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Forord

| oktober 2018 gav Hudiksvalls kommun Trivector Traffic i uppdrag att peka ut
ett framtida huvudcykelnat for staden. | utredningen ges forslag pa ett
sammanhangande huvudcykelndt som &r gent och anpassat for snabba
pendlingsresor i Hudiksvall. Dessutom redovisas standardkriterier som bor galla
i huvudcykelnatet avseende utformning av strackor och korsningar. Det ges dven
forslag pa atgarder for att 6ka andelen cyklister i Hudiksvall. De tillkommande
huvudcykelstraken och korsningarna har kostnadsbedémts.

Utredningen har genomforts av Thadddus Tiedje (projektledare), Matilda Porso,
Viktor Lindqvist och fil.dr. Erik Stigell fran Trivector Traffic i Stockholm.
Rapporten har kvalitetsgranskats av civ.ing. Malin Gibrand.

Stockholm, januari 2019
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Sammanfattning

Denna utredning beskriver ett framtida huvudcykelnét i Hudiksvall. Férutom det
overgripande natet ges ocksa forslag pa vilken standard som bor galla sett till
infrastruktur langs stréacka och i korsningar. En kostnadsbeddmning presenteras
av atgarder for de tillkommande straken i det foreslagna huvudcykelnatet.
Slutligen ges ett batteri av atgarder for att 6ka andelen cyklister inom Hudiksvalls
tatort.

Bakgrund

Hudiksvalls kommun vill att andelen cykelresor i kommunen for kortare resor an
fem kilometer ska 6ka och att cykeln ska vara huvudalternativet for dessa resor
inom téatorten. En 6kad andel cyklister bidrar till ett battre klimat med mindre
avgaser och buller och en béttre folkhalsa eftersom manniskor rér sig mer. Malet
ar att det ska finnas ett heltdckande, bekvdamt och sammanh&ngande cykelnét for
att forbattra tillgangligheten for cykeltrafik till samhallsfunktioner med &ven
goda majligheter att kunna parkera sin cykel vid malpunkten.

Nulagesanalys

Nuldgesanalys av det befintliga cykelnatet i staden visar att det &r bristfélligt
med manga osammanhangande cykelbanor. Grundforutsattningarna for att 6ka
cykelandelen i Hudiksvall ar dock goda eftersom samtliga utpekade malpunkter
och tatbefolkade bostadsomraden ligger relativt nara varandra och inom tva
kilometers fagelavstand fran stadscentrumet. Detta innebar att de flesta resor
inom tatorten har cykelvanliga avstand. Nuldgesbeskrivningen visar dock att det
finns en del barridrer att ta hansyn till i arbetsprocessen med att identifiera de
mest optimala strackningarna for cykelstrak sa som den kuperade topografin,
befintlig stadsstruktur som pa vissa stallen forsvarar mojligheten for gena
cykelkopplingar och hart trafikerade vagar.

Forslag pa huvudcykelnat

Det foreslagna huvudcykelnétet &r framtaget for att tillfredsstalla cyklisternas
vardagsbehov i Hudiksvall och for att skapa forutsattningar for att 6ka andelen
cyklister i staden. Det foreslagna huvudcykelnatet bestar av 12,2 km cykelvég
och utgors av dubbel- och enkelriktade cykelbanor beroende pa tillganglig yta
och platsspecifika forutsattningar. Ut6ver de identifierade huvudcykelstraken
tillkommer atgarder for att hastighetssakra de korsningar dar strakets olika delar
korsar varandra, totalt atta stycken till antalet.
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Viktigaste malpunkter
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Forslag till framtida huvudcykelnét.

Forslaget ger dock lag genhet for tre tangentiella relationer inom tatorten,
markerade i rétt i kartan ovan. Dessa kopplingar bor eventuellt utredas vidare for
att battre binda samman staden pa tvaren och oka tillgangligheten mellan norra
och 6stra delar av staden, norra och vastra delar av staden samt vastra och sodra
delar av staden.

Beroende pa hur stor del av befintlig cykelinfrastruktur i Hudiksvall som kan

ateranvandas vid byggnationen av det nya huvudcykelndtet beraknas
kostnaderna for atgarder till mellan 55 och 100 miljoner kronor.

Atgarder for okat cyklande

Huvudcykelnatet ses som en grundlaggande atgard for att 6ka andelen cyklister
i Hudiksvall. Utéver denna atgard foreslas en rad mindre cykelatgérder,
uppdelade i tre kategorier:

4
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fysiska atgarder
MM-atgérder
atgarder for drift och underhall.
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Under utbyggnaden av huvudcykelnatet och nar natet ar utbyggt foreslas
Hudiksvall implementera atgarder som bidrar till ett 6kat cyklande. Hudiksvall
rekommenderas starta med att skapa sékra och framkomliga korsningspunkter
for att 0ka bekvamligheten, sakerheten och minska restiden for cyklisterna samt
prioritera en Okad andel vintercyklister genom att prioritera cykeln vid
vintervaghallning och sopsaltning. MM-atgarder bor implementeras forst nar de
fysiska atgarderna &ar pa plats. Det ar dock viktigt att ha potentiella
synergieffekter i atanke, det ar ofta effektivt att implementera MM-atgarder vid
inforandet av fysiska atgarder. Exempelvis att kommunicera och marknadsféra
huvudcykelnétet parallellt med att det infors.
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Inledning

1.1 Bakgrund

| februari 2016 antog kommunfullméktige i Hudiksvall en cykelpolicy?®. Syftet
med policyn &r att kommunen ska fa ett aktuellt Gversiktligt och detaljerat
planeringsunderlag foér cykeltrafiken. Cykelpolicyn ska fungera som ett
hjalpmedel for kommunen vid framtida prioriteringar.

Hudiksvalls kommun vill att andelen cykelresor i kommunen for kortare resor &n
fem kilometer ska 6ka och att cykeln ska vara huvudalternativet for dessa resor
inom tatorten. En 6kad andel cyklister bidrar till ett battre klimat med mindre
avgaser och buller och en battre folkhdlsa eftersom méanniskor ror sig mer.

Det ska vara latt att ta sig fram pa ett sakert satt i kommunen och enkelt att kunna
kombinera cykelresor med kollektivtrafikresor.

Malet &r att det ska finnas ett heltackande, bekvamt och sammanhangande
cykelnat for att forbattra tillgangligheten for cykeltrafik till samhéllsfunktioner
med &ven goda majligheter att kunna parkera sin cykel vid malpunkten.

Ett tillampningsdokument till cykelpolicyn haller pa att tas fram. | dokumentet
ska konkreta planer for att forbattra forutsattningarna for cykel i tatorterna samt
viktiga cykelstrak mellan tatorterna kartlaggas.

1.2 Mal och syfte

Det Overgripande syftet med utredningen &r att forbattra forutsattningarna for
cykling i Hudiksvall vilket kan leda till en ckad andel cykelresor. Malet for
utredningen &r att:

» Tafram ett forslag pa huvudcykelstrak genom Hudiksvalls stadskérna och
beskriva vilka atgarder som kravs for att dessa ska realiseras samt vilka
konsekvenser dessa kan fa pa trafikmiljo.

» Ge forslag pa specifika cykelatgarder som kan oka andelen cykelresor i
tatorten.

Rapporten blir ett underlag dels till konkreta projekt som kommer genomforas
inom en snar framtid och dels till kommunens langsiktiga cykelplanering.

1 https://www.hudiksvall.se/Sidor/Kommun--politik/Styrdokument-och-planer/Riktlinjer-och-
policydokument/Cykelpolicy.html
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1.3 Rapportens upplagg
Rapporten &r strukturerat enligt foljande kapitlen:

A\ A A A A 4

Kapitel 2: Nuldgesbeskrivning- och analys

Kapitel 3: Principer for huvudcykelnat

Kapitel 4: Forslag pa huvudcykelnat

Kapitel 5: Atgarder och konsekvenser

Kapitel 6: Cykelatgarder for att 6ka andelen cykelresor
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2. Nuladgesanalys

Syfte med nuldgesanalysen ar att kartldgga samtliga aspekter som ar viktiga att
ta hansyn till vid framtagande av ett huvudcykelnat utifran de lokala
forutsdttningarna. Nuldgesanalysen omfattar en beskrivning av befintligt
cykelnat, boende- och sysselsattningstathet, viktiga malpunkter, den lokala
topografin, hur cyklister cyklar idag, kartlaggning av kollektivtrafiken och
biltrafikfloden samt en genhetsanalys. Nuldgesanalysen ligger till grund for det
foreslagna huvudcykelnatet i kapitel fyra.

2.1 Befintligt cykelnat
| kartan nedan (Figur 2.1) visas det befintliga cykelnatet i Hudiksvalls tétort.

€/

e Befintlig cykelinfrastruktur
0 100 200 300 400 500 m [ Titortsgréns

Figur 2.1  Befintligt cykelnat i Hudiksvall tatort.

Det kan konstateras att det befintliga natet pa en oversiktlig niva tacker stora
delar av staden med en nord-sydlig forbindelse langs med Sodra vagen och
Kungsgatan vaster om stadskdrnan och en 0stlig forbindelse langs med
Malnvégen.

Det finns dock stora brister i cykelnatet som pa flera platser inte ar
sammankopplat, inte minst genom de mest centrala delarna av staden dar det
saknas tydliga kopplingar i nord-sydlig och 6st-véstlig riktning. Flera delar av
cykelnatet slutar tvart och dr inte sammanhéngande med resterande nat. Detta
leder till att cyklister kan behdva ta omvégar, byta sida av vagen och kliva av och
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leda cykeln for att nd sina malpunkter. En svarighet i Hudiksvall ar vilka vagar
cyklister ska vélja for att ta sig igenom centrum.

Det rader dven en viss otydlighet 6ver var det ar tillatet att cykla. Pa flera platser
i staden ar det tillatet att cykla pa trottoarer (se Figur 2.2). Detta innebar att
cyklister ska upp for trottoarkanten for att nd cykelbanan. Trots skyltning som
visar att trottoaren &r tillaten bade for cyklister och gaende sa ar det latt att
misstolka vilka som far anvanda trottoaren. Det leder dven till konflikter mellan
fotgangare och cyklister da cykelbana och gangbana ej ar separerade fran
varandra.

Figur 2.2  Befintlig gng- och cykelinfrastruktur langs med Kungsgatan som utgérs av en trottoar dar
gaende och cyklister maste samsas om utrymmet.

Det kan aven konstateras att befintlig infrastruktur har en varierad standard och

kvalitet. Olika breddmatt, beldggning och separering forstarker otydligheten i

cykelnatet (se Figur 2.3). Manga delar av cykelnatet behover ses over for att

skapa ett enhetligt cykelnét av god standard.
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Figur 2.3 Cykelbana pa Tradgardsgatan som smalnar av nar den méter Drottninggatan i centrala
Hudiksvall

2.2 Cykelresor idag

Det finns ingen aktuell resvaneundersokning eller motsvarande for att analysera
dagens cykeltrafikfloden i Hudiksvall. Strava? har darfoér anvénts som underlag
for att fa en bild dver var invanarna cyklar i staden.

Kartan nedan visar hur cyklister ror sig i Hudiksvall. Kungsgatan, Stationsgatan,
Hamngatan och Ostanbricksvagen utmarker sig som strak med mest cykeltrafik.
Utover det cyklas det d&ven mer pa Drottninggatan och Humlegatan/Breda gatan
an pa andra gator.

Identifierade resmonster bor tolkas med varsamhet eftersom Stravas anvéndare
ar framst motionarer samt man mellan 30 och 49 ar, vilket kan gora resmonstret
missvisande, t.ex. till kvinnodominerande arbetsplatser sa som sjukhus. Datan
visar inte eller hur manga anvandare som anvént appen®.

Underlaget &r dock intressant eftersom ger bra information 6ver vilka vagar som
ar genast igenom tétorten.

2 Strava ar en app utvecklad for idrottare att kunna analysera var och hur langt de t.ex. har cyklat.
3 Trivector, 2018, Bike data — Crowd sourced Big Data for cycling.
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Figur 2.4  Karta 6ver hur cyklister fardas i Hudiksvall. Ju ljusare och bredare linje desto fler cyklister
(kalla: Heatmap fran Strava, 2018).
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2.3 Boende- och sysselsattningstathet

For att understka var flest personer bor och arbetar i Hudiksvall har natt- och
dagbefolkning per Nyko 4-omrade Kkartlagts.

