummer MSB744
53 Trafikverket (2011) Hogersvangande tunga fordon och oskyddade trafikanter i korsningar.
DokumentID: 2011:066



anpassningar av infrastrukturen och gaturummet sasom foreslagit i denna
végledning. Exempelvis sker 65 % av kollisionsolyckorna mellan cyklister med
allvarlig utgang nar cyklister kolliderar med varandra i samma fardriktning. Det
kan vara situationer dar cyklister cyklat i bredd och hakat i varandra,
upphinnandeolyckor, kollision vid omkdrning, eller kollision med cyklisten
framfor. Frontalkrock utgor cirka 25 % av de allvarliga personskadorna i
kollisionsolyckorna mellan cyklister och cirka 10 % av de allvarliga
personskadorna i kollisionsolyckor orsakas av sidokollision. Genom att
godscykeln &r storre och foranleder ett 6kat behov av omkdérningar kommer dessa
problem sannolikt att forstdrkas om anpassningar inte gors. FOr att minska risken
for allvarliga personskador behover cyklisterna tillrackligt med utrymme, bade pa
enkelriktade- och dubbelriktade cykelbanor. 54, 5°

Det kommer ta tid att anpassa all stadens cykelinfrastruktur och darfér kommer
det vara nodvandigt for godscyklister att kunna fardas i blandtrafik. Samtidigt ar
blandtrafik med hdga hastigheter forenat med stora olycks- och skaderisker.
Majoriteten, néstan 70 %, av de cyklister som dddas i trafiken omkommer i
olyckor med motorfordon.*® Flera studier har studerat trafiksakerhetseffekterna
av en sankning av bashastigheten i tatort. Bland annat VVadeby med flera® har
studerat vilka trafiksakerhetseffekter en sénkning av bashastigheten till 40 km/h,
och visar genom sin scenarioanalys att en sankning fran 50 km/tim till 40 km/tim

54 Niska, A., Eriksson, J. (2013) Statistik dver cyKklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam
strategi for saker cykling. VTI rapport 801

% Nilsson, A, Astrém, J. (2017) Kollisioner mellan cyklister — en forstudie. Trivector traffic
rapport 2016:55

%6 ibid

57 Vadeby, A., Forsman, A., Ekstrém C., Gustafsson S. (2018) Trafiksakerhetseffekter av sankt
bashastighet i tatort till 40 km/tim. VTI rapport 954
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pa alla gator skulle spara sa mycket som 5 liv, 83 allvarligt skadade och 12 mycket
allvarligt skadade per ar.

Emellertid argumenterar flera studier for kraftigare sankning av hastigheten &n sa.
En generell sdnkning till 30 km/h inom tétort har rekommenderats i flera tidigare
studier som visar att det far storre effekt pa bade trafiksakerhet och trygghet
jamfort med en sankning till 40 km/h.58 Denna rekommendation gors &ven i de
expertrekommendationer som togs fram — infor den globala ministerkonferensen
i trafiksakerhet 2020.5° Aven GCM-handboken lyfter, med hanvisning till
Trafikverkets krockvaldskurvor, att en kollision mellan bil och oskyddad trafikant
inte far ske i hogre hastigheter &n 30 km/tim for att minimera risken for dodsfall
och allvarliga personskador i trafiken.

%8 Se t.ex.: CycleLogistics (2019) A Mayor’s Guide to Cargo Bikes;

Wennberg, H., Sundberg, 1. (2017) Sénkt bashastighet i titort: Konsekvenser for oskyddade
trafikanters trafiksékerhet och trygghet. Trivector traffic. Rapport 2016:110

5 Stockholm declaration (2020) SAVING LIVES BEYOND 2020: THE NEXT STEPS.
Recommendations of the Academic Expert Group for the 3rd Global Ministerial Conference
on Road Safety.



Effekter pa andra hallbarhetsmal

En overflyttning till mer godstransporter pa cykel, inte minst i en anpassad
trafikmiljo, innebdr mojligheter och potential for positiva trafiksékerhetseffekter.
Utan anpassningen av trafikmiljon kan &verflyttningen innebéra att flera av
dagens problem forvarras, sarskilt med hansyn till trafiksakerhet och
framkomlighet for ovriga cyklister och gaende. Trafiksdkerhet ar en del av
Agenda 2030 genom delmal 3.6, men effekterna av en 6verflyttning innebar ocksa
effekter pa ytterligare hallbarhetsmal i Agenda 2030.

De mal som utvecklingen har storst baring pa ar:

God hélsa och vélbefinnande (3)

Hallbar industri, innovationer och infrastruktur (9)
Hallbara stader och samhallen (11)

Hallbar konsumtion och produktion (12)
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ANSTANDIGA \
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|
3
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Figur 14 Baring p4d Agenda 2030
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Tryggare, sdkrare och attraktivare stads- och trafikmiljo

| forhallande till de globala Agenda 2030 malen kan det Kkonstateras att
godscykeln har stor potential att bidra med positiva effekter. En dverflyttning kan
bidra till mer effektiv markanvéndning, minskad trdngsel, och minskat behov av
parkering. En sadan utveckling innebar mer utrymme for manniskor snarare an
fossilfordon. Dartill bidrar en dverflyttning, inte minst i ett transportsystem som
ar anpassat till godscykelns forutsattningar, till 6kad trygghet och sékerhet for
oskyddade trafikanter. En sadan utveckling ar till gagn for alla samhallets grupper,
och sérskilt grupper som i stérre utstrdckning ror sig som oskyddade trafikanter i
transportsystemet sdsom kvinnor, barn och aldre personer.

