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SAMMANFAT TNING

Manga stader arbetar idag med att 6ka andelen resor som sker med cykel. Denna ambition finns ocksa
1 Stockholm, dir malet ar att Stockholm ska kunna konkurrera med Képenhamn och Amsterdam som &r
varldsledande inom omradet. En del 1 stadens strategi {or att 0ka andelen cykelresor dr att utveckla och utéka
cykelinfrastrukturen i staden och genom detta forbattra forutsattningarna for cyklister genom att tillhanda-
halla en cykelinfrastruktur som gor det enkelt och sdkert att cykla 1 Stockholm. Ett antal strategidokument
som anger riktningen for hur cykelinfrastrukturen ska utformas har darfor tagits fram av Stockholms stad.

Men 1 Stockholm finns en diskrepans mellan den bild av cykelinfrastrukturen som malas upp 1 strategido-
kumenten och den bild den verkliga miljon ger. Malet {6r denna uppsats ar att undersoka hur planeringsak-
tiva 1 Stockholm arbetar utifran strategidokumenten, hur de forstar, tolkar och omsitter dessa och vad det 1
sin tur betyder for de cyklister som senare ska anvianda de miljéerna dessa skapar.

I detta arbete péavisar jag att det finns skillnader 1 hur de olika planeringsaktiva involverade 1 en process
tolkar och forstar strategidokumenten, och att detta paverkar deras syn pa malen for cykelinfrastrukturens
utformning 1 en ny stadsdel. Jag menar ocksa att det har visat sig vara svart att tillimpa cykelplanen pa ett
konsekvent sdtt da olika hinder som anses o6verkomliga eller for svara att avhjalpas uppkommer eller synlig-
gors under processens gang. Cykelplanen har ocksa visat sig innehalla standardiserade l6sningar som ibland
star 1 konflikt med de 6vergripande malbilderna. Detta, tillsammans med en acceptans for undermaliga 16s-
ningar, gor att den cykelinfrastruktur som anlaggs inte klarar av att leva upp till varken cykelplanens malbild
eller cyklisternas forvantningar. Den diskrepans som finns mellan cykelinfrastrukturen 1 dokumenten och
cykelinfrastrukturen 1 verkligheten kvarstar till stor del 1 det nya omradet, vilket 1 slutandan drabbar de som
valjer att gora sin resa 1 Stockholm med cykel.

ABSTRACT

Many cities are currently working to increase the amount of travels made by bike. This ambition is also
shared by Stockholm, where the goal is to compete with cities like Copenhagen and Amsterdam who are
world leading in this field. A part of the city’s strategy to increase travels made by bike is to improve and
expand the infrastructure for cycling in the city and provide an infrastructure that make it safe and easy to
travel by bike in Stockholm. A number of strategy-documents to help set the course for how bicycle infra-
structure should be designed has therefore been issued by the city of Stockholm.

However, in Stockholm there is a discrepancy between the picture drawn out in the documents and the
experience in reality. The goal of this thesis is to examine how the people working within the field of planning
in Stockholm understand, interpret and convert these strategies, and how this practice affects the bicyclists
who will be using the environments created.

In this thesis I will show that there are differences in how the people working with the planning process
interpret and understand these strategies, and that this affect their view of the goals for the bicycle infra-
structure in shaping a new urban area. I will also show that it has been proven difficult to apply the strategies
in a consistent manner, since obstacles viewed as insuperable or too hard to overcome, emerge or are made
visible during the process of planning. The bicycle plan also contains standardized design solutions that are
sometimes in conflict with the overall goals. This, in combination with the acceptance shown for inferior
solutions, makes for a bicycle infrastructure that cannot live up to neither the goal of the bicycle plan nor the
expectations of the bicyclists. The discrepancy between the bicycle infrastructure in the documents and in
reality therefore remain in the new urban area, and this will ultimately come to affect those who will choose
to travel by bike in Stockholm.
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EL [ | INTRODUKTION
EMBESKRIVNING

ra svenska stader sdsom Stockholm, Géteborg och Malmo har idag en 6nskan om att anvandning av
som fortskaflningsmedel ska oka (Trafikkontoret Stockholms stad 2014: 4f, Trafikkontoret Géteborgs
15: 9f, Gatukontoret Malmo stad 2012: 3). I strategierna anses cykeln ha flera fordelar gentemot
en. Den bidrar inte till stérande buller eller en dalig luftkvalitet genom utslapp eller genom att riva
rtiklar (ibid.). Andra fordelar ar att den anses kunna bidra till en béttre folkhélsa genom 6kad motion
n annan vinst stiderna ser ar att antalet olyckor verkar minska med en 6kad andel cyklister, inom alla
g (ibid.). Ett 6kat antal resor med cykel kan ocksa minska trangseln 1 stadskarnorna samt avlasta bil-
s vagnat, sarskilt under rusningstrafik da vagnatet ar hart belastat (ibid.). Cyklisterna sjalva uppger att
en och vilbefinnandet ar de viktigaste skalen till varfor de valjer att cykla (Niska 2007: 57f). Andra skal
a miljoaspekten, samt att det dr ett mer ekonomiskt val dn att ta bilen (ibid.). Aven att det ar ett smi-
abbt och palitligt satt att ta sig fram ar andra skil som framhalls (ibid.). I Stockholms stads Cykelplan
an ldsa att:

”Cykelplanens huvudfokus ar att underlitta for arbetspendling med cykel, for befintliga cyklister och for
att fa fler att cykla.”

Saker som kan paverka valet att ta cykeln eller lata den sta dr flera. Den upplevda olycksrisken, reell eller
inte, dr en sadan faktor. Vigarnas utformning, hur korsningarna fungerar, hur litt det dr att ta sig fram och
om cykelndtet upplevs som sammanhingande och gent paverkar valet (Eriksson 2009: 9f). Hur val under-
hallna cykelvidgarna dr paverkar ocksd, sarskilt under var och vinter da sné, is och 16st grus kan forsvara for
cyklister att ta sig fram (Niska 2007: 571). Dessa saker kan staden paverka.

For att fa fler att valja cykeln har man bestamt sig for att rada bot pa dessa hinder och boérja prioritera
cyklisterna. Som hjalp och stéd 1 det arbetet har strategidokument tagits fram som beskriver hur stiderna
ska arbeta med cykelvidgarna for att skapa forutsittningar for att fa fler att vilja cykla. Cykelplanerna verkar
1 hog grad vara baserade pa de forslag som experterna inom amnesomradet ger {or att 6ka andelen cyklister
(se litteraturéversikt kap. 3). Det handlar om fysiska atgarder som att skapa snabba och gena strak med jamn,
fin belaggning och tydlig skyltning. Cykelbanorna ska vara utan snéva svangar och onddiga stopp for att géra
resan for cyklisten sa snabb och komfortabel som mgjligt. Cykelplanerna innehaller ofta dven en mangd tra-
fiksakerhetsatgiarder sasom att fa bilister att sinka hastigheten vid hégersvangar och vid cykel6verfarter samt
1 bostadsomraden dar cykelstrak saknas. Underhallet av cykelbanorna pekas ocksa ut som en viktig faktor, de
maste hallas fria fran sno, is, grus och 16v och eventuella skador och brister 1 banorna ska repareras snabbt.
Kampanjer for att 6ka andelen cyklister dr ocksa ofta en del 1 att uppna dessa mal.

I dokumenten svischar cyklisten fram pa breda, slata vigar, forbi bilkderna och med gront ljus i1 korsning-
arna. Vid malpunkten finns gott om plats att lamna cykeln i ett tryggt forvar 1 stadens moderna stéll. Behover
cykeln repareras kan detta vara avklarat lagom till hemfiarden. Nar det ar dags att himta barnen pa dagis
sa ar vardagsmotionen redan avklarad. Policydokumenten andas sundhet. Det later som en drom, hur val
stammer det 1 verkligheten?

Som ett forberedande steg 1 det hir arbetet valde jag att mellan bérjan av november till mitten av januari
cykla till och fran arbetet 1 Stockholms innerstad. Mina resor liknar inte de som &r beskrivna 1 strategidoku-
menten dven om jag kdnner igen manga av miljoerna pa fotografierna i dem. Lokalnatet har bristande under-
hall, och cykelbanorna ér allt annat an breda, jimna och fria fran hinder. I 6vergangen till det Stockholms
stad pekat ut som en del 1 sitt pendlingcykelstrak méarks en avsevard forbiattring bade gillande underhall och
cykelbanans standard. Bitvis kanner jag har igen beskrivningarna fran Stockholms stads cykelplan, tills en
vaganvisningsskylt dyker upp mitt 1 cyklisternas kérbana och tvingar in cyklister och gaende 1 samma spar
till badas olagenhet. De hiar motsittningarna fortsitter att uppsta lings hela strickan. Resan ar snuttifierad,
omsom hog standard, 6msom lag, som ett lapptacke av gamla och nya stuvbitar. Att min resa skiljer sig fran
den jag ldser om 1 strategidokumenten ar kanske inte sd konstigt, strategidokumenten ar trots allt inte sa
gamla och ett sa stort projekt som att stilla om fran prioritering av biltrafik till prioritering av cykeltrafik kan
forvantas ta tid. I takt med att omraden fornyas vaxer kanske natet ihop till en sammanhédngande helhet dar
cyklisten ar prioriterad. Men en nyfikenhet viacks: Hur ser nybyggda omraden ut nir de ar klara, kinner jag
igen mig fran strategin? Hur paverkar dokumenten de aktiva planerarna och hur yttrar det sig 1 planerna?
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SYFTE OCH FRAGESTALLNING

Med utgangspunkt i ett nyplanerat omrade i Stockholms stad ar min avsikt med det har arbetet att under-
soka hur en 6vergripande strategi kan uppfattas, forstas och tolkas av de planeringsaktiva 1 processen. Min
intention ar sedan att utifran den byggda strukturen och de plandokument som finns fér omradet forséka
forsta hur strategidokumenten paverkar den fysiska miljon.

e Hur forstar och tolkar planeringsaktiva cykelplanen?
»  Pavilket sitt tolkas strategierna och oversitts 1 en plan?
*  Vad betyder detta f6r anvindaren av cykelinfrastrukturen?

DISPOSITION

Denna uppsats ar uppdelad 1 sex huvuddelar. Denna forsta del ger en introduktion till uppsatsens bak-
grund och syftet med studien beskrivs.

Uppsatsens andra del behandlar dess metodologiska utgangspunkter. De anvinda metodernas styrkor
och svagheter diskuteras 1 relation till den insamlade empirin. Har redogors ocksa skilen {or valda metoder
och vald empiri.