Nattbefolkning

Figur 2.5 nedan visar var det bor flest personer i Hudiksvalls tatort. Det ar nagra
omraden, framst Kristineberg (i norr), Helenedal, Bjérkberg och Stormyra (i 6st)
samt Hasta och Jakobsberg (i vist), som urskiljer sig som titast befolkade. Aven
befolkningen i de centrala delarna av staden &r hog.

Natbefolkning per nyko omraden
° 0-191

@® 191-382

@ 3:2-574

: . 574 - 765
. 765 - 957

[] Tatortsgransen
Nyko 4 gransen

Figur 2.5  Nattbefolkningen uppdelat per Nyko 4 omraden i tatorten.
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Dagbefolkning

| Figur 2.6 nedan visas var flest personer arbetar inom Hudiksvalls tatort. Utifran
figuren sa gar det att urskilja ett par omraden dar manga personer arbetar.

Dagbefolkningen ar hogst i omradet dar sjukhuset ligger, omradet som tacker
industriomradet soder om Malnvégen, i den centrala delen av staden dar
kommunhuset ligger, samt i de tva externa handelsomradena norr om tatorten
(Sanna dar Bromangymnasiet ligger och Fors/Bjornmyra).

Dagbefolkning per nyko omraden
° 0-298

@® 298-5%

® 5%6-8%

| @ s-19
. 1191 - 1489

[ Tétortsgransen
Nyko 4 gransen

Figur 2.6  Dagbefolkningen uppdelat per Nyko 4-omraden i tatorten.
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2.4 Viktiga malpunkter

De malpunkter som &r viktiga att ta hansyn till &r de som alstrar manga resor, det
vill sdga de storsta arbetsplatserna och utbildningsverksamheterna, handel och
fritidsverksamheter samt kollektivtrafikknutpunkter. Viktiga malpunkter i
Hudiksvall har sammanstallts i foljande tabell.

Tabell 2-1 Viktiga malpunkter i Hudiksvall.

Nr  Malpunkt Kategori

1  Hudiksvalls station Kollektivtrafik

2 Centrumbusshallplats Kollektivtrafik

3 Glysisvallen Fritidsanlaggning
4  Badhuset Fritidsanlaggning
5  Aktivitetsfabriken Fritidsanlaggning
6  Sportparken Fritidsanlaggning
7 Hastaholmen sporthall Fritidsanlaggning
8  Guldsmeden Handel

9 Fyren Handel

10 Bryggeriet Handel

11 Lé&roverket Skola

12 Ostra skolan Skola

13 Bromangymnasiet Skola

14 Vastra skolan Skola

15 Hasta skola Skola

16 Skolbyn Skola

17 Sandvalla Skola

18 Bjorkberg Skola

19 MTH Skola

20 Hudikgymnasiet Skola

21 Hudiksvalls sjukhus Arbetsplats/vardverksamhet
22 Folktandvarden Vardverksamhet
23 Halsocentraler vid Kotorget Vardverksamhet
24 Varvet Vardverksamhet
25 Hastaholmen hélsocentral Vardverksamhet

Utdver befintliga malpunkter behdver hansyn &ven tas till framtida
utvecklingsplaner. Hudiksvall kommun arbetar just nu med tva havsnara
stadsutvecklingsprojekt. Vid Djupestrand, vid sddra delen av Képmanberget,
byggs bostdder med begransade inslag av handel och kontor, samt bryggor
tillgangliga for allmanheten.* Det nya bostadsomradet, med inflyttning under
2018, bestar av ca 80 hus och lagenheter®. Vid Kattvikskajen, lokaliserat mot

4 https://hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Samhallsutveckling-och-planering/Detaljplaner/Kopmanberget-29-m.-
fl.-bostader.html (2018-11-14)

5  https://hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Samhallsutveckling-och-planering/Havslage-Hudik.html (2018-11-14)



https://hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Samhallsutveckling-och-planering/Detaljplaner/Kopmanberget-29-m.-fl.-bostader.html
https://hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Samhallsutveckling-och-planering/Detaljplaner/Kopmanberget-29-m.-fl.-bostader.html
https://hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Samhallsutveckling-och-planering/Havslage-Hudik.html
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havet dster om jarnvégsstationen, planeras for en ny stadsdel®. Planeringen &r
fortfarande i tidigt skede, men i etapp 1 forvantas ca 450 bostader byggas pa
Kattvikskajen.

Figur 2.7 nedan visar var i Hudiksvall de viktigaste malpunkterna ligger. Det
finns en geografisk koncentration av malpunkter i de centrala delarna av
Hudiksvall. Utanfor de centrala delarna finns framst ett antal skolor/gymnasium
och fritidsanlaggningar. Det ar viktigt att det nya huvudcykelnétet i sa stor
utstrackning som majligt ansluter till utpekade viktiga malpunkter.

MTH utbildning
@

g Sandvalla
Bromangymnasiet “ /
® 7 ® /

Glysisvallen

Hudiksvalls sjukhus.i _ Bryggeriet ’lHélsdcentmI KT .Bj'drkberg
< il e A1 Ostra Skol
Vaéstra skolan. badhus rent G‘ldsﬂ?eden Sportpark Suo koo
@ Hudikgymnasiet
Ny centrumhdliplats v Skolbyn
| Jamnvégstation £ | Folktandvérd = Varvet = @ 9
sl e - | EEIEEE Aktivitetsfabriken
Djupestrand :
f 2 €]
Hasta skola
Hastaholmen v‘é’rd
v .OHﬁstaholmen sport
Malpunkter
@ Fritidsanlaggning
Galleria
® Skola
® Vardverksamhet
:‘ ® Utvecklingsomréde
0 750 | 1500 m ® Kollektivtrafikknutpunkt

Figur 2.7  De viktigaste malpunkterna i Hudiksvall.

6 https://hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Samhallsutveckling-och-planering/Havslage-Hudik.htmlc (2018-11-14)



https://hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Samhallsutveckling-och-planering/Havslage-Hudik.htmlc
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2.5 Lokal topografi

Hudiksvalls topografi ar kuperad. De centrala delarna av staden ligger l&gre &n
de véstra och 6stra delarna. Detta leder till att Hudiksvall upplevs som en kuperad
stad med en stigning i bade vastlig och 6stlig riktning utifran stadskarnan. De
flackaste strackorna finns langs med Lillfjarden och havet (Kattvikskajen -
Hamngatan - Djupestrand) samt langs med Malnvégen.

Figur 2.8 Topografi i Hudiksvall tatort (Kalla: Lantmateriet).

2.6 Kollektivtrafiklinjenat

Att kartlagga busstrafiken ar viktigt for att kunna identifiera vilka strak och
korsningar som trafikeras av bussar och for att kunna ta hénsyn till eventuella
malkonflikter mellan kollektivtrafikstrak och det framtagna forslaget pa
huvudcykelstrak. Malkonflikter kan uppkomma mellan cykel och busstrafik pa
vissa strak, framforallt i korsningar dar bada trafikslagen prioriteras och det rér
sig manga manniskor.

Busslinjenatet i Hudiksvall kopplar samman stadens olika omraden. Flera
busslinjer trafikerar i dagsldget de centrala delarna av Hudiksvall. | skrivande
stund (dec 2018) genomférs en Gversyn av busslinjenatet i tatorten och stora
forandringar i linjenatet forvantas. De nya busslinjedragningarna ska borja
trafikeras sommaren 2018.
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Figur 2.9  Busslinjenatet i Hudiksvall tatort (kalla: Xtrafik, 2017).

2.7 Biltrafikfloden

Biltrafikflodet &r en relevant aspekt att ta hénsyn till fér kunna anpassa
cykelinfrastrukturen till radande trafik, exempelvis vid planering av lamplig
separeringsgrad och korsningsutformning.

Figur 2.10 nedan visar arsdygnstrafiken for 2017. Sédra Véagen/Kungsgatan ar
den hogst trafikerade vagen med cirka 10 200-12 400 bilar per dygn. Hamngatan
och Stationsgatan ar dven de relativt hogt trafikerade med cirka 9 000-10 000
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bilar per dygn. De mest centrala delarna av Hudiksvall har minst biltrafik per
dygn (bland uppmatta strackor) med cirka 1 500-5 800 bilar per dygn.

8770
@

10568 3374
6801 5

10608
@
1647

2410

11607 1469 5575 |
39570080 josce

O 2796 :

- ) ° 5238

9195
11423 @
® o

12405
®

7216

0 250 500 750 1000 m

Figur 2.10 Antal bilar per dygn enligt ADT métning fran 2017.

2.8 Genhetsanalys

For att analysera viktiga kopplingar har en genhetsanalysen genomforts mellan
bostadsomraden med hogst boendetathet och de malpunkter som bedoms alstra
mest trafik.

De bostadsomraden som valts ut ar Kristineberg samt Gstra och vastra delarna av
Hudiksvalls tatort”. Befolkningen &r dven hogt i de centrala delarna av tatorten
men ingar ej i denna analys eftersom ligger pa gangavstand till manga centrala
malpunkter.

7 Baserat p& Hudiksvalls kommuns underlag om nattbefolkning p& niva nyko 4, se Figur 2.5.
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De malpunkter som har valts ut & Hudiksvalls station, den nya
centrumbusshallplatsen vid Bankgrand, gallerian Guldsmeden och sjukhuset.
Utover dessa utpekade malpunkter har dven tre ytterligare arbetstata omraden
tagit med i analys: industriomradet soder om Malnvagen och de tva externa
handelsomradena norr om tatorten - Sanna och Fors/Bjoérnmyra (se Figur 2.6).

Hudiksvalls station och den nya centrumbusshallplatsen ar viktiga malpunkter ur
ett hela-resan perspektiv. De behdver vara tillgangliga for cyklister for att skapa
ratt forutsattningar for kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik.
Resterande malpunkter anses som viktiga platser att latt kunna ta sig till med
cykel pa grund av deras besokstathet och storlek som arbetsplats.

Analysen bygger pa att koppla ihop samtliga bostadsomraden med samtliga
malpunkter (fagelvagen) for att sedan kunna identifiera viktiga kopplingar.
Svarta pilarna i Figur 2.11 illusterar dessa kopplingar. Gena kopplingar dver
vatten (sj0 och hav) har valts bort. Identifierade kopplingar koncentrerar sig
utmed tva huvudkorridorer i nord-sydlig riktning och dst-vastlig riktning och
indikerar var behovet av cykelkopplingar igenom tatorten &r som storst.

L
\

N

I3

e /f @

@ Tigstation

@ Busshallplats
@ Bostadsomrade
@ Arbetsplats

Figur 2.11 Teoretiska kopplingar mellan bostadsomréden och viktiga méalpunkter. De ljusréda pilarna
illustrerar var de tva huvudkorridorer ligger i tatorten.
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2.9 Sammanfattning

Dagens cykelnét ar bristfalligt med flera osammanhéngande cykelbanorna, inte
minst genom de mest centrala delarna av staden dar det saknas tydliga kopplingar
i nord-sydlig och 0Ost-vastlig riktning.

Grundforutsattningar for att 6ka cykelandelen i Hudiksvall &r dock goda eftersom
samtliga utpekade malpunkter och tatbefolkade bostadsomraden ligger relativt
nara varan inom tva kilometers fagelavstand fran stadscentrumet. Detta innebéar
att de flesta resor inom tatorten har cykelvanliga avstand.

Flera av malpunkterna ar koncentrerade i de centrala delar av tétorten medan de
flesta tatbefolkade omradena ligger i utkanten av staden med behov av goda
cykelkopplingar till de centrala delarna.

Genomford genhetsanalys visar att behovet av cykelkopplingar ar viktigast langs
med tva axlar i nordost-sydvastlig riktning samt i ost-vastlig riktning dar de flesta
malpunkterna och bostadsomradena lokaliseras.