MUVEBYBlKE i

Sveriges gronaste akeri



Utslappsminskningar

Utslapp fran kommersiell trafik ar ett omfattande urbant problem bade vad galler
miljo, klimat och manniskors hélsa. Cirka 7 600 personer dor i fortid varje ar pa
grund av exponering for framforallt kvavedioxid och partiklar.%° Det har visat sig
att den sista delen av godsets transportkedja vanligen ar den mest ineffektiva, mest
utslappsintensiva och kostsamma delen. Den sista kilometern kan utgéra upp till
en tredjedel av de negativa effekterna av transporter, utsldpp och olyckor.
Effekterna blir sarskilt patagliga i miljoer dar manniskor vistas, och analyser visar
att godscyklar &r upp till 100 ganger mer miljévanliga an skapbilar i framdrift.5?

Cycle logistics visar att ersattandet av en latt diesellastbil till en godscykel sparar
5 ton CO2 utslapp per ar, och behdver endast 5% av det material och den energi
som behovs for att bygga en latt lastbil.®2 Andra studier visar att
energianvandningen minskar med cirka 7-12 ganger vid jamforelser med en
ellastbil, och med 13-27 ganger jamfort med en diesellastbil .63

60 |\VL (2018) Quantification of population exposure to NO2, PM2.5 and PM10 and estimated
health impacts. Report number C 317

61 Arvidsson, N. (2020) En forstudie av godscykeln och dess anvandningsomréade. En historisk
hybrid och framtida mojlighet for ett héallbart distributionssystem i vara stader. VTI rapport
1032

62 Cycle logistics (2019) 20 Good Reasons — to ride a cargo bike
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Bullernivaer

Ljudniva och buller &r ett stort miljohalsoproblem kopplat till godstransporter,
inte minst i stader dar mycket manniskor vistas. Buller och hdga ljudnivaer
paverkar manniskors halsa, och bland annat bidra till sémnst6rningar, 6kad risk
for hjart- och karlsjukdomar, paverka barns inlarning och prestation, och kan
utgdra ett hinder for god livskvalité genom att exempelvis vila, avkoppling eller
aktiviteter stors.

I exempelvis Goteborgs Stads atgardsprogram mot buller, 2019-2023, betonas att
de atgarder som har storst betydelse for att sanka bulleremissionerna ar de som
syftar till att 6ka det hallbara resandet, daribland hastighetsreglerande atgarder
samt atgarder som syftar till att minska bil- och lastbilstrafiken till fordel for
cykel-, gang- och kollektivtrafik. En éverflyttning fran lastbil till godscykel kan
alltsa  bidra positivt till stddernas bullernivaer, med flera positiva
folkhélsoaspekter.

63 Parsmo, R. (2019) En jamforelse av ellastcyklar och konventionella fordon for transporter av
sma laster - Slutrapport av projekt inom GrénBoStad Stockholm, Rapport C 397, IVL Svenska
Miljoinstitutet

64 Folkhalsomyndigheten (2019) Halsoeffekter av buller och hdga ljudnivaer. Artikelnummer:
18070-1.



sSummering

Vad ar en godscykel?

En godscykel ar en cykel utrustad med en lada (eller container) for transport av
gods. Som godscykel raknas ocksa vanliga (el)cyklar med slapp som &r ocksa en
vanlig forekommande l6sning for transport av gods pa cykel. Det finns idag en
stor variation av godscyklar som har betydande skillnader i design, kordynamik,
nyttolast, dimensioner och volym. Idag anvénds framst godscyklar for att
transportera mindre till medelstora paket. De flesta stora aktérerna (PostNord,
Schenker DHL m.fl.) inom gods har idag godscyklar i sin fordonsflotta.

Utmaningar med godscyklar i staden

Okande cykeltrafik med fler olika cykeltyper med olika utrymmes- och
hastighetsansprak kan skapa kapacitetsbrist och trafiksékerhetsproblem pa gang-
och cykelbanorna. Utmaningarna ligger inte minst i att godscyklarna har andra
hastighets- och utrymmesansprak samt vikt an konventionella cyklar, vilket staller
sérskilda krav for att sdkerstdlla sdakra mdoten och omkdrningar, och saker
interaktion med gaende och cyKklister.