Det tredje kapitlet behandlar de teoretiska utgangspunkterna for uppsatsen samt ger en insikt 1 litteratu-
ren gallande valet av att cykla och cyklisters preferenser genom en kort bibliografi och litteraturoversikt. Detta
utgor sedan de referensramar som resultatet diskuteras utifran.

I kapitel fyra introduceras de strategidokument som styr arbetet med cykelinfrastrukturen 1 Stockholms
stad. De intervjuade lokala cyklisternas upplevelser av att cykla 1 Stockholm presenteras, liksom min egen
upplevelse. Detta ger en bild av 1 vilken kontext de planeringsaktiva arbetar.

I kapitel fem presenteras och analyseras empirin. Detta kapitel ar uppdelat i tva delar dar den forsta delen
inriktar sig pa att forsoka forsta hur de planeringsaktiva tolkar och forstar strategidokumenten samt hur de
oversatter dessa 1 en plan. Har satts materialen fran de olika intervjuerna dels i relation till det teoretiska ram-
verket och dels 1 relation till varandra. Skillnader och beréringspunkter mellan de olika informanternas reso-
nemang redovisas. I del tva diskuteras resultatet av deras arbete, det fardiga omradet, vad detta kan betyda
for de cyklister som ska anvanda omradet och pa vilket sitt detta kan relateras till strategierna.

Det sjatte kapitlet ar uppsatsen avslutande del dar forskningsfragorna besvaras och slutsatserna presen-
ters. En diskussion kring strategiernas betydelse fors ocksa.

AVGRANSNINGAR

Denna studie fokuserar pa att forsta hur de planeringsaktiva tolkar och omsatter en strategi i praktiken
och hur den milj6 som uppstar paverkar anvindaren av cykelinfrastrukturen. Studien fokuserar pa Stockholm
och fallstudien dr begransad till de delar av Hjorthagen dar finplaneringen av gatunatet ar klar, Vastra och
Norra 1. Med planeringsaktiva menas ansvarig planarkitekt, trafikplanerare och projektor. I de fall infor-
manterna hédnvisat vidare till andra personer inom processen sa har dessa ocksa inkluderats eftersom dessa
da ansetts tongivande. Med strategier menas cykelplanen 2012 och de strategidokument som denna hédnvisar
till. I nagot fall diskuteras forhallningssittet till cykelplanen 2006 vilket beror pé att det var den da gallande
planen. Med anvandare menas de som cyklar 1 ett transportsyfte, det kan inkludera cyklister 1 alla aldrar som
transporterar sig korta eller langa strackor men inbegriper inte cyklande ur ett rekreativt perspektiv.

BEGREPP
Cykelvag En fritt liggande cykelbana (Stockholms stad 2009: 12).

Cykelbana  Del av vag eller vag avsedd for cykeltrafik (ibid.).

Cykelfilt Korfalt avsett for cyklister 1 vigbanan som avskilts genom vigmarkering (ibid.)
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Blandtrafik ~ Cykeltrafik sker pa vagbanan utan att separat utrymme reserverats dari for detta andamal

(ibid.).

Cykelbox Tillbakadragen stopplinje framfér trafiksignaler som reserverar ett utrymme framfor
bilarna for cyklister (ibid.).

Cykelviagnidt Den infrastruktur av cykelvdgar, -banor, -falt och blandtrafikgator som redovisas i cykel-
planerna (ibid.).

Cykelstrak ~ Sammanhingande lankar i cykelvagnitet (ibid.).

FramkomligheHur latt det ar for cyklister att ta sig fram pa cykelvagnatet. Ett matt pa detta ar cyklister-
nas medelhastighet (Stockholms stad 2012: 22).

Konflikt En situation dar tva trafikanter ndrmar sig varandra pa ett sadant sétt att de riskerar att
kollidera om inte en eller bada véjer (van der Horst 2014:11).
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FORSKNINGSDESIGN

et kunna forsta hur de planeringsaktiva tolkar en strategi och implementerar denna si har

detta ar ts som en fallstudie. Denna studie ror planeringen av cykelinfrastrukturen 1 Hjorthagen, ett
rade 1 Stockholm med en ambitiés miljoprofil. En fallstudie karaktéirieras av att enstaka fall
ch lampar sig val for studier som kréver en djupare forstaelse som inte fangas upp 1 en mer ytlig
ning (Denscombe 2009: 59f), vilket gor att denna forskningsdesign kan lampa sig val i detta fall.
m att enbart undersoka ett eller ett fatal fall kan dessa studeras 1 detalj (ibid.). Fallstudier fokuserar ofta
relationer och pgpcesser, dessa tenderar att ha en 6msesidig paverkan, vilket gor att forstaelse for de olika
delarna ar nodvan

t for att forsta hur dessa ar sammanlankade och vilken paverkan de har pa varandra och
processen som t (ibid.). Fallstudier syftar ofta till att forklara varfor vissa resultat uppstar (Denscombe
sa ar fallet har dar jag kommer rora mig mellan den fysiska miljon som ar resultatet av
arbete och planeringprocessen dar besluten som 1 slutindan formar miljon fattas. Flera
olika typer av data och olika tillvigagingssitt kan med fordel anviandas i en fallstudie f6r
att na en djupare forstaelse av intressanta forhallanden och processer (ibid.). I detta fall har flera olika meto-
der anvants for att forsta olika delar av omradet och processen:

Dokumentstudier

* I0r att fi en grundliggande forstaclse for kontexten 1 vilken denna process dger rum sa har en forsta
initial dokumentstudie gjorts. Den har utgatt ifran Stockholms stads cykelplan (2012) och sedan foljt de
dokument och handbécker som refereras till dir. Aven den foregdende cykelplanen har studerats for att
forsta 1 vilken kontext den forsta delen av processen dgde rum 1, men den redovisas inte narmre i denna
studie.

*  Dokument kopplade till omradet har studerats. Dessa innefattar den fordjupade 6versiktsplanen for
omradet, detaljplaner med tillhérande planhandlingar, relationshandlingar samt plankartor for cykeltra-
fik 1 omradet och Stockholmsregionen.

Observationer:

*  Upplevelsen av att vara cyklist 1 Stockholm har fordjupats genom att jag sjalv valt att ha cykeln som pri-
mart fardmedel under en period.

*  Observationer av omradet har utforts ett flertal ganger. Den forsta platsobservationen gjordes for att fa en
generell bild av omradet och de kopplingar som ansluter till det. Observationen utférdes under vinterhal-
varet vilket forsvarade observationerna av markskiktet da vaderleken varken tillat fotografering eller en
niarmare undersokning av markbelaggningen. Den andra observationen genomférdes delvis tillsammans
med en av de aktiva trafikplanerarna for att fa en béttre forstielse for ett av pendlingsstraken. De tva sista
platsobservationerna utfordes for att med storre noggrannhet kunna undersoka detaljer som vackt frage-
tecken under arbetet och for att uppleva omradet i mer gynnsam vaderlek som ocksa tilldt fotografering.

Intervjuer:

e Daett av syftena med denna studie ar att forsta hur de planeringsaktiva uppfattar processen och de beslut
den landat 1 vilket senare format omradet har djupintervjuer med planeringsaktiva genomforts. Dessa
har 1 vissa fall aven kompletterats med mailkorrespondens, uppfoljande informella intervjuer samt en
rundvandring 1 omradet.

e Iratt ytterligare fordjupa forstaelse for cyklistens upplevelse har tva intervjuer med Stockholmscyklister
utforts.

Fallstudier styr inte vilka metoder som ska anvandas, utan dessa kan vdljas utifran situationen och vad
omstandigheterna kraver (ibid.). Sa har det ocksa varit 1 detta fall dir det insamlade materialet 1 stor del fatt
styra uppldgget av fortsatt arbete. Undersékningen har utgatt ifran intervjuerna men for att rata ut de fra-
getecken som uppkommit sa har uppfoljande undersokningar fatt géras som exempelvis dokumentstudier,
platsundersokningar och uppfoljande intervjuer.

Da fallet {or studien valjs ska detta utga fran dess relevans for det som ska undersokas (Denscombe 2009:
63). Valet kan utgd ifran att ett fall dr typiskt och darmed gar att generalisera utifran, att det dr avvikande
vilket kan bidra med att paverkande faktorer star ut pa ett tydligare sitt, att det har stor relevans for en
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sarskild teori eller att det ar den minst sannolika fallet vilket gor att teoriers validitet kan testas (Denscombe
2009: 651). Denscombe (2009: 66f) menar att aven om praktikaliteter spelar in sa ar dessa inte goda nog som
motivering for valet. Fall som viljs utifran att de 1 sig ar intressanta dr omdebatterade, dar vissa forskare
menar att detta 1 sig ar ett giltigt skdl att valja ett fall medan andra menar att det inte kan anses var skal nog.
Den hir studien foljer exploateringen av Hjorthagen som ar en del av ett mycket stort utbyggnadsomrade,
Norra Djurgardsstaden. Hjorthagen faller inte inom en av de kategorier Denscombe ndmner pa ett tydligt
satt utan har drag av bade att vara ett typiskt fall, ett ovanligt fall och ett fall som ar intressant i sig sjalvt. Det
kan anses avvikande for Stockholm da det ar ett ovanligt stort expolateringsprojekt. Det ar dock inte unikt,
Alvsjostaden och Hagastaden ar tva andra stora pagaende projekt i Stockholm. Det typiska fallet ir nog nagot
mindre, men skélet till att ett storre omrade dnda valts ar for att det ar stort nog att innehalla ett antal strak
som ligger pa olika platser 1 hierarkin, vilket ger mgjlighet till att studera dessa narmre. Fallet kan anses unikt
utifran den uttalade miljoprofilen det har, vilket ocksa uppmarksammats internationellt. Att omradet har en
hég miljoprofil ansag jag dock vara nagot positivt eftersom min foérvantning pa omradet var att det da skulle
uppvisa en exemplarisk cykelinfrastruktur. Hjorthagen ar heller inte ett fortitningsprojekt, vilket formodligen
ar vanligare dn nyexploateringsprojekt, men dven detta sags som positivt dd jag forvantade mig att cykelinfra-
strukturen darmed inte skulle vara alltfor begransad av existerande byggnader eller befintliga strukturer. Ett
av de starkaste skélen for att valja Hjorthagen var ocksa att det var sa pass langt ganget i processen att det gav
mojlighet att undersoka 1 verkligheten och med hjélp av kompletterande handlingar.