Nuldgesbeskrivningen visar dven att det finns en del barriérer att ta hansyn till i
arbetet med att identifiera den mest optimala strackningen inom utpekade axlar i
respektive riktning. Dessa barriérer &r bland annat Hudiksvall kuperade topografi
som framst forsamra tillgdngligheten i Ost-véstlig riktning, den befintliga
stadsstrukturen som pa vissa stallen forsvarar mojligheten for gena
cykelkopplingar samt hart trafikerade vagar.
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3. Principer for huvudcykelnat

3.1 Huvudcykelnat —en del av cykelnatet

Cykelnétet ska tillfredsstalla cyklisternas vardagsbehov i Hudiksvall och skapa
forutsattningar for att 6ka andelen cyklister i staden. Cykelnéat i en tatort bor delas
upp i minst tva kategorier®: huvudnét och lokalnét.

Huvudnatet utgor stommen i cykelnatet pA samma satt som gatorna i huvudnatet
utgér stommen i bilnatet. Huvudnatet &r for cyklister som fardas langre strackor
inom tatorten och bor dimensioneras for hogre cykelhastigheter. Natet bestar till
Overvagande del av separerade cykelvdgar som binder ihop olika stadsdelar med
varandra och med andra viktiga malpunkter, sa som stdrre arbetsplatsomraden,
centrum, jarnvdgsstation, bussterminal, skolor, sjukhus och storre
fritidsanlaggningar.

| det lokala cykelnatet sker manga av de korta cykelresorna inom olika
bostadsomraden. Det lokala cykelnatet utgors bade av lokala gator och
cykelvagar. Lokalt cykelnat ar ett mer finmaskigt nat som anvénds for att fardas
inom en stadsdel® och kopplar ihop mindre mélpunkter till huvudcykelnat.

Figur 3.1  Schematisk bild som illustrerar skillnaden mellan huvudnét (réd) och lokalnat (grd) gallande
maskvidd och tillganglighet till viktiga malpunkter (svart).

8  Trafikverket nya forslag om att dela upp cykelstrak mellan fyra typer som &r: Regionala cykelstrak,
huvudcykelstrak, lokalt cykelstrdk och sommarcykelstrak. Trafikverket, 2018. Forslag till kategorisering av
cykelnatet.

9 Trafikverket, 2018. Forslag till kategorisering av cykelnétet.
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3.2 Huvudcykelnatets struktur

Huvudcykelndtet bor vara minst lika gent som bilndtet. Det ska vara l4tt att hitta
till de malpunkter som natet sammanbinder och huvudstraken bér bestd av
sammanhangande cykelvagar som medger en god fardhastighet for cyklisterna.
Foljande principer for huvudcykelnitet struktur bor beaktas'®:

» Genhet
» Orienterbarhet
» Narhet

Dessa aspekter mojliggor att pa ett systematiskt satt kunna valja vilka strackor
som har storst potential for att ge cyklister den basta mojligheten att na
malpunkter pa snabbaste satt.

Genhet

Hur gent cykelnatet ar bestams till stor del av hur snabbt cyklisten kan ta sig fran
start till mal. Genom att dividera ett straks faktiska langd med fagelvagen kan
genheten berdknas (genhetskvot). FOr en attraktiv cykelinfrastruktur bor
genhetskvoten maximalt vara 1,25 (d.v.s. 25 % langre cykelvag jamfort med
fagelvagen). Mellan 1,26 och 1,50 ar acceptabel standard, medan genhetskvoter
over eller lika med 1,50 inte anses tillrackligt attraktivt. '

Maskvidden i cykelnat ar ocksa en viktig aspekt kopplat till genheten. | TRAST
2007*2 hanvisas till det danska Trafikverkets, Vejdirektoratet, idékatalog for
cykeltrafik®3. ldékatalogen foreslar att maskvidden i huvudcykelnatet inte bor
vara storre an 500 meter och halften sa stor, dvs 250 meter, i de centrala delarna.

Narhet

Med nérhet avses tat bebyggelsestruktur dar bostéder, arbetsplatser och service
har lokaliserats sa att det skapar korta avstand och resvagar. Ett huvudstrak for
cykel kan skapa ndrhet genom att sammanbinda stadsdelar med viktiga
malpunkter (arbetsplatser, kollektivtrafikknyttpunkt, stadscentrum, skolor,
handel, m.m.) med gena och kontinuerliga kopplingar.

Orienterbarhet

Med orienterbarhet avses ett cykelnat som har en lattforstaelig och
sjalvforklarande struktur. En sammanhangande végvisning och orientering med
hjalp av landmaérken (berg, kyrkor, byggnader, etc.) underlattar orienterbarheten,
men kan inte gottgora for ett cykelvagnat med dalig orienterbarhet.
Orienterbarheten underlattas av kontinuerliga strak utan for manga
riktningsforandringar. Dér valmojligheter uppstar behover straken tydligt
vagvisas.

10 Spacescape, 2011. Cykelstaden — En idéskrift om stadsplanering for mainstreamcyklistens aterkomst.
11 Standardnivéderna kommer fran TRAST

12 www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/Planera-och-utreda/samhallsplanering/samspel-mellan-trafik-och-
bebyggelse/Planera-for-hallbara-stader-och-attraktiva-regioner/Trafik-for-en-attraktiv-stad/
13

www.vejdirektoratet.dk/DA/viden og_data/publikationer/Lists/Publikationer/Attachments/416/idekatalog%2
Ofor%20cykeltrafik.pdf Vejdirektoratet 2000 s48



http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/publikationer/Lists/Publikationer/Attachments/416/idekatalog%20for%20cykeltrafik.pdf
http://www.vejdirektoratet.dk/DA/viden_og_data/publikationer/Lists/Publikationer/Attachments/416/idekatalog%20for%20cykeltrafik.pdf
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3.3 Huvudcykelnatets utformning

Huvudcykelstraken i huvudcykelnat bor utformas for hog standard avseende
framkomlighet och trafiksdkerhet med raka strackningar, bra belysning och
underhall. Foljande aspekter ska beaktas:

» Trafiksakerhet
» Framkomlighet
» Komfort

Framkomlighet

En hog framkomlighet for cyklister skapas bl.a. genom flacka strak utan tvéra
kurvor eller for manga avbrott i form av att cykelbanan byter sida om végen,
korta vantetider vid trafiksignaler och strak dar cyklisten inte behover dela
samma utrymme som gaende eller motorfordon. Eftersom cyklister ar en
heterogen grupp och féardas i olika hastigheter &r det viktigt att cykelvédgen ar
tillrackligt bred for att tillata omkarning.

Beldaggningstyp ar en viktig kvalitet i ett cykelndt. Som standard for
huvudcykelnét bor belaggningen vara hardgjord och slét, vilket innebar asfalt.

For att cyklisterna ska kunna halla hog genomsnittshastighet i huvudcykelnatet
— utan att behdva cykla fortare — ar det viktigt att korsningarna med biltrafiknatet
utformas sa att de blir framkomliga, sdkra och bekvama. For att pa samma gang
minska korsande bilars hastighet och 0ka cyklisternas komfort ar upphdjda
passager en lamplig atgard langs huvudcykelnatet.

Trafiksakerhet

| huvudcykelnatet ska det vara lag risk att utsattas for skador. Att bygga helt
separata cykelvagar fran 6vrig motortrafik ar ett effektivt satt att reducera risken,
men kan i vissa fall leda till otrygga strak genom skogspartier etc. Gaturummens
utformning behdver utformas sa att det medfor en lag hastighet for motortrafiken
(<30 km/tim) dar cyklister och motorfordon samsas om utrymmet och i
korsningspunkter.

For att minska konflikterna mellan cyklister och andra trafikanter kravs en tydlig
separering dels med motortrafik dels med gangtrafik. For cyklister ar blandtrafik
med gaende en komfort- och framkomlighetsfraga och inte sa mycket en
sakerhetsfraga medan de gaende daremot ofta kanner sig otrygga da de behdver
dela utrymmet med cyklister.

Komfort

Cyklisterna ar mer &n andra trafikslag beroende av koérytans standard och
underhall. Huvudnatets cykelvagar bor belaggas med asfalt eller annan
belaggning med likvérdiga egenskaper. Sadan belaggning ar ocksa betydelsefull
for trafiksékerheten och framkomligheten.

Utover beldggningen &ar dven bra belysningen och vagvisningen en del av
komforten.

14 Spacescape, 2011. Cykelstaden — En idéskrift om stadsplanering fér mainstreamcyklistens aterkomst.
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Belysning ar en viktig aspekt ur bade trygghets- och trafiksakerhetssynpunkt.
Brister i korytan, vagvisningar och vagmarkeringar ska enkelt kunna uppfattas
aven i morker.

Véagvisningsskyltar bor placeras sa de ar latta att upptacka. For att tydliggora
trafikregler och forbattra samspelet mellan olika trafikantgrupper ar det lampligt
att ocksa anvanda markeringar i vagbanan t.ex. linjer, pilar och symboler.
Vagvisningen far dock inte vara beroende av markeringar i vagbanan da dessa
inte alltid syns vid vintervéglag.

3.4 Cykelinfrastruktur och standardnivaer

Enkel och dubbelriktande cykelbanor

I grunden &r alla cykelbanor dubbelriktade och for att en cykelbana ska vara
enkelriktad krévs det lokal trafikforeskrift och utmarkning med tillaggstavla,
vilket gor processen att ta fram denna typ av cykelbana mer komplex*®.

Fordelen med enkelriktade cykelbanor ar att de skapar en sékrare trafikmiljo vid
korsningspunkter da de underlattar samspelet mellan cyklister och &vriga
trafikslag. Detta beror pa att man undviker situationen som uppstar med
dubbelriktade cykelbanor, dér cyklister kommer fran “fel” héll. Pa grund av detta
ar enkelriktade cykelbanor att foredra i miljoer med tat bebyggelse och
stadsmassig struktur®®.

Dubbelriktade cykelbanor ger i vissa fall fordelar med en genare vadg mellan
malpunkter, da gator och andra barriarer inte behover passeras flera ganger. Pa
grund av trafiksakerhetsproblematiken ska man vara aterhallsam med
anlaggandet av dubbelriktade cykelbanor men de kan vara lampliga d&r man har
en stor ansamling malpunkter pa ena sidan av gatan eller om gatan utgor en
barridr med f& korsningspunkter?®.

| valet mellan enkel- eller dubbelriktad cykelbana ar ofta tillganglig gatubredd
en avgorande faktor. Enkelriktade cykelbanor pa bada sidor av en gata tar mer
plats i ansprak &n en dubbelriktad, enkelsidig cykelbana.

Cykling i blandtrafik

Huvudcykelnatet bor i forsta hand besta av cykelinfrastruktur separerad fran
andra transportmedel. Cyklister k&nner sig ofta tryggare med separerade
cykelfalt eller cykelbanor an i blandtrafik. Pa strackor med blandtrafik kan
cyklister ofta halla hogre hastigheter an pa cykelbanor vilket uppskattas av de
cyklister som vardesatter framkomlighet.t’

Pa grund av Hudiksvalls befintliga forutsattningar kommer vissa strackor av
huvudcykelnétet behdva ga i blandtrafik. For att avgora om strackan ar lamplig
for blandtrafik ar det viktigt att strackan har 1ag hastighet och lagt bilflode.
Forekomsten av parkerade bilar paverkar ocksa cyklisternas trygghet och

15 CROW (2007). Design manual for bicycle traffic.
16 Spacescape (2011). Cykelstaden En idéskrift om stadsplanering for mainstreamcyklistens &terkomst
17 GCM handbok s.85
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komfort!8, Kantstensparkering bor inte forekomma pé striackor med blandtrafik
pa grund av de sakerhetsmassiga riskerna med backande bilar, begransning av
sikt och bilddrrar som 6ppnas.

Blandtrafik kan tillitas pa strackor dar bilflédet inte Gverstiger 300 bilar/dH,
detta resulterar dock i mindre god standard &n cykelfélt och cykelbana®®. Den
skyltade hastighetsgransen for strackor med blandtrafik bor inte dverstiga 30
km/tim.2° Det ar viktigt att strickan hastighetssikras med t.ex. farthinder for att
sakerstalla att faktisk hastighet inte dverskrider den skyltade. Vid en hastighet pa
50 km/tim kan cykeltrafik tillatas i blandtrafik om bilflodet inte dverskrider 100
bilar/dH?.