Effekter av overflyttning

En overflyttning till mer godstransporter pa cykel, inte minst i en anpassad
trafikmiljo, ger mojligheter och potential for flera positiva trafiksakerhetseffekter.
Utan en anpassning kan éverflyttningen innebéra att flera av dagens problem pa
cykelinfrastrukturen  forvérras, sarskilt hénsyn till trafiksdkerhet och
framkomlighet for cyklister och gdende. Trafiksakerhet ar en del av Agenda 2030
genom delmal 3.6, effekterna avgransas emellertid inte till trafiksékerhetseffekter,
en 6verflyttning innebar ocksa positiva effekter pa flera andra av hallbarhetsmalen
i Agenda 2030.

Utformningsriktlinjer och évriga atgarder

Jamfort med konventionella cyklar ar godscyklar oftast bredare, langre och
tyngre. Ytterligare en skillnad &r att godscyklar ofta har fler an tva hjul. De
huvudsakliga effekterna av dessa skillnader &r att de jamfort med vanliga cyklar
ar generellt sett langsammare men framférallt mindre flexibla. Detta staller
sarskilda krav pa en anpassad infrastruktur som bland annat ar hinderfri och
kontinuerligt haller en viss bredd. De matt som kravs for godscyklar &r inte
vasentligt skilda fran de matt som ofta finns specificerade i kommuner och staders
egna riktlinjer for cykelinfrastrukturen. Det innebar att riktlinjer och matt for god
infrastruktur ofta kan ses som ett minimikrav. Utover infrastrukturella atgarder
bor det dven underlattas for att cykla i blandtrafik genom hastighetssankningar
och borttagande av kantsten dar detta ar lampligt, for att underlatta att véxla
mellan cykelbananétet och blandtrafikndtet. Kommunen kan &ven arbeta med
olika typer av regleringar for att forsvara for lastbilar och underlatta for
godscykKlar att transportera sig i staden. Genom att anpassa cykelinfrastrukturen
och trafikmiljon generellt till dessa mer utrymmeskrédvande cyklar forbattras
darfor ocksa forutséttningar att resa och transportera med cykel som gor att cykel
som fardmedel blir mer tillgangligt for alla (grupper i alla aldrar och med olika
formagor). Den godscykelvanliga staden gynnar darfor manga fler an enbart
godscykelakerierna och har potential att hjalpa att 6ka andel cykelresor i stader.



Nedan sammanfattas de viktigaste utformningsriktlinjerna for godscyklar.

Cykelbanebredd anpassad for godscyklar:

>

>

Dubbelriktad cykelbana:

> Minimatt 2,5 m

» God standard laga fléden 3 m (mojliggér méte av godscyklar)

» God standard hoga fléden 4 m (mojliggor att konventionell cykel kan
kora om nar tva godslastcyklar mots)

Enkelriktad cykelbana:

» Minimimatt 2,25 m (en konventionell cykel kan kora om en
godscykel)

» God standard 2,5 m

Alltid separera gang- fran cykeltrafik:

>

Minst med malad linje men med tydligare separeringsform pa strak med
hoga gang- och cykelfloden

Mjuka kurvradier:

>

Minsta mojliga kurvradie for kurvans innerkant ar 5 m.

Hinderfri trafikmiljo:

>

>

Ta bort eller fasa av alla tvargaende kantstenar pa cykelbanor eller i
anslutningen till cykelpassager.

Undvik eller minimera alla nivaskillnader sa som branta uppgangar eller
nivaskillnader vid 6vergangar (cykelbana till cykelpassage eller andra
dvergangar).

Tas bort infartshinder. Om detta inte bedéms m6jligt bygg dessa om s att
godscyklar inte paverkas negativt (med tillrackligt friutrymme mellan
hinder, 150 cm).

Séakerhetsavstand fran cykelbanekant till fasta foremal (stolpar,
maoblering, mm): Minst 0,4 m, god standard 0,6 m.

Q Trivector

Hastighetsdampande atgarder pa blandtrafikstrackor anpassade for att
minimera paverkan pa godscykeltrafiken:

>

Bygg hastighetsddmpningar (gupp) med cykelslussar vid sidan om.

Anpassade korsningspunkter:

>
>
>
>

>

Cykelbana och cykelpassage ska vara pa samma niva.

Anslutning till passager ska vara sa rak som majligt.

Signalreglerade passager ska vara anpassade utifran cykelfloden, for att
minimera vantetider och sannolikheten att beh6va stanna.

Tillskapa tillracklig bredda och langa véntytor och refuger for att rymma
godscyklar. Vantytor: minst 2 m bred och 3 m djup.

Tryckknappar vid bevakade passager ska vara anpassade for lastcyklar,
vilket innebar att dessa maste placeras en bit innan signalstolpe.

Undvik brant lutning:

>

Lutning pa en cykelbana rekommenderas inte Gverstiga 2 % om
nivaskillnaden 6verstiger 10 m, och 5 % for nivaskillnader upp till 2 m.
Grundregeln &r att cykelbanan ska utformas med samma horisontella
geometri som intilliggande bilvag.

Angoringsmojligheter:

>

Det ska finns goda angéringsmoéjligheter for godscyklar bade pa strak i
blandtrafik och strak med cykelbanor.
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