2.| DOKUMENTSTUDIER

Olika typer av dokumentstudier har varit nodvindiga {or forstaelsen av det aktuella fallet. Byggnationerna
1 Hjorthagen startade 2014 och forvantas paga fram till 2027. Detta innebér att omradet i sin helhet inte gar
att undersoka enbart genom observationer. For att skapa en bild av omradet som helhet och relationerna
mellan de olika delarna samt Hjorthagen 1 forhallande till de omgivande omradena har platsobservationerna
(beskrivna nedan) fatt kombineras med dokumentstudier. Yin (2011:151) menar att dokument kan vara till
stor nytta for att fa tillgang till detaljer sasom hur namn stavas, datum for olika hdndelser, titlar och orga-
nisationer etc. Till dokumentstudier raknas aven webbplatser och de dokument som kan erhallas darifran
(Denscombe 2009: 298f). Aven om skriftliga killor dr framstéllda helt utan forskarens inblandning och darfor
inte kan ha blivit paverkade av denna (Yin 2011:151), sa kvarstar anda ett antal fragestallningar géllande de
skriftliga kdllornas validitet (Denscombe 2009: 301f). Kallans autenticitet, om denna &r dkta eller ursprunglig
maste ifragasattas liksom kallans trovardighet, om kallans innehall kan anses korrekt vilket kan bero pa i vilket
syfte den framstillts, vem som framstallt den samt nar dokumentet uppréttats (ibid.). Vidare maste kéllans
representativitet och innebord ocksa ifragasattas, om kallan ar typisk for sitt slag och om inneborden ar tydlig
(ibid).

I detta fall studerades initialt Stockholms stads officiella hemsida for att hitta lampliga omraden att stu-
dera da de pagaende stadsbyggnadsprojekten presenteras dar. Detta gav en bild av de olika projektens omfatt-
ning och profilering samt vad som av Stockholms stad lyfts som viktigt 1 samband med projekten. Dessa texter
presenteras pa ett lattillgdngligt satt kompletterat av rikligt med illustrationer. Dessa gar att anvidnda for att
skapa en bild av vilken bild Stockholms stad utat vill ge av projektet, men varken tillgénglig text eller bildma-
terial kan anvindas som en bild av hur omradet kommer bli da dessa ar alltfor riktade mot att skapa en positiv
bild som ger en acceptans for projekten, och det inte finns nagot 1 dem som laser fast en viss gestaltning,

Ett antal dokument med en hog validitet kan dock hamtas fran hemsidan. Detta ror bland annat detaljpla-
ner och planhandlingar som bidrar med kunskaper om projektet. I detta fall har dessa ocksa lett mig vidare till
de informanter som varit av vikt att intervjua. Datum for olika handelser samt annan kunskap om projektet
som ar viktigt for forstaelsen av helheten har ocksa kunnat inhdmtas dérifran. Informanterna har ocksa bidra-
git med ett antal handlingar som ar nédvandiga for att fa en forstielse for omradet. En typ av dokument ar
de relationshandlingar som kan anviandas for att fa en forstielse for hur omradet ska se ut1 de delar dar detta
annu inte dr fardigbyggt. En strakkarta 6ver cykelstraken 1 Stockholms stad finns tillganglig pa webbplatsen
och 1 tryckt version pa Stadsbyggnadskontoret, men da den visade sig vara inaktuell har informanterna dven
bidragit med den nya versionen som dnnu inte kommit 1 tryck.
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Aktuella cykelplaner och tillhérande handlingar har hamtats fran Stockholms stads hemsida. Dessa kan
anvindas for att skapa en bild av vilken vision Stockholms stad stravar efter att uppna géllande sin cykelinfra-
struktur samt att forstd 1 vilken kontext de planeringsaktiva verkar. De har i detta arbete ocksa anvants for att
diskutera den slutgiltiga utformningen.

2.2 OBSERVATIONER

I denna studie har tvd typer av observationer genomforts. For att férdjupa upplevelsen av att vara cyklist 1
Stockholm valde jag att under en period pa drygt tva manader, fran bérjan av november till mitten av januari,
att ha cykeln som primart fardmedel. Den andra typen av observationer som utforts har varit observationer
av cykelinfrastrukturen 1 Hjorthagen dar jag cyklat och gatt 1 omradet vid ett flertal tillfillen.

Yin (2011:146f) beskriver att observationer ger mdjlighet till att samla ofiltrerad information eftersom det
ar forskaren sjdlv som observerar och samlar in det empiriska materialet. Det insamlade materialet kommer
ocksa fran verkliga situationer ute pa faltet och 1 naturliga miljoer, situationer skulle ha utspelat sig oavsett
forskarens ndrvaro eller inte (Denscombe 2009: 271f).

Beroende pa amnesvalet finns mycket som kan bli féremal for en observation, bland annat mansklig inter-
aktion, handelser av olika slag dven om dessa inte har ett manskligt upphov samt den fysiska omgivningen
(Yin 2011:148). Tva typer av observationer ar vanliga, deltagande observation dar forskaren deltar 1 och
agerar med 1 de hindelser denne studerar och systematisk observation dar forskaren forsoker att forhalla sig
passiv och inte paverka den miljé hon studerar (Denscombe 2009: 279,283, Yin 2011:146). I denna studie
ar den forsta observationen av min egen upplevelse av att cykla 1 Stockholm en deltagande observation dar
jag agerat som en cyklist bland alla de andra. Aven om huvudfokuset har legat pa den fysiska miljén och inte
cyklisters beteenden, sa ar ocksa detta en del 1 upplevelsen av att vara cyklist. Den fysiska miljon kan ocksa ge
upphov till interaktion, sdsom vid 6verfarten 6ver en bro dér konflikter ofta uppstar till 6ljd av en alltfor smal
cykelbana. Under den {orsta studien menar jag att jag inte paverkat manniskors beteenden da jag sannolikt
uppfattats som en cyklist bland alla andra. I de fall jag stannat for att fota har min narvaro fatt andra trafi-
kanter att agera annorlunda én de vanligtvis gér, men detta har skett 1 efterhand pa de problemomraden som
observerats. For platsobservationerna 1 Hjorthagen var endast den fysiska miljon av intresse och att jag vacker
uppmairksamhet nir jag fotar och antecknar i gaturummet saknar darfor betydelse.

Yin (2011:146) beskriver att studier av den fysiska virlden kan géras med hjilp av diskreta matt dar
mansklig aktivitet syns igenom spar i den fysiska miljon som kan vittna om handelser som dgt rum, en fordel
med denna typ av observationer ar att dessa kan observeras utan att forskaren har nagon paverkan. Diskreta
matt kunde observeras som cyklist 1 Stockholm. Da snén hade fallit blev sparen som ledde ut 1 vigbanan
en ledtrad ull att manga cyklister precis som jag sjalv foredrog att cykla dar det var battre plogat. Flera
sadana typer av spar har observerats och dokumenterats gallande upplevelsen som Stockholmscyklist, men da
Hjorthagen ar delvis nybyggt och delvis under byggnation lit sig denna typ av observationer inte goras dar.

Denscombe (2009: 272f) beskriver att forskarens minne och perception oundvikligen kommer att paverka
vad forskaren uppfattar och minns beroende pa dennes engagemang, férmaga att minnas och férmaga att
observera. Detta mérktes av under platsobservationerna 1 Hjorthagen dar platsobservationen fick upprepas
ett flertal ganger da jag upptackt att jag missat sma detaljer. Detta kan delvis bero pa att de forsta tva observa-
tionerna agde rum 1 kraftigt snéfall och ihallande regn vilket dels paverkade méjligheterna att upptacka vissa
detaljer, men ocksa forsvarade dokumentation och gjorde att tiden ute pa plats fick begrinsas. I manga fall
var fotografierna fran platsen en stor hjalp, men i flera fall fick jag atervinda for att inhamta kompletterande
kunskaper. Listan med detaljer som skulle dokumenteras vixte ocksa under arbetets gang vilket ocksa gav skal
till att atervinda till platsen.

2.3 INTERVJUER

Intervjuer som metod {or att samla empiri ar limpliga nar det handlar om att forsta subtila och komplexa
fenomen, vilket ar fallet i den har undersokningen dar jag vill komma &t respondenternas forstaelse och tolk-
ning av de de dokument som forvantas styra deras arbete. Med hjdlp av en val utférd intervju kan intervju-
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aren fa insikt 1 respondentens asikter, kanslor, uppfattning eller erfarenheter (ibid.). Om intervjun genomfors
pa ett hdansynsfullt satt dr det ocksa mojligt att fa insyn 1 kdnsliga eller personliga amnen som informanten
kanske annars inte skulle diskutera pa ett 6ppet och arligt satt (ibid.). En 6ppen och nyfiken hallning valdes
har istallet for att fraga om de tillkortakommanden som finns 1 omradet. Om sadana fragor besvarats san-
ningsenligt hade det gett en djupare insikt, men risken for att informanterna skulle inta en forsvarsstillning
och sluta sig var stor, och andra virdefulla insikter skulle da forlorats. Ett annat skal till att valja intervjuer som
metod for att samla empiri ar att den ger mojlighet till priviligerad information, information som personer
1 vissa positioner pa faltet besitter och som andra saknar (ibid.), vilket ar fallet i den har undersékningen dér
den kunskap och insikt 1 det aktuella fallet endast finns hos de planeringsaktiva respondenter som valts ut.
Stockholmscyklisterna kan inte anses besitta denna typ av priviligerad information, utan dessa har valts ut
baserat pa att de har olika utgangspunkter och malpunkter for sina vardagliga cykelresor och darmed besitter
kunskaper om hur olika delar av cykelvagniatet fungerar, de ar av olika kén och de har olika erfarenheter av
trafik.

Intervjuer kan ha olika grader av styrning, 1 de mer strukturerade fallen kan intervjuaren anvinda sig av
ett antal 1 forvag bestamda fragor till informanten som da har ingen eller begransad mojlighet att paverka
intervjuns riktning vilket ocksa paverkar de svaren intervjun ger (Alvehus 2013: 82f). Den héar typen av inter-
vju paminner om ett frageformular dar ett antal standardiserade svar finns att tillga (Denscombe 2009: 233,
Yin 2011:136-138). Fordelarna med en sadan intervju dr att analysen av intervjun blir relativt enkel och den
anvands med fordel till att samla in kvantitativa data (Denscombe 2009: 233f).

I en semistrukturerad intervju finns ett antal &mnen eller fragor som intervjuaren vill diskutera, men
intervjuaren ar har installd pa att vara lyhord och foljsam for att lata informanten utveckla sina ideér och tan-
kegangar och till viss del bestimma ordningsfoljden bland de Amnen som ska behandlas (Denscombe 2009:
2341). Intervjuaren bor lyssna aktivt och kommer med foljdfragor pa intressanta delar av samtalet (Alvehus
2013: 83).