Det &r viktigt att beakta barnperspektivet om blandtrafik dvervégs. Barn agerar
inte som vuxna i trafiken och deras beteende grundar sig ofta i osékerhet. Studier
visar att barn som fardas i blandtrafik tycker att trafiken ar mer farlig &n barn
som fardas dar trafiken &r separerad®?. Strickor dir manga barn fardas sjilva,
t.ex. strak som leder till skolor, bor utformas med separerade cykelvégar.

Rekommenderade standardnivaer

Infrastrukturen i huvudcykelnatet ska vara av god kvalitet, &ven om avsteg kan
behdva goras med hansyn till de befintliga fysiska forutsattningarna.
Huvudcykelnatet bor ha hogre prioritet sett till atgardsbehov, drift och underhall
an det ovriga cykelnétet i kommunen. Tabellen nedan redovisar de standarder
som foreslas galla for cykelnatet i Hudiksvall.

Tabell 3-1 Standardnivaer pa stracka for huvudstrdk och lokalstrak

Kvalitet Huvudstrak Lokalstrak
Bredd
Cykelfalt 1,5m 1,5m

Cykelbana jamte gangbana, 3,8 m (varav 1,8 mgangbana) 2m

enkelriktad

Gang- och cykelbana, dubbelriktad 4,3 m (varav 1,8 m gangbana) 3 m

cykelbanan

Markeringar och farg pa

Dimensionerande cykelhastighet

Ja

30 Km/h

Separering

Separering cyklister och bilar Ja Om >30 km/h
Separering cyklister och gédende Ja Ej krav

Ovrigt

Belaggning Asfalt Inga krav
Véagvisning Ja Viktiga malpunkter
Belysning Egen GC belysning Gatubelysning OK

Ja

25 Km/h

18 GCM handbok
19 GCM handbok s.54
20 GCM handbok s.54

21 GCM handbok s. 85

22 50U 2012:70 Okad och sakrare cykling — en dversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv
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4. Forslag pa huvudcykelnat

4.1 Utredning strackningsalternativ

Framtagna strackningsalternativ baseras i huvudsak pa tva grundkriterier:

1) att de gar langs med vagar som kopplar ihop stadsdelar med viktiga
malpunkter (storre bostadsomrade alternativt viktiga malpunkter) i motsatt
lage (Norr med Syd respektive Ost med Vast), dvs skapar narhet med god
kontinuitet.

2) att de passerar centrum pa ett gent satt med god orienterbarhet dvs tva
grundl&dggande aspekter for huvudnatets struktur.

| Figur 4.1 nedan redovisas samtliga identifierade strdckningsalternativ, tre
alternativ i nord-sydlig riktning och fyra alternativ i 6st-véstlig riktning.

A
ALL

2

oS S
UDIKSVALL ©

j,g‘ Djuped

Hasta P 4

Figur 4.1 Identifierade strackningsalternativ 1-4. Figuren visar hur de ansluter till bostadsomrade med
storst befolkning (ljusroda ytor), centrum (lila yta) och viktiga malpunkter (Blda punkter vis
Sjukhuset, Centrum hallplatsen och Jarnvagsstation).



22

Trivector Traffic

Identifierade strackningsalternativ i nord-sydlig riktning &r:

1) Kungsgatan - S6dra V&gen
2) Kungsgatan - Vastra Tullgatan — Olof Bromans gata - Strandgatan
3) Kungsgatan - Drottninggatan - Stationsgatan

Dartill har aven straket langs Breda gatan och Humlegatan pekats ut som viktig
tvarforbindelse pa andra sidan sjon.

Identifierade strackningsalternativ i st-vastlig riktning &r:

1) Norra Kyrkesplanaden — Hamngatan — Malnvégen

2) Tradgardsgatan — Djupegatan

3) Tradgardsgatan — Nybyggaregatan — Fiskebyvagen

4) Kalhagsgatan — Skeppsdalsvagen — Finntorpsvéagen — Fiskebyvagen

En begransning i dst-vast riktningen har varit att det finns fa gena kopplingar i
gatunatet i 6st-vastlig riktning genom centrum. Enbart Storgatan gar rakt igenom
centrum i Gst-vastlig riktning, men da den delvis ar reglerad som gagata anses
den olamplig som huvudcykelstrak.

For att valja vilka strak som ar bast lampade som huvudcykelstrak i nord-sydlig
respektive ost-vastlig riktning har de varderats med hjalp av principerna for
huvudnatets struktur (se del 3.3):

» Genhet: genhetskvot, dvs verkligt avstand dividerad med fagelavstand for
hela straket.

» Naérhet till bostader: hur ligger straket i forhallande till omraden med
stort antal bostader

» Narhet till malpunkter: hur ligger straket i forhallande till de storsta
malpunkterna

» Sammanhéngande huvudcykelstrak: hur kopplar straket till 6vriga
delar av huvudcykelnéatet

» Orienterbarhet: antal riktningsfordndring i form av snéva kurvor.
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| tabellerna nedan redovisas bedoémning for samtliga strakalternativ i bada
riktningar.

Tabell 4-1 Bedomning av mojliga strakalternativ i nord-sydlig riktning.

Strék alternativ

Genhet

Narhet till

Narhet till

Samman-

Orienterbarhet

malpunkt bostader héangande
huvudcykelstrak
1. Kungsgatan - |1,09 - Direkt - God anslutning |- Ansluter till - Mycket bra
Sddra Véagen anslutning till till Kristineberg i | Drottninggatan orienterbarhet,
sjukhus norr och Hastai | med goda foljer alltid
- Gér langs soder. kopplingar till de | samma vag
centrums vastra |- Bra kopplingar | centrala (huvudled) i en
sida till centrala Hudiksvall. tydlig norr-sydlig
Hudiksvall. - Ansluter till N. riktning
Kyrkesplanaden |- Kraver fa
med goda atgarder for att
kopplingar till skapa
centrala kontinuerlig
Hudiksvall koppling.
2. Kungsgatan - 1,17 - Gér rakt igenom | - God anslutning | - Ansluter till - Mindre god
Vastra Tullgatan — centrumet men till Kristineberg i | Drottninggatan orienterbarhet
Olof Bromans saknar direkta norr men sdmre | med goda med nagra
gata - kopplingar till narhet till storre | kopplingar till mindre riktnings-
Strandgatan sjukhuset och bostadsomraden | centrala forandringar samt
kollektivtrafik- i sodra delen av | Hudiksvall. strak som féljer
knutpunkt straket. - Ansluter till N. olika vagar med
- God narhet till Kyrkesplanaden | olika karaktér
centrumet med goda
kopplingar till
centrala
Hudiksvall.
3. Kungsgatan - | 1,20 - Gar igenom - God anslutning |- Gar via - Relativ god
Drottninggatan - centrumet till Kristineberg i | Bankgrand med | orienterbarhet
Stationsgatan - Direkt norr men samre | god majlighet att | med nagra
anslutning till nya | narhet till storre | ansluta till dst- mindre riktnings-
centrumbuss- bostadsomraden | vastliga strak forandringar
hallplatsen i sodra delen av
och tagstationen | straket.
- Bra kopplingar
till centrala delar
av tatorten.

Samlad bedémning av utredningsalternativen i nord-sydlig riktning:

» Genhet: Samtliga strak ar gena men strak 1 har basta genhetskvoten
jamfort med de tva andra straken.
» Narhet till malpunkter: Strdk 1 och 3 bedéms ha béast koppling till
malpunkter i Hudiksvall.
» Naérhet till bostader: Strak 1 och 2 bedéms ha bast koppling till bostader
i Hudiksvall.

» Sammanh&angande

huvudcykelnat:

Strdk 3 beddms

ha bést

forutsattningar for att skapa ett sammanhéngande huvudcykelnét.

» Orienterbarhet: Strak 1 bedéms ha bést orienterbarhet och &r det
tydligaste alternativet for cyklister. Strak 2 bedéms ha lagst orienterbarhet
bland samtliga identifierade strak.

Utover dessa aspekter kan topografi analyseras: Strak 3 &r i genomsnitt flackast
medan strak 2 ar mest kuperat.




Tabell 4-2 Bedomning av méjliga strakalternativ i ost-vastlig riktning

24

Trivector Traffic

Strak alternativ. Genhet | Narhet till Néarhet till SEINnERE Orienterbarhet
malpunkt bostader hangande
huvudcykelnéat
1. 1,08 - Direkt - Mindre bra - Passerar - Mycket bra,
anslutning till kopplingar till Bankgrand som | féljer alltid
Norra station och nya storre ansluter till 6vrigt | samma vag. Det
Kyrkesplanaden - centrumbuss- bostadsomraden | cykelnat finns i huvudsak
Hamngatan — hallplatsen da stréket [oper | - Stréket forsatter | en riktnings-
Malnvagen - Ansluter séder | langs med vasterut pa ett forandring fran
om centrumet industriomradet | naturligt satt pA | Hamngatan till
- Loper vid och havet Norra Magasinsgatan
industriomradet Kyrkesplanaden
soder om for att nd
Malnvégen huvudstrak langs
med Kungsgatan
2. 1,03 - Ansluter mitt i - Straket osterut | - Ansluter vid - Rak strackning,
Tradgardsgatan — centrumet borjar i direkt Drottninggatan men med tva
Djupegatan - Ansluter i 6stra | anslutningen till | och svart att skarpa riktnings-
delen till lokala Helenedal/ fortsatta vasterut | férandringar 6ver
centrumet Oster | Djuped genom centrumet | Varvsgatan
med vissa bostadsomraden | till Kungsgatan-
verksamheter stréket
(Ica osv)
3. 1,08 - Ansluter mitt i - Strékets 6stra - Ansluter vid - Rak strackning
Tradgardsgatan — centrumet del borjar i Drottninggatan med en mindre
Nybyggaregatan anslutning till och svart att riktnings-
— Fiskebyvagen flera storre fortsatta vasterut | forandring dver
bostadsomraden | genom centrumet | Nybyggaregatan
(Bjorkberg, till Kungsgatan-
Stormyra) och stréket
angor aven
Djuped
4. Kélhagsgatan — | 1,10 - Ansluter norr - Strakets ostra | - Ansluter vid - Ganska svag

Skeppsdalsvagen
— Finntorpsvagen
— Fiskebyvagen

om centrumet

del ansluter till
flera storre
bostadsomraden
(Bjorkberg,
Stormyra)

Drottninggatan
och svart att
fortsatta vasterut
genom centrumet
till Kungsgatan-
stréket

orienterbarhet
med flera
riktnings-
forandringar,
sarskilt 6stra
delen.

Samlad bedémning av utredningsalternativen i 6st-vastlig riktning:

» Genhet: Alla strak erbjuder mycket god genhet, men Strak 2 & marginellt
béattre jamfort med Ovriga.
» Narhet till malpunkter: Strak 1 bedéms ha bast koppling till malpunkter
I Hudiksvall.
» Narhet till bostader: Strdk 2, 3 och 4 beddms ha bast koppling till
bostader i Hudiksvall. Strak 1 bedéms ha relativt svaga kopplingar till
bostader da det gar genom industriomrade och langs vattnet.

» Sammanh&angande

huvudcykelnat:

Stradk 1 beddms

ha bést

forutsattningar for att skapa ett sammanhéngande huvudcykelnét.
» Orienterbarhet: Strak 1 bedéms ha bast orienterbarhet och &r det
tydligaste alternativet for cyklister. Strak 2 och 4 beddms ha lag

orienterbarhet med flera riktningsférandringar.

Bland samtliga fyra alternativ &r strackan 1 det flackaste alternativet.
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4.2 Forslag pa huvudcykelnat

Baserat pa utvarderingsmatrisen i foregaende avsnitt samt forankringdiskussion
med kommunen foreslas huvudcykelnatet utgoras av foljande strak:

» Kungsgatan - Sodra Végen

» Kungsgatan - Drottninggatan — Kattvikskajen/Timmervéagen
» Humlegatan — Breda gatan - Varvsgatan
» Tragardgatan — Nybyggaregatan — Fiskevagen

» Norra Kyrkesplanaden — Hamngatan (langs med kajen) — Malnvégen

| Figur 4.2 illustreras det framtida huvudcykelnatet. Huvudcykelnatet bestar av

12,2 km cykelvag som ar i behov av atgarder for att uppna de standardnivaer for
huvudnéat som specificerats i avsnitt 3.4.

Viktigaste malpunkter
@ Arbetsplats
@® Bostadsomrade
@ Busshdllplats
Tagstation
g i i m— Huvudcykelstrdk

Figur 4.2

Forslag pa huvudcykelnat i Hudiksvalls tatort. Roda streckade linjer ar eventuella
utredningstrak.

Forslaget ger dock lag genhet for tre tangentiella relationer inom tétorten, se de

tre roda streckade linjerna i Figur 4.2Figur 4.2. Dessa kopplingar bor eventuellt
utredas vidare for att dka tillgangligheten mellan norra och 6stra delar av staden,
norra och véstra delar av staden samt véstra och sodra delar av staden.
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5. Atgarder for huvudcykelnatet

5.1 Foreslagna atgarder

Baserat pa platsspecifika forutsattningar, dar tillganglig yta ar den avgorande
faktorn, har olika principlosningar anvénts for de delstrdckor som utgor
foreslaget huvudcykelnat. Principerna for val av cykelinfrastruktur, och deras
for- och nackdelar beskrivs mer ingaende i avsnitt 3.4. De lésningar som foreslas
for delstrackorna framgar av Figur 5.1 nedan.

Cykelbana

= Enkelriktad
=== Dubbelriktad
=== Cykelgata

1000 m - .
® Korsningsdtgarder

750

500

250

Figur 5.1  Fdreslagna principlosningar for delstréckorna som utgdr huvudcykelnatet samt korsningar i
behov av atgarder.
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Delstrackor

Langs flera av de delstrackor som foreslas inga i det framtida huvudcykelnatet
finns befintlig cykelinfrastruktur. Den uppfyller emellertid i majoriteten av fallen
inte kravspecifikationerna for huvudcykelnat som beskrivs i avsnitt 3.4. Det finns
aven en diskontinuitet i dagens nat, dar strdkens olika delar inte ar
sammankopplade och slutar tvart, vilket krédver nyanldggning av cykelbanor.
Nedan listas de atgarder som foreslas for att implementera det foreslagna
huvudcykelnatet.

Tabell 5-1 Atgéarder for de foreslagna delstréckorna i huvudstraket.

Delstracka Langd (km) Typ av GC-bana Placering

Sannavagen-Humlegatan 1 Dubbelriktad Ostra sidan
Kungsgatan-Sédra vagen 25 Enkelriktad Bada sidor
Drottninggatan- 2,6 Dubbelriktad Ostra sidan

Bankgrand-Magasingatan-
Kattvikskajen

Humlegatan-Breda gatan- 1,7 Dubbelriktad Norra/Ostra sidan
Varvsgatan

Tradgardsgatan- 2,5 Dubbelriktad/Cykelgata®® Norra sidan
Nybyggaregatan-

Fiskebyvagen

Norra Kyrkesplanaden- 2,2 Dubbelriktad Sddra/Norra sidan

Hamngatan-Malnvagen

23 Begreppet cykelgata definieras langre ner i rapporten under delen 6.3.
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Korsningsatgarder

-
‘% Huvudgata
L =
-

]
|
fT_

Alternativ 1, gcm-korsning Alternativ 2, gcm- Alternativ 3, gcm-korsning  Alternativ 4, gcm-dverfart

pa stracka med refug och korsning pa stracka med pa stracka med upphoj- pa stracka. Har ar 6ver-

upphdjning. avsmalning och upphdj- ning farten ej upphdjd och
ning. vajningsplikt for biltrafiken

anges med skyltar.

Figur 5.2  Olika typskisser for hastighetssakrad GC-korsning (GCM handboken, SKL).

For att cyklisterna ska kunna halla hog genomsnittshastighet i huvudcykelnatet
— utan att behdva cykla fortare — ar det viktigt att korsningarna med biltrafiknatet
utformas sa att de blir framkomliga, siakra och bekvama. For att pa samma gang
minska korsande bilars hastighet och 6ka cyklisternas komfort foreslas upphéjda
korsningar dar huvudstrakets olika delstrackor méts (se Figur 5.2). Totalt atta
korsningar berors:

Kungsgatan-Sannavagen-Humlegatan
Kungsgatan-Bergsjovagen-Drottninggatan
Kungsgatan-Norra Kyrkesplanaden
Drottninggatan-Tradgardsgatan
Drottninggatan-Stora Kyrkgatan
Stationsgatan-Bankgrand-Magasinsgatan
Varvsgatan-Tradgardsgatan-Nybyggaregatan
Varvsgatan-Hamngatan-Malnvégen

VVVVVYVYYVYY

Utover dessa korsningar tillkommer kostnader for att atgarda de korsningar som
ligger i anslutning till de lokalgator som ansluter till huvudcykelnatet, t.ex.
Kungsgatan — Sodra vagen. Det ar viktigt att samtliga 6vergangar hastighetsakras
for att framja trafiksékerheten och framkomligheten i huvudcykelnatet. Detta blir
en del i arbetet med att atgarda delstrackorna for att sakerstalla att god kontinuitet
skapas utmed hela huvudcykelnétet.

5.2 Konsekvenser

Generellt kan man konstatera att breddningen av befintlig gang- och
cykelinfrastruktur for att na de standardnivaer som beskrivs i avsnitt 3.4 kommer
ha en inverkan pa biltrafiken langs dessa véagar. Kapaciteten for bilister bor inte
paverkas negativt, daremot ar det tankbart att hastigheten kan bli lagre &an i
dagslaget eftersom kérbanan i vissa fall kommer att behdva smalnas av i fordel
till cykelbana.
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Nedan listas de delstrdckor dar konsekvenser for évrig trafik behover beaktas
sérskilt.

Drottninggatan-Stationsgatan

For att kunna infora en dubbelriktad cykelbana pa dstra sidan av Drottninggatan
behover parkeringsplatser pa denna sida tas bort, totalt ca 13 st. Bilister hanvisas
istallet till den stora parkeringen vid Salutorget i centrala Hudiksvall. En
parkeringsutredning genomford av Hudiksvalls kommun visar att 40 % av de
bilar som idag parkerar i centrum har sin hemvist inom Hudiksvalls tatort. Detta
i sig kan motivera att dra ner antalet parkeringsplatser till forman for utokad
cykelinfrastruktur, i ett forsok att 6ka andel hallbara resor inom tatorten.

Ett annat alternativ kan vara att enkelrikta Drottninggatan mellan Bankgrénd och
Tradgardsgatan. Med denna I6sning kan man bibehalla antalet parkeringsplatser
samtidigt som man infor en dubbelriktad alternativt enkelriktad cykelbana langs
Drottninggatan.

Oavsett vilken I6sning man véljer bor prioriteringen av 6vriga trafikslag framfor
biltrafik leda till en mer stadsméssig milj6 l&ngs Drottninggatan och ha en positiv
effekt for de oskyddade trafikanter som ror sig har och uppehaller sig i
stadsmiljon samt de handlare som har sina butiker l&ngs den Ostra sidan av
Drottninggatan.

Ytterligare en positiv aspekt med placering av cykelbana pa den 6stra sidan av
Drottninggatan ar att det blir enklare for de bussar som svanger in pa
Tradgardsgatan fran Drottninggatan. Korsningen ar i dagslaget snav, vilket med
dagens utformning innebér att bussen riskerar att inkrakta pa den dubbelriktade
cykelbana som foreslas pa Tradgardsgatans norra sida.

Nybyggaregatan-Fiskebyvagen

I korsningen mellan Fiskebyvdgen och Nybyggaregatan Gvergar cykelstraket
fran en dubbelriktad cykelbana till en cykelgata, dar cykling sker i blandtrafik.
Da man ror sig i 6st-vastlig riktning langs detta strak upplevs det ej som det mest
logiska att stanna upp i backen och svanga in pa Nybyggaregatan. ldag fortsatter
cyklister ner for backen och svénger istallet in pa Djuparegatan. Om detta strak
implementeras &r det darfor sarskilt viktigt med god vagvisning i denna korsning,
for att oka orienterbarheten och sakerstalla att cyklisterna ror sig langs det strak
som valts.

Det ar aven viktigt att utforma Nybyggaregatan pa ett sadant satt att det ar tydligt
att denna ar en cykelgata. Val av belédggning och borttagning av trottoarkanterna
bor Gvervdgas for att signalera att det &r en cykelgata dar cyklisterna ges god
prioritet.

Inférandet av cykelgata medfor att framkomligheten for bilister reduceras, detta
bor dock inte medfora nagra storre problem da Nybyggaregatan ar en lokalgata
med laga trafikmangder och en hastighetsgrans pa 30 km/h. Man bor dven infora
parkeringsforbud langs med Nybyggaregatan, vilket inte heller bor vara ett
problem da de flesta idag parkerar pa tomtmark.
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Figur 5.3 Referens fran Trondheim. P& aktuella gatan har biltrafik minimerats och det finns ingen
kantstensparkering. Gaende hanvisas till trottoar och cyklister till plattor i kdrbanan som
annars har gatsten. Plattorna bidrar aven till vibrationsddmpning nar motorfordon behéver
nyttja gatan. Foto: Eric Dahlén

Hamngatan-Varvsgatan

Vid nyanléggning av cykelbana vid vattnet langs Hamngatan &r det viktigt att
kringliggande omrade utformas pa ett sadant satt att man minimerar risken for
olyckor, t.ex. &r det viktigt att ha ett staket langs hela kajkanten for att forhindra
att cyklister av misstag faller i vattnet. Har ar det dven synnerligen viktigt att ha
en tydlig separering mellan cyklister och fotgangare, da cyklister langs
huvudcykelnatet fardas i hog hastighet i ett omrade som troligen kommer vara
mycket populért for rekreation.

Figur 5.4 | Norra Hammarbyhamnen i Stockholm valjer manga att gd i cykelbanan for att slippa
gatstenen. Utformning och materialval behéver véaljas med omsorg for tydlig separering
mellan gaende och cyklister (Kélla: stockholmdirekt.se).
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5.3 Kostnadsuppskattning

For att uppskatta kostnaden for ett huvudcykelndat med god standard enligt de
standardnivaer som beskrivs i avsnitt 3.4 har tva scenarion studerats:

1) Nyttjande av befintlig infrastruktur, dar dagens cykelbanor breddas och
sammanfogas langs nya huvudcykelnétet.

2) Nyanlaggning av cykelinfrastruktur langs de strak som ingar i
huvudcykelnatet.

Kostnad for atgarder langs det foreslagna huvudcykelnatet har beraknats med
hjélp av schabloner baserade pa tidigare erfarenheter fran Gavle, Véxjo och
Stockholm samt kostnadsuppskattningar frdn Hudiksvalls kommun. Foljande
schabloner har anvénts:

» Nyanlaggning av gang- och cykelbana 4,3 m — 7200 kr/m
» Breddning av befintlig gang- och cykelbana — 1670 kr/m
» Upphdjd passage — 250 000 kr/st

| kostnadsuppskattningen har totalt 12,2 km cykelbana atgardas. Utover
kostnaden for cykelbanor tillkommer Kkostnader for att hastighetssékra
korsningar i huvudcykelnétet, totalt atta stycken.

| Tabell 5-2 redovisas kostnaderna for de olika strdken som foreslas i denna
utredning. Den totala kostnaden uppgatr till mellan 53 och 98 Mkr, beroende pa i
vilken utstrackning befintlig cykelinfrastruktur kan utnyttjas. Utdver denna
kostnad tillkommer kostnaden for att hastighetssdkra korsningar i
huvudcykelnatet, atta st. till antalet till en kostnad av 2 250 000 kr.

Tabell 5-2 Kostnadsbeddmning for delstréackor i féreslaget huvudcykelnét.