I en ostrukturerad intervju ldggs vikt vid att intervjuaren paverkar samtalets riktning minimalt, istillet
uppmuntras informanten att utveckla sina tankar och ideér kring ett introducerat &mne (Denscombe 2009:
235, Yin 2011:136-140). Det ar vanligt att det ar en glidande skala mellan ostrukturerade och semistruktu-
rerade intervjuer, men bada dessa former syftar ofta till att lata de intervjuade sa langt som majligt utveckla
sina ideér (Denscombe 2009: 235).

De intervjuer som genomforts med de yrkesaktiva har varit semistrukturerade dar jag utgatt ifran ett
antal punkter och, 1 hogre grad 1 intervjuns borjan an 1 dess slut, stallt liknade fragor till de olika informan-
terna. De flesta intervjuer har utforts pa informanternas arbetsplatser, men pa grund av sjukdom och tidsbrist
har telefonintervjuer ocksa gjorts da jag ansett det battre an att inte kunna utféra nagon intervju alls och
darmed missa en viktig lank. Djupintervjuerna ar ca 1 h langa, i ett fall nagot kortare. Dessa har spelats in
med informantens tillatelse och sedan transkriberats. Jag har valt ut informanterna utifran deras koppling till
planen och darifran har informanterna sjalva hanvisat mig vidare till personer de anser paverkat processen.
Undantaget ar projektéren som inte hdnvisas till under intervjuerna, men daremot till dennes arbete varfor
valet foll pa att inkludera dven denna.

De intervjuer som genomforts med Stockholmscyklister ar semistrukturerade till ostrukturerade.
Intervjuerna har varit 30 repektive 60 minuter langa och skett via telefon respektiv 1 informantens hem. Av
praktiska skil har jag valt dessa personer ur min bekantskapskrets vilket gor att jag kan fa tillgang till deras tid.
Det ar mojligt att denna relation till mig paverkar respondenterna, men jag menar att det i detta fall inte ar till
nackdel d4 jag vill ha information om sadant som latt kan anses vara oviktigt eller av sa liten betydelse att det
inte ar vart att namna. Att ta upp dessa saker gor ocksa att intervjun drar ut pa tiden, och 1 detta fall menar jag
att relationen till informanten gor att denne ar mindre bendgen till sjalvcensurering eftersom denne kanner
sig bekvam med att ta sin tid och att beritta saker som av andra kan anses sakna relevans.

Intervjuerna har genomforts som personliga intervjuer diar endast en informant har intervjuats per till-

falle, vilket gor det lattare att folja var informants tankegangar och ideér (ibid.). Informanterna paverkar da
inte heller varandra. Nackdelen ér att tidsatgangen for varje intervju begransar antalet intervjuer.
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Forskarens egen identitet riskerar alltid att paverka den intervjuades svar genom den sa kallade intervjua-
reffekten. Det innebdr att informantens uppfattning av intervjuarens identitet och dennes forvantningar eller
synpunkter i storre eller mindre grad paverkar de svar informanten ger sa att de 1 hogre grad stimmer 6verens
med dessa uppfattade forvantningar (Denscombe 2009: 244f). Detta sker dven om informanten aldrig moéter
intervjuaren, och vi kan heller inte andra vissa av de personliga kidnnetecken som ger upphov till effekten
(ibid.). Kon, élder, etniskt ursprung, yrkesstatus och brytning dr sadant som vi bar med oss (ibid.). For att
skapa goda forutsattningar for en Oppen och arlig intervju bor intervjuaren forsoka presentera sig sjalv pa ett
neutralt siatt genom att vara i1 tid, bara neutrala klader och upptriada artigt och tillmotesgaende samt att under
intervjun forhélla sig neutral till de svar som uppges (Denscombe 2009: 244, Yin 2011:136-158).

SCHEMA OVER INFORMANTERNA, DOKUMENTEN, DEN UNDERSOKTA MILJON OCH DESSAS INBORDES

FORHALLANDE
OVERSIKTSPLAN TRAFIKPLANERARE A
PLANARKITEKT
FORDJUPAD
OVERSIKTSPLAN FRAMKOMLIGHETSSTRATEG! 1 Ak «p| ANERARE B
DETALJPLAN g CYKELPLAN EXPLOATERINGS-
STADSBYGGNADS- KONTORET
KONTORET 2 .
TRAFIKKONTORET
PROJEKTOR

Schemat pa bilden visar arbetsprocessen, var
de olika informanterna kommer in samt strate-
gierna/dokumentens férhallande till varandra.
Samtliga personer som visas i schemat har
intervjuats. De svarta prickade linjerna visar
dokumentens flode och paverkan pa varandra
medan de gra prickade linjerna indikerar var i

processen informanterna kommer in och vilka
; dokument de huvudsakligen har som stdd i sitt
: arbete. De dokument som markerats med farg
: ar de som haft storst betydelse for detta arbete,
dessa liksom resultaten fran intervjuerna pre-

|

BYGGHANDLING

STOCKHOLMSCYKLISTER

senteras i kapitel fyra och fem. Det gor ocksa
den fysiska miljon processen gett upphov till, har
markerad som en rektangel. Schemat ar dock
mycket forenklat, det ar inte endast de angivna

DEN BYGGDA MILJON

v informanterna involverade och de tar inte enbart
stdd i de dokument som ar angivna som huvud-
RELATIONSHANDLING sakliga men bilden ger en indikation om infor-

manternas roller, dokumentens forhallande till
varandra och arbetsprocessens forlopp.
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KAPITEL 3 | TEORETISKT RAMVERK OCH FORSKNINGSOVERSIKT
3.1 TEORI

RATIONELL PLANERING

Den rationella planeringen har sin grund i modernismen som tar avstamp i en tid da trangboddhe-
ten var hog, boendestandarden lag och de hygieniska férhallandena daliga (Tunstrom 2009: 29, 167). Efter
varldskrigen finnsien tanke om att stora projekt kan genomforas, och tilltron till en central planering dr
stark (Allmendinger 2009: 66). Den rationella planeringen borjar under 60- och 70-talen vinna mark da

ett paradigmskifte sker, planering skiftar fran att ses som en exercis 1 design till att istallet bli en vetenskap
(Allmendinger 2009:491).

Det paverkar ocksa planerarens roll, hon gar fran att vara en designer till att istallet bli en expert inom
planering vilket hjalper till att legitimera bade processen och yrket (ibid.). Staderna ses vid den hér tiden som
stora komiplexa system, men dar det ar mgjligt att rakna sig fram till vilken 16sning som 1 storsta mojliga man
kommier att tillgodose de 6nskemal som finns, vilket leder till att fardiga mallar anvands for att 16sa specifika
problem (ibid.). Aven om nya diskurser och teorier hirskar idag behaller teorin alltjamt sin stillning,

I den rationella planeringen finns en viktig distinktion mellan mal och medel (ibid.), eller formell och sub-
stantiell rationalitet dar den substantiella rationaliteten handlar om vilka mal som ska uppnas och hur dessa
utvarderas samt etiska stillningstaganden (Allmendinger 2009: 63-65). Den substantiella rationaliteten ar inte
en del av planeringsprocessen utan hor istallet till den politiska sfaren (ibid.). Den formella rationaliteten ar
planeringspraktikernas sfar och rér medlen, hur de politiskt givna malen pa ett vetenskapligt sitt ska uppnas
(ibid.). Planeringen har handlar om att vilja det mest effektiva tillvigagangssattet som pa basta satt och till
minsta kostnad uppfyller kriterier som finns for det givna malet (Allmendinger 2009: 63, 70f). Den vetenskap-
liga bedémningen legitimerar besluten (ratt/fel) och experten med en central 6verblick ar hiar en nyckelaktor
(Larsson 2011: 26).

Emmelin och Lerman (2006: 13) diskuterar plan- och miljoparadigmet dar de menar att kunskapssy-
nerna inom dessa paradigm skiljer sig. Inom planparadigmet finns en fokusering pa att gora avvagningar
mellan olika urbana funktioner. Inom miljéparadigmet finns en vetenskaplig hallning dar experterna far stort
utrymme att styra med hjilp av avancerade prognoser trots att kunskaper ofta ar osiakra och omstridda och
att problembilden ar fragmenterad och oklar (ibid.). En centraliserad styrning dr vanlig och anses noédvandig
for att ha den centrala 6verblick som kravs (ibid.). Vidare menar Emmelin och Lerman (2006: 13) att expert-
kunskapen blir en naturlig f6ljd av dessa tankemonster, och att handlingsutrymmet ofta definieras utifran
foreskrifter, normer och riktvarden. Vidare menar de att detta astadkommer en stark uppdelning mellan olika
fragor, trots den helhetssyn som giarna betonas (ibid.).

Allmendinger (2009:50) menar att den rationella planeringen gor ansprak pa att vara opolitisk, men i
Sverige har den den haft en stark politisk koppling i och med genomférandet av miljonprogrammet under
den socialdemokratiska regeringen (Tunstrom 2009: 29, 33, 68f). Aven om programmet radde bot pa proble-
met med bristande bostader och boendemiljéer, tringsel och trangboddhet sa har det i efterhand fatt utsta
massiv kritik for de monotona, opersonliga och storskaliga miljoer som skapades och den segregering som

folide (ibid.).

Kritiker menar att den rationella planeringen ér blind for kvalitativa varden sdsom minnen, platsens his-
toria och hur platsen upplevs (Allmendinger 2009: 73-75). Krititkerna menar vidare att teorin dr ett sitt att
legitimera och dolja redan fattade beslut och att den blir ett satt att bibehalla och styrka radande maktstruk-
turer (Allmendinger 2009: 63-65).

KOLLABORATIV/KOMMUNIKATIV PLANERING
Allmendinger (2009: 198f) beskriver att den kommunikativa planeringen har sitt ursprung i den rationella
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planeringen. Tva skolor baserade pa nyliberalism eller postmodernism vinder sig mot modernismen dar den
forstnamnda menar att den modernistiska teorin bor utvecklas eller omdefinieras och den andra menar att en
legitim bas saknas (ibid.). Gemensamt for skolorna ar att de vinder sig mot modernismens kunskapssyn dér
endast vetenskaplig kunskap beaktas (Allmendinger 2009: 199f). Den vetenskapliga kunskapen har alltid statt i
konflikt med andra narrativ, som nar de beaktas utifran ett vetenskapligt synsétt, inte kan verifieras (ibid.). Dar
rationalismen ser den vetenskapliga rationalismen som den enda sanningen s menar foresprakarna for kom-
munikativ planering att dven andra perspektiv ska inkluderas, att fokuset pa vetenskaplig kunskap ska minskas
for att kunna ge plats at annan kunskap (ibid.).