Delstracka Kostnad, Kostnad,
nyttjande bef. nyanldggning
infrastruktur (kr)

(kr)
Sannavagen-Humlegatan 1 7 080 000 7 180 000
Kungsgatan-Sddra vagen 25 10 120 000 31 850 000
Drottninggatan-Bankgrand-Magasingatan- 2,6 14 560 000 19 570 000

Kattvikskajen

Humlegatan-Breda gatan-Varvsgatan 1,7 3810 000 12 530 000
Tradgardsgatan-Nybyggaregatan- 2,2 7 160 000 11 430 000
Fiskebyvagen®

Norra Kyrkesplanaden-Hamngatan- 2,2 9 900 000 15 760 000
Malnvéagen

Totalt: 12,2 52 630 000 98 320 000

24 Kostnaden for att omvandla Nybyggaregatan till cykelgata ingar ej i dessa kostnader.
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Det bor noteras att kostnaderna ér oversiktligt berdaknade. Det bor dven noteras
att genom nyanlaggning erhalls en betydligt béttre standard avseende
belaggningens jamnhet och lutning, vilket paverkar cyklisternas sakerhet,
komfort och framkomlighet. Kostnadsbeddmningen behdver detaljeras infor ett
projekteringsskede.

Totalt uppgar den bedémda kostnaden for att realisera det foreslagna
huvudcykelnétet till mellan 55 och 101 miljoner kronor beroende pa val av
utforande.
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6. Cykelatgarder for att 6ka andelen cykelresor

Hudiksvall har som mal att 6ka andelen cykelresor i kommunen for kortare resor
an fem kilometer samt att cykeln ska vara huvudalternativet for dessa resor inom
tatorten. For att na sitt mal behover Hudiksvalls kommun aktivt arbeta med att
forbattra forutsattningarna for cykling samt gora boende uppmarksamma pa
mojligheterna att cykla. | detta avsnitt redovisas specifika atgarder som kan
implementeras for att underlatta resor med cykel och locka fler att cykla.

6.1 Olika atgarder beroende péa lokala forutsattningar
Det finns olika typer av cykelatgarder som kan delas upp i foljande kategorier:

» Fysiska atgarder

» Beteendepaverkande atgarder sa som Mobility Management-atgarder
(MM-atgarder)

» Atgérder for férbattrad drift och underhéll

Fysiska atgarder handlar om att bygga ut och forbattra cykelinfrastrukturen och
alla fysiska element som underlattar for cykeltrafik sa som belysning, vagvisning
och cykelparkering. Mobility management-atgarder syftar till att paverka
resan innan den har borjat och kompletterar ofta fysiska atgarder. Till kategorin
hor aven olika atgarder som kan ersatta resor. Mobility Management &r ett
koncept for att framja hallbara transporter och paverka bilanvandningen genom
att forandra resenérers attityder och beteenden. Genom att implementera mjuka
atgarder (t.ex. kampanjer) ar malet att fa ut storre effekt av ny och befintlig
infrastruktur.?® Atgarder for drift och underhall ser till att infrastrukturen
bibehaller god kvalitet och kan anvéndas aret runt.

Samtliga atgardskategorier ar viktiga och spelar en roll i arbetet for att 6ka
andelen som cyklar. Genom att kombinera vissa atgarder kan man uppna positiva
synergieffekter. Exempelvis sa kan genomforandet av MM-atgarder oka nyttan
av fysiska atgarder. Investeringar i t.ex. cykelvagar kan darmed fa en béttre
kostnadsnyttokvot om dessa kombineras med MM-atgarder sa som
informationskampanjer. For att Mobility Management ska ha en positiv effekt ar
det dock viktigt att de fysiska atgarderna redan ar pa plats och ar av god standard.

Vilka atgarder som bor véljas och implementeras beror till stor del pa platsens
cykelforhallanden, det vill sdga cykelinfrastrukturens kvalitet och dess
cykelandel. Vi tenderar ofta att gora som andra ”g6r”, att skapa en cykelkultur i
en stad eller pa en arbetsplats har darfor en effekt pa hur manga som valjer att
cykla. Figur 6.1 nedan visar en modell for hur Hudiksvall kan ténka vid
prioritering och implementering av cykelatgarder.

25 https://www.trivector.se/konsulttianster/hallbara-transporter/beteende-dialog/mobility-management/ (2019-
01-24)
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Cykelforhallanden
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Figur 6.1  Modell for att finna ratt typer av atgarder for att 6ka cyklingen under olika forutsattningar, med
utgangspunkt i forskningsprojektet WALCYNG (Kalla: Trivector, 2017. Kartlaggning av behov
av atgarder och styrmedel for dkad tillganglighet i stader)

Hudiksvalls tatort har stora forbattringsmojligheter géllande  dess

cykelforhallanden och andelen som cyklar. Enligt Cykelframjandets

cyklistvelometer 2018 anser 65 % att ett av de storsta hindren nér de cyklar i

Hudiksvall ar att det inte finns nagra bra cykelvigar®®. Som utgéngspunkt bor

fokus darfor ligga pa att bygga bra cykelinfrastruktur och att informera och

kommunicera ut detta till medborgarna. Nar sedan cykelinfrastrukturen har
forbattrats kan andra MM-atgarder borja genomforas for att 6ka cykelandelen
ytterligare.

6.2 Policy, styrmedel och reglering som utgangspunkt

For att 6ka andelen cykelresor och skapa en cykelvanlig stad &r det viktigt med
ett helhetstank. Cykeln bor ses som ett medel for att skapa en attraktiv stad.
Darfor kan arbetet inte bara inriktas pa ovan namnda cykelatgarder utan all
planering bor understddja cykeln.

Overgripande policys och strategier som t.ex. trafik- och mobilitetsplaner samt
cykelplaner ar viktiga for langsiktigheten i kommunens arbete. De kan fungera
som ett stod for att nd kommunens mal, som ett underlag for budget och aven
som hjalp vid genomforandet och uppféljningen av foreslagna atgérder.

Utover de mer dvergripande policys och strategier som kommuner tar fram sa
kan olika styrmedel sasom styrningen av parkering och hastigheter anvandas for
att na malen. Reglering &r ofta ett viktigt verktyg i detta arbete. Till exempel sa
ar parkeringsavgifter och andra parkeringsregleringar viktiga styrmedel for att
paverka trafiken och en viktig del av framgangsrika cykelstaders koncept.

2 Cykelframjandet (2018) Statistik fér Hudiksvalls kommun. Férdjupning av cykelframjandets
cyklistvelometer 2018
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| Hudiksvall finns idag stor potential att ersatta manga av de kortare bilresorna
med cykelresor?’, vilket i sin tur minskar behovet av parkeringsplatser i tétorten.
Med hjélp av en plan for smart parkering dar regleringen av de kommunala
parkeringarna ses Over kan ratt malgrupper prioriteras och ytorna i staden
anvandas effektivt. Ett exempel i Hudiksvall &r markparkeringen vid Salutorget.
Platsen ligger inramad av butiker och hade kunnat anvéndas som en motesplats
for manniskor. Markparkeringen blockerar ocksa mdjligheterna for ett gent
huvudcykelstrak fran Tradgardsgatan upp mot Kungsgatan och sjukhuset. Ofta
finns en stor samnyttjandepotential om fler parkeringar dppnas upp och blir
tillgdngliga i samma system. Med farre bilar och hdgre samnyttjandegrad kan
torgytorna helt eller delvis anvandas till annat. Det ar aven mgjligt att till en
borjan arbetat sasongsbaserat, dar parkeringsplatser reduceras under
sommarhalvaret till fordel for uteserveringar och stadsliv.

Andra exempel pa reglering som prioriterar cykeln i Hudiksvall ar att sénka
hastighetsgranserna for bil eller att tillata cykling mot enkelriktad trafik.

6.3 Fysiska atgarder

En god cykelinfrastruktur ar en grundlaggande forutsattning for att 6ka andelen
cyklister. Det handlar bade om att bygga ny infrastruktur, gora forbattringar i
dagens cykelnat samt att implementera fysiska atgarder som ger extra komfort at
cyklisterna.

Bygg ut huvudcykelnat med hog kvalitet

Ett cykelnat av hog standard ar en av de viktigaste parameter for att 6ka andelen
cyklister i tatorten. Det ska vara tryggt, snabbt och bekvamt att cykla i
Hudiksvall. Det handlar inte bara om att 6ka antalet kilometer cykelbana utan
ocksa om att forbattra kontinuiteten och kvaliteten i det nuvarande cykelnatet.

Att bygga ut ett huvudcykelnét enligt standardnivaerna som beskrivs i Tabell 3-1
ar den viktigaste cykelatgarden i Hudiksvall och ar grundlaggande for att fa fler
att cykla i tatorten. | kapitel 4 och 5 presenteras forslag pa strackningar for
huvudcykelnétet samt atgarder som bor implementeras for att skapa attraktiva
strak. Nar huvudnatet byggs ar det viktigt att det gors pa ett systematiskt sétt,
det vill saga att natet byggs ut strakvis for att skapa kontinuitet och
sammanhadngande kopplingar. En lyckosam forsta etapp, kan dven bana vag for
kommande etapper, dar medborgare efterfragar ytterligare fler strak, vilket i sin
tur kan underlatta finansieringen av huvudcykelnétets utbyggnad.

For att cykeln ska vara ett snabbt och bekvamt transportsétt behtver barriérer i
staden Overbryggas. | Hudiksvall &r jarnvagen som gar genom stadskarnan den
tydligaste barridren. Andra barridrer ar biltrafikerade végar (t.ex. Hamngatan och
Kungsgatan) och vattnet med bade Lillfjarden och havet. For att 6verbrygga
dessa barridrer kan en losning vara att bygga broar och tunnlar, t.ex. under
jarnvagen fran det nya stadsutvecklingsomradet Kattvikskajen.

27 En undersokning gjord av Hudiksvall kommun visar att ca 40 % av de som parkerar i centrala tatorten ocksa
bor dar. Information om var bilarna kommer ifrn har tagits fram genom att kolla upp var bilarna &r registrerade
genom deras registreringsnummer. Ca 500 bilar var med i undersdkningen, varav information om ca 400 av
dessa kunde tas fram.
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Sakra och framkomliga korsningspunkter

For att cyklisterna ska kunna halla hog genomsnittshastighet i huvudcykelnatet
ar det viktigt att korsningarna med biltrafiknatet utformas sa att de blir
framkomliga, sdkra och bekvdma. Enligt Cykelframjandets cyklistvelometer
2018 anser 24 % av cyklisterna i Hudiksvall att ett av de storsta hindren nar de
cyklar &r att korsningar &r otryggt planerade?®.

For att bade minska korsande bilars hastighet och 6ka cyklisternas komfort &r
upphojda passager en lamplig atgard i huvudcykelnatet. Upphdojda passager
innebar att cykelbanan ligger pa samma niva 6ver bilvagen men att den utgor en
upphojning for korsande Dbiltrafik. Dessa passager ar framst en
framkomlighetsatgard for cyklister, men bidrar aven till en okad trafiksékerhet.

For att ytterligare forbattra framkomlighet for cyklister kan upphdjda passager
utformas som cykeloverfarter dar cyklister far foretrade. Cykeloverfart skyltas
med en specifik cykelskylt och vdgmarkeras med véjningslinje for motorfordon
(se bilden nedan).

Figur 6.2. Utformningen av en korsning mellan oskyddade trafikanter och motorfordon som
cykeloverfart med intilliggande Gvergangstélle. Cykeloverfart skyltas med en specifik
cykelskylt och vagmarkeras med vajningslinje for motorfordon (bildkalla: Umeéa kommun).

Nér cykelbana I6per parallellt med gator och végar ar det viktigt att cykeltrafiken

ges samma forutsattningar till god framkomlighet som motortrafiken. Passager

av anslutande gator och véagar med vajningsplikt bor darfor utformas sa att dven
cykeltrafiken ges forkorsratt med hjalp av cykeldverfart.

Cykeloverfarter bor i Hudiksvall tillampas pa huvudcykelnatet.

28 Cykelframjandet (2018) Statistik fér Hudiksvalls kommun. Férdjupning av cykelframjandets
cyklistvelometer 2018
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Cykelgata

| dagens Hudiksvall ar det svart for cyklister att ta sig genom centrum.
Tillgéngligheten for cyklister i centrum &r viktig och genom att omprioritera
gatunatet i de mest centrala delarna sa att trafiken regleras utifran cyklisternas
forutsattningar starks tillgangligheten utan att stora infrastrukturinvesteringar
behovs. Till exempel kan cykelgator?® implementeras.