I en kommunikativ process fokuserar man pa samtalet, det ska vara inkluderande och demokratiskt, alla ska
fa komma till tals och deltagarna ska till slut na koncensus (ibid.). Da samtalet ar centralt i den kommunikativa
planeringen sa blir ocksa diskursen viktig, Tunstrom (2009: 175f) lyfter detta och menar att planerare skolas in
1 att anvinda begrepp som ar kopplade till olika ideal. Planerarens roll ar har att vara en samtalspartner eller
en medlare som ska se till att det blir en god dialog (Tunstrom 2009: 149—-151). Processen fokuserar inte pa pro-

blemlésande och ar 1 forsta hand inte malinriktad (ibid.), utan en process som uppnar koncensus betraktas som
rationell (Allmendinger 2009: 203f).

Den kommunikativa skolan gér darmed inte en tydlig skillnad pa formell och substantiell rationalitet pa
samma sdtt som rationell planering gor, utan processen handlar till stor del om att deltagarna tillsammans ska
skapa en gemensam malbild vilket gor att mal och medel inte langre kan separeras (Allmendinger 2009: 210).
Sanningsvardet eller den vetenskapliga korrektheten 1 ett beslut 4r av mindre vikt, ett beslut uppfattas som
rationellt om det istallet uppkommit i nagon form av demokratisk process dar koncensus uppnatts (Emmelin
och Lerman 2006: 15), och dar det grundar sig pa en jimkning mellan olika legitima och ibland motstridiga
intressen (Larsson 2011: 26). Vidare menar den kommunikativa planeringen att det inte gar att hitta en ratio-
nell 16sning eftersom planering till sin natur innehaller illa definierade och motstridiga problem, ofullstandig
information om bakgrund, problem och alternativa losningar, om olika preferenser, varden och intressen samt
begransade resurser pa flera sitt, ocksd avseende tid och kunskap (Allmendinger 2009: 212).

Kritiken mot den kommunikativa planeringen bestar bland annat 1 att planeraren blir den som bestaimmer
vilka 7alla” ar, att det dr svart att na koncensus utan 1 grupper med olika viljor och att det da finns risk for att
starkare grupper med mer makt kor 6ver de svagare (Tunstrom 2009: 149f).

PRAGMATISK PLANERING

Pragmatismen betonar inte filosofiska eller ideologiska standpunkter utan betonar istéllet teoriers anvand-
barhet i praktiken (Allmendinger 2009: 130f). Den har sitt ursprung i USA och speglar med sin praktiska héallning
dar “att fa saker gjorda” och “sunt fornuft” den amerikanska andan (Allmendinger 2009: 129). Pragmatismen
menar att teorier dr vardefulla s& lange de kan hjalpa oss att 10sa eller forsta problem som ska l6sas 1 verklighe-
ten, nar de inte langre kan hjélpa oss med detta eller ersétts av en ny teori som béttre svarar mot detta behov
sa forkastas de (Allmendinger 2009: 130f). Sanningen kan inte testas objektivt enligt pragmatikerna, utan den
bestar i resultatet av en teori som omsatts 1 praktiken (ibid.). Teorierna speglar snarare var trosuppfattning,
och foresprakarna menar att personen inte kan forvintas forklara de bakomliggande skilen sa lange inte tvivel
uppstar hos personen sjalv (ibid). Enligt pragmatikerna forvantas planeraren agera da problemen uppkommer,
utifran sin egen intuition och baserat pa tidigare erfarenheter pa det sétt planeraren finner mest effektivt (ibid.).
Allmendinger (2009: 63) menar att pragmatismen likt rationalismen soker den mest effektiva 16sningen pé pro-
blemen, men da den rationella planeringen utgar ifran den formella rationaliteten som fokuserar pa medel dr
inte effektivitet klart definierat inom pragmatismen. Det kan 1 sammanhanget betyda att den minst resurskré-
vande processen anvands for att uppnd malet (Allmendinger 2009: 63). Tonvikten inom pragmatismen ligger pa
hur vl ett 6nskat mal uppfylls medan vagen till det dr av mindre vikt (Allmendinger 2009: 63, 70).

Liknande tillvigagangssatt kan uppsta 1 praktiken dven om pragmatismen och den rationella planeringen



foresprakar skilda satt att ta sig an planering eftersom det har visat sig svart att tillimpa en rationell planering
1 verkligheten, vilket gor att teorierna da pragmatiskt anpassas (Allmendinger 2009: 77). Da den rationella
planeraren har en positivistisk syn pa vetenskap och teorier, att de kan testas och valideras, sa ser pragma-
tikern istallet pa teorier som utbytbara forklaringsmodeller (Allmendinger 2009: 132). Pragmatikern ar inte
frammande for att anvanda vetenskapliga metoder, men grundsynen ar att det finns flera sanningar, och att
teorier inte kan testas da de bygger pa trosuppfattningar (ibid.). Planeraren ska inte foérséka vara objektiv och
separera sig fran samhéllet han dr en del av eftersom denna separering ar omojlig, han ska istallet anvanda sig
av sin erfarenhet, intuition och uppfattning for att ta beslut, vilket ocksa skiljer sig fran rationalismen dar pla-
neraren ska betrakta verkligheten utifran, som en objektiv vetenskapsman (Allmendinger 2009: 55, 65, 132).

3.2 BIBLIOGRAFI

PUCHER ET AL. (2010) har i en internationell forskningsoversikt studerat tillganglig litteratur géllande
effekterna av olika atgirder for att 6ka cyklandet. Studierna inbegriper lagstiftning, hur cyklande och kol-
lektivtrafik samordnas, marknadsféring, utbildning och édtgarder 1 den fysiska miljon. De pavisar en positiv
korrelation mellan dessa atgardspaket och 6kat cyklande och menar att policys och strategier spelar en viktig
roll f6r att uppna ett 6kat cyklande. Vidare menar de att ett sammansatt paket av manga olika atgarder som
paverkar infrastrukturen, bilanvindandet, marknadsféringskampanjer och planering behévs for att géra detta
mojligt.

Pucher et al. (2010: 107) menar att det finns koncensus kring cykelns fordelar som transportmedel vilket
lett till att manga linder har som mal att 6ka cykelanvandandet da det har férdelar 1 form av forbéttrad folk-
halsa, luftkvalitet och trafiksakerhet samt minskade bullernivaer, koldioxidutslapp och trafikstockning. Vidare
pavisar de att de lander som har en god sdkerhet for cyklister och en val utbyggd infraktur som stods av andra
typer av atgiarder sasom kampanjer eller utbildningar har en stoérre andel cyklister an lander dar cyklande
innebar hogre risk for cyklisterna och dar denna typ av infrastruktur saknas (ibid.). Det pavisar att atgards-
paketen har en effekt pa ménniskors resande, men det dr svart att atskilja vilken effekt en specifik atgard har,
vilket ocksa betyder att det inte gar att avgora vilken av dessa atgarder som ar mest effektiv och dirmed borde
prioriteras (ibid.). Resultaten i de flesta studier av att bygga separata cykelvagar eller cykelfalt visar pa att cyk-
ling 6kar med dessa, men det finns ocksa studier som visar att oddsen for att cykla dir det finns en cykelbana
inte 6kar, men att oddsen for att cykla om man bodde nira en cykelbana 6kade sannolikheten (ibid.).

Att pa olika satt separera cyklisterna fran motortrafikanterna verkar vara den vanligast férekommande
atgarden (ibid.). Oversikten visar att cyklister generellt sett foredrar att ha separata cykelstrak framfor att
cykla 1 blandad trafik (Pucher et al. 2010: 111). Majoriteten av studierna visar ocksd pa en korrelation mellan
trafiklugnande atgarder och en forbattrad trafikmiljo {or cyklister (ibid.). I nagra studier kan en skillnad 1
uppfattningar mellan olika grupper av cyklister synas, mellan mén och kvinnor dar kvinnor féredrar mindre
trafikerade miljoer &n mén, men ocksa att de kan kdnna sig mer otrygga dn man 1 lagtrafikerade och sepa-
rerade miljoer (ibid.). Vana cyklister har en starkare preferens {or cykelfalt, troligtvis eftersom det innebar en
genare vig, medan ovana cyklister foredrar separata cykelvdgar (ibid.). Fargmarkerade falt och cykelboxar
kan minska risken for olyckor eftersom de péaverkar beteendet hos motortrafikanterna, men nagon effekt
pa ett okat cyklande kunde inte pavisas (ibid.). Daremot menar forskarna att det ar troligt att om cykling
betraktas som sdkrare sa kan det paverka fardmedelsvalet (ibid.). Pucher et al. (2010: 112) menar vidare att da
antalet stopp langs en rutt blir farre sa ckar cyklandet.

Fa studier har gjorts for att utreda om det finns ett samband mellan antalet cykelparkeringar och 6kat
cyklande vilket troligen kan bero pa att det finns en samstammighet i tron pa att det dr sa, vilket ocksa gjort
att alla de undersokta stiderna i nagon utstrackning okat sitt antal cykelparkeringar (ibid.). Det gar dock att se
ett samband mellan 6kat cyklande och parkeringsmojligheter utomhus, ytterligare en 6kning da parkeringen
ar inomhus, och ytterligare 6kning om mojligheter att duscha finns vid ankomsten (ibid.). Cykelparkering vid
kollektivtrafik har ocksa betydelse for valet av bada fardmedlen (ibid.).

Det finns en mangd olika program som syftar till att paverka fardmedelsvalet, men effekten av dessa ar
generellt sett liten for cykel dven om den paverkar andra fardmedel 1 storre utstrackning (Pucher et al. 2010:
1151). Program som framst syftar till att 6ka cyklandet har en storre effekt (Pucher et al. 2010: 116). Flera
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program syftar till att 6ka cykeltillgangen, vilket ofta sker i samband med andra atgarder vilket gor effekten
svar att mdta, men vissa studier visar pa ett samband (ibid.). Lagforandringar paverkar ocksa cyklandet, dar
hjalmtvang har en negativ inverkan medan sidnkta hastigheter f6r motortrafik har en positiv effekt (ibid.).
Pucher et al. (2010: 121) diskuterar ocksa andra faktorer som kan paverka fardmedelsvalet. En planering som
motverkar utbredning ger kortare, cykelvinliga avstand, vilket ofta kombineras med insatser som gor bilan-
vandandet svarare och dyrare, vilket sammanlagt har visat sig ha en effekt pa cyklandet (ibid.).

SNIZEK ET AL. (2013:227) har latit cyklister 1 Képenhamn kartlagga positiva och negativa erfarenheter av
sin resa och pavisar att positiva erfarenheter samt franvaro av negativa upplevelser ar beroende av infrastruk-
turens utformning och narhet till attraktiva naturmiljoer. Eftersom cyklisterna 1 undersékningen utgick ifran
sin senaste rutt dr det mojligt att manga negativa punkter missas, da cyklister redan i f6rvag valt bort de rutter
de anser vara {or daliga {or att cykla pé (Snizek et al. 2013: 229).

De pavisar att det ar mer sannolikt att cyklister har en positiv upplevelse av att cykla pa vagar med sepa-
rerade cykelstrdk an om de cyklar i blandad trafik, oavsett dessa dr huvudgator eller bakgator (Snizek et al.
2013: 232f). Narhet till vatten och gréna miljéer ger ocksa en positiv upplevelse, vilket troligtvis beror pa att
dessa miljoer anses attraktiva, liksom att ha tillgang till bra faciliteter pa rutten och att ha foretrade 1 kors-
ningspunkter (ibid.).

Den negativa koppling som finns mellan cyklister och busshallplatser aterspeglar sannolikt de konflik-
ter som uppkommer da bussresenarer korsar cykelbanorna (ibid.). Andra situationer som ar kopplade till
negativa upplevelser dr trangsel, hoga trafikfloden och narhet till korsningspunkter, vilket kan kopplas till
de konflikter som uppstar mellan olika trafikantgrupper samt situationer med en 6kad siakerhetsrisk (Snizek
et al. 2013: 233). En stor differens mellan fagelvagen till malet och den cyklade rutten ger ocksa en negativ
upplevelse (Snizek et al. 2013: 229).

NISKA (2007) har arbetat med fokusgruppper for att studera svenska cyklisters syn pa cykelvagars stan-
dard med syfte att belysa hur dessa resonerar kring framkomlighet och komfort, olycksrisk samt valet av att
cykla eller inte cykla. Diskussionerna 1 fokusgrupperna har utgatt ifran en frageguide som ska fanga upp de
yttre faktorernas negativa inverkan pa cyklisten centrerade kring ett antal teman: sakerhetsrisk, undanmanov-
rering, 6kad anstrangning, att farden tar langre tid dn berdknat och att farden tar langre tid 4n nédvandigt.

Niska (2007: 22-25) pavisar att cyklister ofta tvingas vdja for hinder i vagbanan eller for att undvika
konflikter med andra trafikanter. Grus, glas, skriap eller skador 1 belaggningen som dr kopplade till cykel-
vagarnas underhall ar vanliga skél till att cyklisterna tvingas vdja (ibid.). Utformningen dr ocksa ett vanligt
skal all att cyklister tvingas vija (ibid.). Trottoarer eller alla kanter som finns 1 vagbanan uppfattas som irrite-
rande av cyklisterna, likasa alla situationer dar cyklisterna tvingas ut i blandtrafik, sirskilt pa mer trafikerade
gator (ibid.). Personer, sarskilt lekande barn, som uppehéller sig pa cykelbanan ar ocksa ett vanligt skal till
konflikter, likasa undermalig belysning eller hindrad sikt som gor att detta inte kan upptickas i tid (ibid.).
Konfliktsituationer med andra trafikanter dr vanligt, sarskilt da med gangtrafikanter som gar i cykelbanorna,
kollektivresenarer som korsar banorna eller kliver ut 1 dem da bussen stannar, men dven cyklister som cyklar
pa fel sida eller cyklar i bredd (ibid.). Sarskilt kaotiskt blir det dar manga cyklister samlas (ibid.). Trafikreglerna
har ocksé en paverkan pa cyklisters upplevelse diar det i manga fall rader oklarhet som skapar forvirring (ibid.).

Niska (2007: 26) menar ockséd att majoriteten av cyklisterna i undersokningen stravar efter att farden ska
ga sa fort som mojligt och att de darfor ibland véljer genvigar som inte ar tankta for cykeltrafik. Hon menar
att ett vignat med fa stopp och utan onédiga omviagar ar det som har storst betydelse for att farden inte ska ta
langre tid dn nodvandigt (ibid.). Skarpa svingar, grov belaggning, tvarsgaende hojdskillander, branta anslut-
ningar och dalig sikt skapar ocksa irritation och fordréjer farden (ibid.). I jakten pa tid ar det ocksa vanligt
att cyklister bryter mot gillande trafikregler, ett vanligt skal till detta uppges vara att cyklister upplever att
trafikmiljon inte ar anpassade efter dem, ett annat ar att det ofta rader oklarhet kring gallande regler (ibid.).
Restiden paverkas ocksa av plotsligt uppkomna hinder sasom motvind, plétsliga snéfall, regn, grus eller glas
pa cykelbanan eller att andra trafikanter blockerar cykelvigen (ibid.).
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Niska (2007: 33) tar ocksa upp situationer som kraver en dkad anstrangning av cyklisten. Har namns
manga av de faktorer som ocksa forlanger restiden, men dven komplicerade trafiksituationer namns eftersom
det kraver en okad koncentration. Niska (2007: 36) belyser ocksa hur cyklisterna upplever sakerhetssitua-
tionen. Den storst upplevda siakerhetsrisken var att cykla 1 blandtrafik eller att behéva korsa bilvagar (ibid.).
Situationer dar det ar oklart for cyklisterna hur de ska ta sig fram upplevs ocksd som osikra, likasa komplice-
rade trafikmiljéer (ibid.). Alla dessa situationer forsvaras av skymd sikt, morker och vindférhallanden (ibid.).
Drift och underhall ar aven har viktigt eftersom underlaget har stor inverkan pa hur sakert underlaget upplevs

(ibid.).

Niska (2007: 46) menar att det ar vanligare att cyklisterna valjer andra fardmedel under vintern, sarskilt
for de cyklister som har langt att aka och inte har tillgéng till separat cykelbana. Daligt vader eller stark kyla
ar ocksa ett vanligt skal, liksom sjukdom eller att cyklisten ska utratta arenden (ibid.).

Sammnfattningsvis pavisar Niska (2007: 55) att utformningen av cykelinfrastrukturen har en mycket
stark inverkan pa restiden och cyklisternas upplevda olycksrisk medan driften har en stérre paverkan pa hur
anstrangande farden upplevs eller pa om farden tar langre tid 4n normalt. Valet att cykla avgors ofta av andra
faktorer som behov av bil, motion, vader, sjukdom, ekonomin, miljdmedvetenhet och vilbefinnande, men
utformningen av cykelvignatet och driften av detta paverkar valet (ibid.).

TILL KOGLIN (2013: 100) har studerat cyklande 1 Stockholm och Képenhamn som har en stor skillnad 1
andel cyklister dar den totala andelen resor med cykel 1 Stockholm ar endast 5% jamfort mot Kopenhamns
31%. Koglin (2013:101f) menar att Stockholm har satsat mer pa kollektivtrafikatgarder medan Képenhamn
har byggt ut sin cykelinfrastruktur, vilket gér att staiderna visar upp stora skillander 1 den existerande cykellin-
frastrukturen. I Stockholm bestar cykeltrafiken 1 hog grad av cykelfalt vilket dr ett billigt satt att anldgga cyke-
linfrastruktur som ar battre an en franvaro av cykelinfrastruktur, men som inte gar att jamfora med separata
banor (Koglin 2013: 1044). I Sverige ar cyklister inte prioriterade 1 korsningar och de ar inte tillatna att cykla
mot enkelriktat (ibid.). De storsta problemen i cykelinfrastrukturen uppstar i innerstaden, och det ar ocksa
dar fokuset for cykelplanen (fran 2006) ligger (ibid.). Vidare menar Koglin (2013: 104) att observationerna 1
Stockholm visar att de ideér och forslag som cykelplanen féreslar inte implementerats 1 hég utstrackning utan
bara kan observeras pa ett fatal stallen. Planerarnas uppfattning om cykelinfrastrukturen skiljer sig ocksa mot
hur cyklisterna uppfattar den (Koglin 2013: 165).

Stockholmscyklisterna upplever 1 hog grad att det gar snabbt och effektivt att cykla, och att de kan na sina
viktiga malpunkter, men ungefir halften av cyklisterna upplever det som en stressfylld situation (Koglin 2013:
1471f). Majoriteten (58%) upplever det ocksa som osdkert att cykla (ibid.). Stockholmscyklisterna upplever
heller inte att planeringen for cyklande ar bra (61%) och de flesta (64%) kdnner sig inte prioriterade 1 trafiken
(Koglin 2013: 148f). Ungefir halften kdanner att samarbetet med andra trafikanter inte fungerar vil, och att
det framst ar 1 relation till bilister och andra cyklister som problemen uppstar (Koglin 2013: 149, 153).

En viktig skillnad Koglin (2013:115) pekar pa ar att Stockholm endast haft en anstalld som arbetar med
cykelfragor medan Kopenhamn har en hel avdelning for dessa fragor. I Stockholm menar Koglin (2013:117)
att det finns en konflikt mellan stadsplaneringen och trafikplaneringen som lett till att vissa trafikslag margi-
naliserats och att 16sningen for dessa tas in sent 1 processen da det ofta ar for sent for att gora en bra l6sning. 1
Stockholm finns heller inte vid tidpunkten f6r undersékningen en tydlig prioriteringsordning, utan alla trafik-
slag ar lika prioriterade, vilket enligt Koglin (2013: 159) i praktiken betyder dr inget ar det. Uppdelningen av
planeringen i olika f6rvaltningar har i Stockholms fall gjort att stadsplanerare och trafikplanerare inte arbetar
lika tatt thop vilket gor att en minskad forstaelse syns mellan skraen hir jamfort med Képenhamnskollegorna
(Koglin 2013: 121f). En konflikt syns ocksa mellan trafikplanerarna som sarskilt arbetar med cykeltrafik och
de som huvudsakligen arbetar med andra fragor (ibid.).
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DE GEUS ET AL. (2007) har undersokt psykosociala och miljomassiga faktorer for cyklande 1 Flanders,
Belgien. De menar att distans och konnektivitet (ruttens direkthet) dr de tva faktorer som spelar storst roll 1
valet av att fairdmedel (De Geus et al. 2007: 704f). De pavisar ocksa att da omradet ar attraktivt, blandat och
har ett finmaskigt nét tenderar manniskor att ga och cykla mer (ibid.). En grundlaggande cykelinfrastruktur
spelar en mycket viktigt roll 1 manniskors val av att cykla eller inte cykla (ibid.).