Cykelgator ar en trafiklugnande &atgard och innebar ett tryggare och sakrare
alternativ dn cykling i blandtrafik eftersom de medfér sénkta hastigheter for
biltrafik. Cykelgata ar en intressant atgard i stadsmiljoer dar utrymmet for
separata cykelbanor &r begrénsat.

Pa en cykelgata prioriteras cykeltrafiken. Andra fordon far vistas i trafikrummet
men ska da framforas i cykelfart. Det kan finnas majlighet for motorfordon att
kora om langsamtgaende cyklister pa vissa platser, men detta ar en foreteelse
som endast ska ske i undantagsfall.

fietsstraat

B o =

itoeqestaan b

Figur 6.3 Exempel pa utformning av cykelgata i Nederlanderna med specifik vagmarkering och
skyltning®.

vVagmarkering

Markeringar i vagbanan sa som linjer, pilar och symboler kan anvandas for att
tydliggora trafikreglerna, forbattra samspelet mellan olika trafikantgrupper samt
forbattra orienterbarheten for cyklister.

29 Cykelgator har prévats i Linképing och Goteborg. Regeringen véntas faststalla regler for cykelgator inom
kort s& att kommuner kan bérja infora detta.

30 Bicycling 2018. Cykelinfrastruktur i varldsklass.
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Separera gaende och cyklister med en linje

For att minska risken for konflikter mellan fotgdngare och cyklister bor dessa
separeras i huvudcykelnatet. En separering gors enklast genom att mala en
heldragen linje som delar upp gang- och cykelbanan i tva delar. For att detta ska
fungera bor bredden vara minst 4,3 meter (se Tabell 3-1). For att 6ka samspelet
mellan cyklister pa dubbelriktade cykelbanor bor en streckad mittlinje malas pa
cykelbanor med stora floden. Genom markeringen skapas tva korfalt som
underlattar samspel vid méte. Mittlinje bor alltid malas i kurvor, tunnlar och
andra platser med sdmre sikt for att 6ka uppméarksamheten.

Végytan bor kompletteras med malade gang- respektive cykelsymboler, och
eventuellt riktningspilar for cyklister (se cykelsymbol och riktningspilar i Figur
6.4 nedan). Dessa symboler rekommenderas sattas ut med t&ta mellanrum,
maximalt 40 meter men titare om gang- och cykelbanan ar smal eller om antalet
géende och cyklister &r stort®.

Fargad cykelovergang

Nér en cykelbana i huvudcykelnatet korsar en bilvag, utan upphdjd passage, bor
Overfarten fargas i annan farg an asfalten. Genom en avvikande farg 6kar alla
trafikanters uppmaérksamhet. Likt andra cykeldverfarter (se Sékra och
framkomliga korsningspunkter ovan) behdver korsande gata forses med
stoppforbud eller vajningsplikt mot cykelbanan for att cyklisterna ska fa
foretrade.

Denna atgard &r sarskilt 1amplig dar huvudcykelnatet korsar storre bilvagar och
upphdjda passager inte ar lampliga pd grund av till exempel busstrafikens
framkomlighet.

Figur 6.4 Exempel pa cykelévergdng som fargats rod pa Valsatraleden i Uppsala (kalla:
Cykelframjandet, 2016)

31 Kalla: GCM-handboken och Stockholm stads utformningshandbok Cykeln i staden
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Vagvisning

God végvisning bidrar till orienterbarheten (se avsnitt om Orienterbarhet i kapitel
3) vilket ar en viktig parameter i ett bra cykelnat. Véagvisningen kan ocksa
fungera som reklam for icke-cyklister som ser att kommunen har ett
sammanhdngande cykelndt. Huvudcykelnatet bor prioriteras och ha tydlig
skyltning med som princip att malpunkterna skyltas systematiskt vid varje
valpunkt hela vagen fram till malpunkten. Vagvisningen ska ocksa locka
cyklister fran narliggande sidogator och strdk till huvudcykelnétet dar
cyklisternas framkomlighet, sdkerhet och komfort har hdgre prioritet i
planeringen. Vid malpunkter kan dven cykelkartor som visar hela cykelnatet
placeras. Kartorna kan forslagsvis innehalla information om hur Iang tid det tar
att cykla till andra malpunkter.

Figur 6.5 Exempel pa vagvisningsskylt i Umea kommun.

Belysning

Belysning ar viktigt ur bade trygghets- och trafiksékerhetssynpunkt. For att fa
fler att cykla under den morka delen av aret bor hela huvudcykelnatet vara val
belyst. Det ar viktigt att belysningen har sa pass hog standard sa brister i korytan,
andringar av cykelbanans karaktdr samt vagvisningar- och markeringar enkelt
kan uppfattas.

Belysning langs GC-vagar bor placeras enkelsidigt. Ett lagom stolpavstand &r
omkring 25 m, men det kan behéva anpassas efter situationen. Stolpavstandet
bor aldrig vara storre an att man vid varje stolpe kan se nasta ljuspunkt.

Det ar aven viktigt att cykelparkering ar vl belyst, bade for 6kad trygghetskénsla
och for att gora det enkelt for cyklister att parkera i morker.

Cykelpump och cykelstation

For att ytterligare underldtta mojligheter att vélja cykeln kan ett antal
cykelpumpar placeras utmed huvudcykelnatet och vid storre malpunkter i
tatorten. Cykelpumpar kan antingen vara eldriven med hogtryckluft eller manuell
med foten. Utover cykelpumpar kan &ven en cykelservicestation anldggas vid ett
centralt 1age 1 anknytning till huvudcykelnétet med mojlighet att sjalv kunna gora
enklare reparationer och spola av sin cykel.
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Figur 6.6  Cykelstation i Uppsala (kdlla: SVT nyheter, 2017).

Cykelparkering

Att ha mojligheten att kunna parkera sin cykel pa ett bekvamt och sékert satt vid
malpunkten ar en viktig aspekt for att fler ska valja att cykla.

Det ska finnas cykelparkeringsmajligheter vid varje malpunkt med principen att
cykelparkering alltid ska placeras narmre entrén &n bilparkeringen. Att
cykelparkering placeras ndra samtliga entréer ar viktigt for att undvika
felparkerade cyklar som inskranker pa gangytor.

Utover placering &r det av storsta vikt att cykelstdllen erbjuder
ramlasningsmajligheter, det vill saga majligheter att kunna lasa fast ramen for
hog stoldsakerhet, samt att cykelparkeringarna &r val belysta.
Cykelparkeringarna ska aven vara vaderskyddade vid malpunkter dar cyklarna
star parkerade under langre tid (t.ex. kollektivtrafiknoder och arbetsplatser). Bra
cykelparkering vid kollektivtrafiknoder, sa som Hudiksvalls station och
centrumbusshallplatsen, ar viktigt for att skapa goda forutsattningar for
kombinationsresor mellan cykel och kollektivtrafik.
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Figur 6.7  Cykelparkering med ramlasningsmagjlighet

6.4 Atgarder for drift och underhall

For att cykeln ska vara det sjélvklara valet over bilen dven vid till exempel
vintervaglag eller nar det ar morkt ute sa behover cykelvagarna alltid halla hog
standard. For att huvudcykelnétets standard alltid ska vara forutsagbart bor
huvudcykelnatet prioriteras Over andra végtyper. | Cykelfrdmjandets
cyklistvelometer 2018 redovisas att 25 % av Hudiksvalls cyklister anser att daligt
underhallna cykelvagar ar ett stort hinder nar de cyklar i staden.

Vintervaghallning

Studier visar att snoérdjning och halkbekampning har potential att 6ka andelen
vintercyklister med narmare 20 %.%2 | statistik fran Cykelframjandet redovisas
att 60 % av de svarande i Hudiksvall viljer att inte cykla under vinterhalvaret®,

Vid snoréjning i Hudiksvall prioriteras storre gator och végar, vissa gang-och
cykelbanor samt gator med busstrafik3*.

For att prioritera huvudcykelnatet vid sndrdjning bér kommunen ta fram en
prioriteringslista dar huvudcykelnatet tydligt prioriteras 6ver andra vagtyper.
Uppsala har exempelvis tagit fram en lista som visar vilka vagtyper som
prioriteras forst och hur lang den forvantade atgardstiden ar. | Uppsala prioriteras
cykel- och gangvéagar forst, foljt av bussgator, andra gator och till sist fristaende
parkeringar.

32 Trafikverket (2012). Steg 1 och 2 — &tgarder for 6kat cyklande

33 Cykelframjandet (2018) Statistik for Hudiksvalls kommun. Fordjupning av cykelframjandets cyklistvelometer
2018

34 https://www.hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Gator-och-vagar/Sno-halka-och-sandupptagning.html (2019-01-24)
35 https://www.uppsala.se/boende-och-trafik/trafik-och-gator/snorojning-och-halkbekampning/ (2018-12-18)
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Halkrisk

Statistik fran Cykelframjandets cyklistvelometer 2018 visar att en femtedel (21
%) av de svaranden i Hudiksvall anser att halkrisken pa grund av is, 16v eller grus
ar ett stort hinder nar de cyklar®. | en rapport fran VTI framkommer att den
singelolycksorsak relaterad till drift och underhall som oftast férekommer for
cyklister ar ishalka foljt av omkullkoérning pé rullgrus®.

Vid halka, oberoende vadhalkan beror pa, sa bor huvudcykelnatet alltid
prioriteras Over andra vagtyper.

Sopsaltning

Sopsaltning &r en snérdjningsmetod som innebdr att en maskin forst sopar bort
snon och sprider ut en mild saltldsning, istéllet for sand eller grus. Eftersom ytan
sopas ren fran sno innan saltlésningen laggs pa minskar risken for slask och
aterfrysning. Metoden fungerar i temperaturer ned till ca 8 minusgrader. Da
metoden innebar att inget grus sprids pa marken minskar ocksa risken for skador
relaterade till rullgrus (se nedan).

Borttagning av rullgrus

Rullgrus & som ndmnt ovan en av de vanligaste orsakerna till singelolyckor hos
cyklister. For att undvika dessa olyckor ar det viktigt att gruset sopas bort fran
cykelbanorna nér det blir barmark. I Hudiksvall &r cykelbanorna prioriterade och
sopas i borjan av sandupptagningsperioden, forutsatt att inte risk for halka
forvantas®. Det &r viktigt att rullgrus tas bort 4ven under kortare perioder med
barmark mitt under vintersdsongen.

Lévborttagning

For att undvika hala cykelvégar under de veckor Iéven faller &r det viktigt att
cykelvagarna ofta sopas fria fran 16v. Platser i cykelnatet déar halka forvantas
uppsta bor atgardas forst, exempelvis i kurvor och vid lutning.

Cykelomledning under byggtiden

En viktig aspekt i forbattring av drift-och underhallsarbete ar att sakerstalla att
framkomlighet och sakerhet for cyklister bibehalls forbi vagarbeten pa eller intill
cykelbanorna. Végarbeten med bristfallig avsparrning och omledning leder inte
bara till forsamrad framkomlighet for cyklister men ar &ven en vanlig orsak till
allvarliga cykelolyckor®. Det ar darfor viktigt att utformningen av omledningen
(Trafikanordningsplan sa kallade TA-plan) som paverkar cykeltrafiken tar
sarskild hansyn till viktiga aspekter for att sakerstalla god framkomlighet och
sakerhet. Aspekter som ar sarskilt viktiga att tanka pa ar bland annat: att inte
behtva leda cykel forbi vdgarbete, synliggéra avspéarrningar, tillrackliga
vagbredder, jamn vagbelaggning och foremalsfria omledningar.

3 Cykelframjandet (2018) Statistik for Hudiksvalls kommun. Férdjupning av cykelframjandets
cyklistvelometer 2018

87 VTI 2013, Cyklisters singelolyckor. Analys av olycks- och skadedata samt djupintervjuer.
38 https://www.hudiksvall.se/Sidor/Bo--leva/Gator-och-vagar/Sno-halka-och-sandupptagning.html (2019-01-24)
39 VTI 2014, Vagarbete pa cykelvagar.
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Systematiskt atgarda brister i cykelnatet

Belaggningen pa cykelbanan ar viktig bade ur en bekvamlighetssynpunkt men
aven ur ett trafiksakerhetsperspektiv. En stor del av cykelolyckorna ar
singelolyckor.*® Ojamnheter, potthal, kantstenar, vegetation som skymmer sikten
ar alla exempel pa brister i cykelnatet som kan utgora en fara for cyklister. Det
ar viktigt att cykelnatet, med huvudcykelnétet prioriterat, systematiskt ses dver
och att brister atgardas.

6.5 Beteendepaverkande atgarder

For att 6ka andelen cyklister kravs att vanor bryts och en normfoérédndring som
gor att cykeln blir det sjalvklara valet sker. For att detta ska ske &r det viktigt att
arbeta med informationskampanjer och beteendepaverkande atgarder som till
exempel Mobility Management-atgarder (MM-atgarder).

Beteendepaverkande atgarder ger en extra stor effekt om atgarder sker i samband
med fysiska atgarder, exempelvis inférandet av huvudcykelnétet eller
utvecklingen av nya omraden i staden. Som namnt i borjan av kapitlet (se avsnitt
6.1) s& ger beteendepdverkande atgarder storst effekt om det redan finns
cykelinfrastruktur av god standard. | Hudiksvall bor fokus forst och frdmst ligga
pa att kommunicera och informera medborgare om de nya cykelsatsningarna.
Nar cykelinfrastrukturen ar pa plats kan andra beteendepaverkande atgéarder ha
storre effekt. Kommunens verksamhet bor forega med gott exempel och det ar
darfor positivt om dess verksamheter borjar arbeta med MM-atgérder i tidigt
skede.

Information och marknadsforing

Nar behovet av vad som behdver atgardas har identifierats, t.ex. inforandet av
delar av huvudcykelnétet, &r det viktigt att kommunen informerar och
marknadsfor de forbattringar som astadkoms. Det &r viktigt att 6ka kdnnedomen
om huvudcykelnétet inklusive dess standard avseende infrastruktur, drift och
underhdll. Exempelvis kan en invigning arrangeras och cykelkartor over
huvudcykelnatet skickas ut till boende i Hudiksvall.

Aven under utbyggnaden av huvudcykelnitet bor kommunen informera om
cykelsatsningen och syftet med denna. Det kan bade minska irritation under
ombyggnationen och skapa forvantningar pa den nya infrastrukturen.

Anvand kommunens egen verksamhet som férebild

Kommunen bor fungera som en god férebild for andra verksamheter genom att
fora in cykeltank i alla sina processer. Det kan till exempel handla om att framja
cykling i verksamheten genom att skolutflykter sker pad cykel eller att
parkeringsvakterna tar sig runt pa cykel.

Fokus bor ocksa riktas pa de anstalldas resor till och fran arbetet. Eftersom
kommunen &r en sa pass stor arbetsplats far resor till och fran arbetet genomslag
i kommunstatistiken. Forslagsvis kan kommunen arbeta med goda

40 VTI 2013, Statistik dver cyklisters olyckor.
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cykelfaciliteter vid arbetsplatserna, erbjuda anstallda formanscykel, infora
majligheter till att duscha och byta om pa jobbet, och gréna resplaner®!.

Hur ofta anvinder du férmanscykel vid resor dér du tidigare anvédnde bil?

Alla bestallare

Vanlig cykel

Elcykel

Ej cykelpendlare [iLVASA 19%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

M Dagligen/Né&stan varje dag M Flera ganger i veckan W Nagon/négra génger i veckan

N&gon nagra ganger i manaden M Mera sillan/aldrig

Figur 6.8  Effekt av Jonkopings kommuns inforande av formanscykel till kommunanstélida. Totalt har
drygt 2 200 personer tecknat avtal vilket motsvarar 20 % av de anstallda pd Jonkdépings
kommun. 60 % av férmanscyklarna ar elcyklar.

Malgruppsinriktade och allmanna kampanjer

Nar cykelinfrastrukturen ar pa plats bor fler beteendepaverkande atgarder
genomforas for att 6ka cykelandelen. Det &r viktigt att foretag och verksamheter
ser sin del i arbetet och att medarbetarnas resor till och fran arbetet och i tjansten
har betydelse. Kommunen foreslas arbeta med att inspirera och stodja foretag
och verksambheter i arbetet med grdna resplaner och liknande.

Foraldrar och skola ar viktiga aktorer for att paverka barns resvanor. Mobility
Management-arbetet for barn kan bland annat innehalla:

Moderna laromedel for trafik dar cykling och cykelregler &r en viktig del
Mojlighet for forskolor att lana/ kopa transportcyklar for utflykter
Vandrande skolbuss-app for foraldrar

Cykeltavlingar och cykeldagar

vVVvyvyYy

For att malgruppinriktade kampanjer, som beskrivna ovan, ska ge bra resultat ar
det viktigt att de &r en del av en storre helhet och omfattas av ett strategiskt och
systematiskt arbetssatt i form av mer allmidnna kampanjer. Exempel pa en
framgangsrik allman insiktshéjande kampanj som kopierats av flera stader, ar
Malmés “Inga 16jliga bilresor”*.

6.6 Effekt- och kostnadsbeddmning

For att Oka andelen cyklister i Hudiksvall bor forsta prioritet vara att
implementera ett huvudcykelnat, en atgard som forvantas ha hog kostnad men
ocksa hog effekt. Att bygga ut huvudcykelnatet for att 6ka andelen cyklister kan

41 En gron resplan (aven kallad hallbar resplan eller mobilitetsplan) &r en handlingsplan for mer hallbara och
effektiva tjanste- och pendlingsresor i en verksamhet.

42 https://malmo.se/Stadsplanering--trafik/Trafik--hallbart-resande/Bra-resvanor/Genomforda-
kampanijer/Inga-lojliga-bilresor-.html (2018-12-20)
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ses som en grundlaggande cykelatgard som gor att de andra foreslagna
atgarderna far en storre effekt. | tabellen nedan listas samtliga presenterade
cykelétgarder. Atgarderna ar bedémda utifrén om de har en I1ag, medel eller hég
effekt pa 6kad cykelandel samt om de kan implementeras till en 1ag, medel eller
hog kostnad.

Tabell 6-1 Effekt- och kostnadsbedémning av foreslagna cykelatgarder.

Effekt

Séakra och framkomliga
korsningspunkter

Cykelgata
Vagmarkering
Vagvisning
Belysning
Cykelpump 3 Lag (beroende pa system)

Cykelservicestation
Cykelparkering

Prioritering av cykling vid
vintervaghalining

Sopsaltning

Borttagning av rullgrus och Medel Lag
I6vborttagning

Cykelomledning under byggtid  Lag Lag

Atgarda brister i cykelnatet Medel

Information och marknadsforing Lag

Kommunens verksamhet som
forebild

Kampanjer

Lag (win/win tar ut extra
kostnader)

Lag
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7. Diskussion och fortsatt arbete

7.1 Foreslaget huvudcykelnat

Totalt foreslds att 12,2 km cykelvdg anldggs for att skapa det nya
huvudcykelnatet i Hudiksvall. 1 nuldget finns det ibland befintlig
cykelinfrastruktur langs de foreslagna straken, beroende pa hur stor andel av
denna som gar att ateranvanda vid byggnationen av det nya huvudcykelnatet
bedoms kostnaden for atgarder uppga till mellan 55 och 100 miljoner kronor. |
denna kostnad ingar kostnaderna for att hastighetssdkra de korsningar dar
huvudcykelnétets olika strak mots och korsar varandra.

Det foreslagna huvudcykelnatet utgors av tre strak i nord-sydlig riktning, dessa
ar:

» Kungsgatan - Sodra Végen

» Kungsgatan - Drottninggatan - Kattvikskajen/Timmervagen

» Humlegatan — Breda gatan - Varvsgatan

Dar till tillkommer tva strak i ost-vastlig riktning, dessa ar:

» Tréagardgatan — Nybyggaregatan — Fiskevagen
» Norra Kyrkesplanaden — Hamngatan (langs med kajen) — Malnvégen

Det foreslagna huvudcykelstraket langs Drottninggatan genom centrala
Hudiksvall bedéms ge storst konsekvenser for dvrig trafik samtidigt som det
utgér en viktig del av huvudcykelnatet. For att kunna inféra en dubbelriktad
cykelbana pa Ostra sidan av Drottninggatan foreslas att parkeringarna pa denna
sida tas bort, totalt ca 13 st. Bilister hanvisas istallet till den stora parkeringen vid
Salutorget i centrala Hudiksvall.

Speciell hansyn bor dven tas till Nybyggaregatan, dar cykling foreslas ske i
blandtrafik. Langs denna stracka ar det viktigt att utforma gatan pa ett sadant satt
som tydligt prioriterar cykeltrafik och attraherar cyklister att valja denna vég.

7.2 Foreslagna cykelatgarder

Det finns stor potential att 6ka cykelandelen i Hudiksvall. Nar huvudcykelnétet
ar utbyggt, och aven parallellt med utbyggnaden, foreslas att Hudiksvall borjar
implementera andra cykelframjande atgarder med stor effekt. Sakra och
framkomliga korsningspunkter i form av cykelGverfarter ar atgarden som bor
overvagas eftersom den har en direkt inverkan pa cykelresans bekvamlighet och
forbattrade restider. | Hudiksvall finns det ocksa goda majligheter att 6ka andelen
vintercyklister genom att prioritera cykeln vid vintervaghallning och genom att
sopsalta det framtida huvudcykelnéatet. Det ar ocksa viktigt att ha synergieffekter
mellan fysiska- och MM-atgarder i atanke, t.ex. kommunicera och marknadsféra
det nya huvudcykelnatet for allménheten nér den byggs. Kommunen kan &ven
Oka cykelandelen genom att uppmuntra de kommunanstallda att anvanda cykel i
tj&nsten eller vid arbetspendling.
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7.3 Rekommendationer infor fortsatt arbete

For att Hudiksvall ska na sitt mal om att 6ka andelen cykelresor i kommunen for
resor kortare &n fem kilometer samt att géra cykeln till huvudalternativ for dessa
resor sa behdver kommunens arbete understodja cykeln. For att kunna forbattra
forutsattningarna for cyklister i kommunen och for att kunna arbeta med
cykelplanering pa ett effektivt satt rekommenderas att kommunen gor foljande:

» FoOr att kunna planera for cykling &r det viktigt att samla in ett
dataunderlag om cykeltrafiken i tatorten. Det handlar bland annat om att
veta hur, var och hur manga resor som sker och folja utvecklingen.

» For att sakerstélla langsiktigheten i arbetet med cykling i kommunen bor
en trafikstrategi tas fram. Trafikstrategin ska ha tydliga mal om hur
trafiken ska utvecklas och vilka trafikslag som bor prioriteras. En sadan
strategi kan &ven fungera som stod nér beslut ska tas.

» For att effektivisera arbetet och for att na trafikstrategins mal bor en
handlingsplan for tilldmpning av trafikstrategin tas fram.

» Kommunen bor systematiskt utvardera sitt arbete med cykling for att
standigt bli battre och utvecklas. For att fortsatta arbetet med
cykelatgarder ar det viktigt att se vilken effekt de implementerande
atgarderna har i Hudiksvall.

Ambitionen for detta arbete har varit att det ska ligga till grund for fortsatt
projektering och utbyggnad av huvudcykelnatet i Hudiksvall. For att mojliggora
byggnationen av det nya huvudcykelnatet, foreslas foljande kompletterande
utredningar:

» En fordjupad utredning som studerar genomfdrbarheten av det foreslagna
huvudcykelnétet. Denna utredning bor innefatta CAD-skisser for varje
huvudstrak, dar de foreslagna atgardernas genomforbarhet studeras i
detalj avseende végbredder o0.S.v.

» En utredning som fokuserar och analyserar forutsattningarna och behovet
ldngs de tre identifierade korridorerna som ej técks in av det foreslagna
huvudcykelnatet. Dessa kan ses i Figur 4-2 som de tre rdda, streckade
linjerna. Dessa kopplingar bor eventuellt utredas vidare for att oka
framkomligheten mellan de norra och Ostra delarna av staden, norra och
vastra delarna av staden samt véstra och sodra delarna av staden.