3.3 CENTRALATEMAN

Nedan foljer en tematisering dar de atgarder som ar av intresse for detta arbete ingar. Dessa ror framst
atgarder som helt eller delvis kan paverkas genom infrastrukturens utformning. Flera olika typer av atgarder
kan goras for att forbattra cyklisternas upplevelser. Pucher et al. (2010: 107) menar dock att det ar svart att
avgora vilken av de olika atgarderna som har storst effekt eftersom dessa ofta kombineras. En vl utbyged
cykelinfrastruktur verkar ha en paverkan pa manniskors fardmedelsval (ibid.), och ar en av de grundldggande
forutsattningarna for att manniskor ska valja cykeln som firdmedel (De Geus et al. 2007: 705). I en svensk
kontext framhalls att infrastrukturens ar viktig for cyklisterna da den starkt paverkar bade restid och upplevd
sakerhetsrisk (Niska 2007: 55).

RESANS LANGD OCHTID

Resvagens langd och den tid resan tar ar sa starkt sammankopplade att dessa har far bilda ett tema.
Avstandet har en stor betydelse for fardmedelsvalet dér kortare avstand har en positiv inverkan (Pucher et
al. 2010: 121). Distansen fran en plats till en annan ar inte mdéjligt for en planerare att paverka, men det ar
mojligt for planeringen att paverka hur gen och direkt vagen ar. Resans lingd och ruttens direkthet dr de vik-
tigaste faktorerna 1 valet av fardmedel (De Geus et al. 2007: 704). En stor skillnad mellan figelvagen och den
faktiska resvagen har visat sig ha upplevas som negativt av cyklister (Snizek et al. 2013: 229, Koglin 2013: 149,
153). Da cyklister upplever att cykelinfrastrukturen innebar en omvag ar det vanligt att de tar genvagar eller
bryter mot trafikregler i sin stravan efter att resvagen ska ta sa kort tid som mojligt (Niska 2007: 26). Restiden
paverkas ocksd av hinder 1 vigbanan, antalet stoppunkter, komplicerade trafiksituationer med mera, varfor
detta upplevs som storande for manga cyklister (ibid.).

SAKERHET

Sakerheten for cyklister lyfts ofta som en viktig aspekt 1 litteraturen vilket delvis kan bero pa att det finns
ett samband mellan hog sakerhet for cyklister och ett 6kat cyklande. I lander dar cyklande dr forknippat med
en hog risk finns en lagre andel cyklister Pucher et al. (2010: 107). Utformningen av cykelinfrastrukturen
har en paverkan pa antalet olyckor som intraffar, dar exempelvis malade falt 1 gatan, cykelboxar och andra

infrastrukturella atgarder har visat sig effektivt for att minska risken for kollisioner mellan cyklister och bilister
(Pucher et al. 2010: 111).

SEPARATA FALT/BANOR

Det ar tydligt 1 litteraturen att cyklister foredrar separerade cykelbanor framfor andra typer av 16sningar
som innebar cykling i falt eller 1 blandade trafikmiljoer. Det ar svart att jamfora olika studier pa detta omrade
eftersom landers traditioner gallande hur cykelinfrastruktur skiljer sig at, men finns ett samband mellan sepa-
rata filt/banor och en 6kad andel cyklande (Pucher et al. 2010: 107). Cyklister upplever 1 hog grad det som
positivt att ha ett separerat strak (Snizek et al. 2013: 232, Koglin 2013:1041), och cyklister upplever situationer
da de blir tvingade ut 1 blandtrafik som besvirande vilket blir sarskilt markbart i de fall diar gatorna dr hart
trafikerade (Niska 2007: 22-25). Aven i de fall cyklande kan ske pa lagtrafikerade vigar i blandtrafik foredrar
cyklister dnda separata strak (Snizek et al. 2013: 232). I en svensk kontext kan detta kopplas samman med att
cyklande 1 blandtrafik upplevs som en av de storsta sakerhetsriskerna (Niska 2007: 36). Intressant ar att det
finns en skillnad 1 preferenser mellan trafikvana och mindre trafikvana cyklister dar de mer trafikvana har en
preferens for cykelfalt 1 gatan medan mindre trafikvana cyklister hellre cyklar pa separata banor (Pucher et
al. 2010: 111). Detta anses bero pa att 1 falt 1 gatan uppfattas som genare dn de separerade banorna (ibid.).

18



TRAFIKLUGNANDE ATGARDER

Trafiklugnande atgarder har ocksa visat sig ha en positiv inverkan pa manniskors val av att cykla, vilket
styrks 1 ett flertal internationella studier (Pucher et al. 2010: 111). I vissa lander syns en skillnad mellan hur
kvinnor och man uppfattar olika trafikmiljoer, diar kvinnor 1 hogre grad an man foredrar miljéer som ar
mindre hart trafikerade (), men denna skillnad kan inte pavisas i svenska studier. Lagforandringar kan paverka
motorfordonens hastighet (Pucher et al. 2010: 121), liksom atgarder 1 den fysiska miljon.

STOPP/KORSNINGSPUNKTER

Det finns ett tydligt samband mellan antalet stopp pa en stracka och dess mangd cyklister som tydligt visar
att cyklister valjer bort rutter som innebar manga stopp (Pucher et al. 2010: 112). Detta stods av forskning
som visar pd att korsningspunkter upplevs generellt som negativt av cyklister (Snizek et al. 2013: 233). Flera
orsaker till varfor stoppen upplevs som negativa kan finnas, 1 litteraturen kopplas detta samman med en 6kad
sakerhetsrisk, konflikter med andra trafikanter samt att resan tar langre tid 4n nédvandigt (Snizek et al. 2013:

233, Niska 2007: 36, 53, 26).

KONFLIKTER MED ANDRA TRAFIKANTER

Cyklister upplever konflikter med andra trafikanter som besvarande, och konflikter mellan géngtrafi-
kanter och cykeltrafikanter patalas ofta 1 litteraturen. Det ar vanligt att cyklisterna upplever att de maste ta
ansvar for att dessa konflikter undviks, och aven att de ligger pa dem att avvarja dessa da de anda uppstar
(Niska 2007: 22-25). Det upplevs ocksa som vanligt att konflikter uppstar mellan gangtrafikanter och cyklister
da géngtrafikanter gar eller uppehéller sig i cykelbanorna (Niska 2007: 22-25). Aven andra cyklister ar skal
till konflikter (Niska 2007: 22-25, Koglin 2013: 149, 153). Ett av de stallen dar konflikter ofta uppstar ar vid
busshallplatser. Detta antas bero pa att passagerarna som ska av kliver ut 1 cykelbanan eller snart behéver
korsa den (Snizek et al. 2013: 232, Niska 2007: 22-25).
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4 | INTRODUKTION TILL EMPIRIN
OKUMENTEN SOM STYR

OMENADSTADEN — OVERSIKTSPLAN FOR STOCKHOLM

antogs en ny oversiktsplan av Stockholms stad. Jag har valt att titta pa vad som sags 1 den
tsplanen ”Promenadstaden” som antogs 2010 eftersom den planen varit aktuell under den
med planeringen av omradet pagatt. I de forsta delarna av 6versiktsplanen anges att den
ent som ska vara vigledande 1 hur Vision 2030, stadens vision och plan f6r hur Stockholm
nna uppnas.

n pekar ut att cykeln ar ett konkurrenskraftigt fairdmedel 1 Stockholmstrafiken men att det
transportslag och inte endast ett redskap for lek eller motion. Cyklisternas behov
rbindelser och parkeringar maste tillgodoses och samarbetet med kollektivtrafiken maste
Orutsittningar for cyklister och gaende ska vara en utgangspunkt i planeringen.

a koncentrerad, sammanhallen och tat eftersom det framjar gang- och cykeltrafik samt ger
i en. Har pekas ocksa utformningen av trafik- och gatumiljon ut som ett viktigt inslag
1 en levande och dynamisk stad, det blir en del av en levande och trygg stadsmilj6 for invanarna. Intensiteten
och blandningen 1 gatulivet dr ocksa ett viktigt inslag nar gatumiljéerna utformas.

FRAMKOMLIGHETSSTRATEGI

Framkomlighetsstrategin kom ut 2012 och ar upprattad av Trafikkontoret i Stockholms stad. Malet med
framkomlighetsstrategin dr himtade fran Vision 2030 Oversiktsplanen. Framkomlighetsstrategin tydliggor
vilka behov som finns 1 Stockholm idag och vad som skulle behévas for att tillgodose dem. Idag utfors en stor
del av resorna med bil och med en 6kande befolkning ser man att transportsystemet inte kommer ricka till
for att manniskor ska kunna forflytta sig i Stockholm pa ett effektivt och palitligt satt. Ior att alla onskade
funktioner ska kunna fa plats 1 en gatusektion krévs en gatubredd pa cirka 45 m (Trafikkontoret 2012: 5). Da
gatubredden i Stockholm normalt dr kring 20 — 30 meter sa blir det viktigt att prioritera mellan de olika beho-
ven (ibid.). De trafikslag som da ska prioriteras ar de sakallade kapacitetsstarka och energisnala fardmedlen,
de som klarar att forflytta personer pa ett yt- och energieffektivt satt (Trafikkontoret 2012: 18). Till dessa hor
kollektivtrafik med hog belaggning samt gang- och cykeltrafik (ibid.). Fyra planeringsinriktningar har med
lika prioritet har tagits fram, och da dessa ibland innebar malkonflikter dr det viktigt att dessa mal prioriteras
utifran de lokala forutsiattningarna (ibid.). Tre av dessa mal ror planeringen av cykeltrafik 1 Stockholm:

e En hogre andel manniskor och gods ska forflyttas med kapacitetsstarka fardmedel,

* reshastigheten fOor kapacitetsstarka fardmedel ska ©ka genom en forbattrad framkomlighet 1

transportnatet,

e attraktiviteten hos gator och vagar ska framjas, vilket 6kar stadens gangvanlighet (ibid.).

Framkomlighetsstrategin ligger 6ver de separata strategierna for olika trafikslag och den hanvisar i flera
fragor till dessa. Det som lyfts 1 Framkomlighetsstrategin géllande cykelplanering géller vikten av prioritet pa
storre strak (gallande exempelvis trafiksignaler), vikten av reserverade banor pa pendlingsstrak (dar cykelbanor
har prioritet 6ver exempelvis parkerade bilar och korfalt f6r bil), sakerhetshdjande atgéarder (Trafikkontoret
2012: 27), samt att behandla cykeltrafik och gangtrafik som tva skilda trafikslag for att undvika konflikter
dessa emellan (Trafikkontoret 2012: 63).

CYKELPLAN

Cykelplanen anger att dess mal och syfte ar att gora det enklare och sakrare att cykla i staden, med ett
huvudfokus pa cykelpendling till och fran arbetet, och dirmed kunna 6ka andelen resor som sker med cykel
(Trafikkontoret 2012: 4f).

For att kunna uppna detta maste gatorna goras mer cykelvanliga, befintliga strak ska breddas och fler
forbindelser ska byggas sa att cykelnatet blir kapacitetsstarkt, sammanhédngande, framkomligt samt sakert och
tryggt for alla cyklister (Trafikkontoret 2012: 7f). Konfliktytorna mellan gang- och cykeltrafik maste minska sa
att trafikslagen istéllet kan komplettera varandra (ibid.). Goda parkeringsmajlighetet och en tydlig och enhet-
lig vagvisning anges ocksa som viktiga faktorer for att uppna en hogre standard pa cykelinfrastrukturen (ibid.).
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Cykelvagnitet ar uppdelat 1 tre nivaer beroende pa hur belastade olika strackor ar. Pendlingsnatet ar

den hogsta nivan, direfter kommer huvudstrak och lokalgator. De har olika standarder for utformningen

beskrivna nedan. Allmént for hela cykelvagnitet dr att:

Det ska vara gent och val ssmmanhangande och inte innehalla onodiga avbrott (ibid.).
Framkomligheten ska vara god och cyKklister ska kunna halla en jamnare hastighet. Framkomligheten kan
forbattras genom bittre beldggning, anpassade signaler och utratad cykelbana som inte korsar bilvagen
upprepade ganger (Trafikkontoret 2012: 13).

Om trafiksignaler finns kan de anpassas till cykeltrafiken, dér trafiksignaler saknas kan cykelpassagerna
vara upphojda for att 6ka cyklisternas sdkerhet dar det bedoms lampligt (Trafikkontoret 2012: 7f).
Cykelparkeringar ar en viktig del av cykelinfrastrukturen, de ska finnas nara malpunkter och helst vara
stold- och vaderskyddade (Trafikkontoret 2012: 24). Det bor stallas krav pa att rekommendationerna ur
Parkeringshandboken {6ljs vid nybyggnationer (ibid.).

Vigvisningar ska vara tydliga, detta ar sdrskilt viktigt da cykelvagen ar skiljd fran bilvagen och dess vag-
visningar (Trafikkontoret 2012: 10).

Sakerheten maste forbattras for oskyddade trafikanter. Att motorfordonens hastighet ar lag dir det finns
risk for konflikter med oskyddade trafikanter dr den viktigaste atgdrden, sarskilt 1 korsningspunkter dar de
allvarligaste olyckorna intraffar (Trafikkontoret 2012: 11). Malet ar att 80% av alla passager ska vara sa
kallade sakra passager eller korsningar ar 2020 (Trafikkontoret 2012: 13), vilket innebar att den ar plan-
skild eller att det finns en utformning som tillater motorfordonen att halla hogst 30 km/h (Trafikkontoret
2012: 29). Andra atgarder som okar sakerheten kan vara tillbakadragen stopplinje, cykelboxar (utrymme
framfOr bilarna vid trafiksignaler som gor att de kan cykla hela vigen fram) samt att cykelféltet dras hela
vagen fram till cykelboxen (ibid.). I korsningar dér cykeltrafiken behéver uppmarksammas kan vagen
malas med rod plastmassa eller firg med god friktion (ibid.).

Pa pendlingsstraken ska cykelbanor- eller filt vara breda, trafiksignalerna anpassade till cykeltrafiken

(Trafikkontoret 2012: 18f).

Angaende pendlingsstrakens utformning anges:

I'stort sett alla gang- och cykelpassager som inte ar signalreglerade ska hastighetssikras, det kan ske bland
annat genom avsmalnade och upphéjda 6verfarter for motortrafik, hastighetsdampande gupp, eller att
cykelbanan dr genomgaende 1 korsningen (ibid.).

De ska vara bekvama och sakra. I det ingar att de dr breda nog att kéra om eller cykla i bredd, generdos
kurvradie, god framkomlighet och bra sikt (ibid.). Framkomligheten kan ocksa framjas genom det ar fa
konfliktpunkter, cykelbanor kan dras utanfér busshallplatser och t-korsningar (Trafikkontoret 2012: 22).
Géende och cyKklister ska separeras med linje, tradrad, materialskillnad eller kantsten (Trafikkontoret
2012: 19). Gangpassager ska underlitta samspelet mellan gaende och cyklister (ibid.).

Materialet ska vara asfalt eller annat material som ar hardgjort och har smala fogar (Trafikkontoret 2012:
20).

Signalanldggningar ar om mgjligt anpassade efter cyklisters forutsattningar och ger hog framkomlighet
genom atgirder som detektering, forgront (att cyklister far gront innan bilister), 6veranmalan (att det blir
gront for cyklister néar det blir det f6r bilister) och gron vag (ibid.).

Vigvisningen ska vara att jamfora med biltrafikens — de ska ha tydlig farg och form och vara markta med
straknumrering (ibid.).

Huvudstraken anvinds pa resor mellan olika stadsdelar. Matten for olika typer av banor anges nedan

med matten for héga fldden angivna inom parantes.

Angaende huvudstrakens utformning anges :

De rad som ges 1 Handboken ”Cykeln i staden — utformning av cykelstrak i Stockholms stad” ska 1 princip
toljas (Trafikkontoret 2012: 21).

Materialet ska vara asfalt eller annat material som dr hardgjort och ha smala fogar (ibid.).

Cyklisters framkomlighet ska dar det dr mgjligt finnas med vid utformningen av trafiksignalerna, detek-
tering ska finnas och normalt sett &ven 6veranmélan (ibid.).
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Lokalstraken tar cyklisterna mellan malpunkter inom stadsdelen. Det ar blandtrafik som dr hastig-
hetsbegransad till 30 km/h (ibid.). Utfomningsstandarden bor folja raden 1 ”Cykeln 1 staden — utformning
av cykelstrak 1 Stockholms stad”, ingen sarskild standard finns angiven for trafiksignaler men om detektering
finns sa ska den fungera dven for cykeltrafik (ibid.).

Cykelplanen har ocksa riktlinjer for hur arbetet med cykeltrafiken kan framjas 1 nybyggnationer och hur
man kan ta hansyn till en 6kande andelen cyklister. Det dr viktigt att dessa fragor lyfts tidigt 1 processen och
att cykeln synliggdrs 1 de nya stadsutvecklingsomriadena. De nya omradena ska anslutas till existerande nét
och de nya cykelvagniten dimensioneras efter foreskrivna bredder. Det ar viktigt att nya omraden ansluter val
till befintlig struktur (Trafikkontoret 2012: 34). Inom storre infrastrukturprojekt ska en konsekvensanalys for
cykeltrafiken goras da sadana kan skapa barridrer for cyklister (Trafikkontoret 2012: 8).

4.2 UPPLEVELSEN AV ATT CYKLA | STOCKHOLM

Forskningen kan bidra med en del insikt 1 vad cyklister upplever som problematiskt och vilken typ av
infrastruktur de verkar foredra. Det har dock varit svart att hitta forskning som ger en aktuell bild av hur
Stockholm upplevs av dess cyklister, vad de lyfter som problematiskt eller viktigt 1 infrastrukturen. For att
skapa mig en bild av detta samt sitta mig in 1 hur det ar att var cyklist 1 Stockholm valde jag att under en
period pa tio veckor anvanda cykeln som primart fardmedel. Jag cyklade till arbetet, trdningen, till vanner
och pa arenden. Den resa som gjordes flest gdnger var den till och fran arbetet. Min bild av cykelinfrastruktur
och cyklande ar dock fiargad av de senaste arens studier och mina resor gar ofta mellan samma punkter sa
for att komplettera denna bild genomfordes tva korta intervjuer med Stockholmare som dagligen cyklar till
sina arbeten. De fick beskriva sin fardvig och beritta om hur de upplevde den under en intervju. Min resa
beskrivs har som en reseberittelse medan informanternas berittelser tematiserats och presenteras utifran
dessa teman.

MIN UPPLEVELSE

Startar fran hemmet pé en gata med blandtrafik. Kommer in pa ett lokalstrak med separat cykelbana. 1
forsta delen dr den bred och slat och har upphéjda Gverfarter samt dr dragen bakom busshallplatserna (1).
Den 6vergar dock snabbt till att smalna av och istéllet dras framfor busshallplatserna. Vid busshallplatserna
gar cykelbanan ner till vigbanans niva och bussen blockerar cykelbanan vilket tvingar ut cyklisten 1 trafiken
(2). Da detta hiander ar det mojligt att komma upp pa cykelbanan igen forst vid nasta korsning dar cykelbanan
aterigen sanks ned till bilarnas niva. Dessa problem uppsta upprepade ganger lings strickan varfor manga
cyklister istéllet valjer att cykla pa vigbanan langs denna gata.

Pendlingsstraket ansluter och standarden pa cykelvagen blir battre, vilket sdrskilt marks av pa underhallet.
Anslutningen mellan straken dr tvar, vilket gor att manga cyklister sneddar 6ver naturmarken for att kunna
halla hastigheten. Strackan dr dubbelriktad vilket gor att konflikter ofta uppstar till £6ljd av de skarpa sving-
arna, det ar svart att halla sig pa sin sida av cykelbanan och malad mittlinje saknas. Tar efter en kort bit av
detta strdk och svinger in pé ett annat pendlingsstrak. Aven denna sving ar skarp och gor att cyklister girna
sneddar. Overgangsstillet har detektering i motsatt riktning men den korsande vigen ar stor s det ér sillan
fr1 passage. Att bromsa in kraftigt ar dnda ett maste pa grund av de skarpa svangarna vilket ar irriterande 1
bada riktningarna eftersom det ar nedforsbacke till 6verfarten och uppforsbacke efter.

Vil 6ver vigen kommer en bred, dubbelriktad stracka med bra underlag och underhall. Ocksa har finns
en busshéllplats men bussen stannar har i gatan. Gykelbanan dr dragen framfoér busshallplatsen men det
spelar ingen storre roll eftersom det ar god sikt vilket gor att de som ska pa bussen och cyklisterna kan se
varandra i god tid och ett samarbete kan uppsta mellan bussresendrer och cyklister. Vid denna hallplats stiger
manniskor séllan av, vilket ocksa underléttar. Det breda straket fortsatter forbi en korsning med detektering
dar man som cyklist ganska sallan behover stanna. Da stréaket passerar en storre vig ar 6verfarten méalad och
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upphojd for att hastighetssakra passagen. Bilisterna vet oftast om att jag
har foretrade har. Denna 6verfart finns med pa bild 1 Stockholms stads
cykelplan. Efter éverfarten kommer ett omrade som ar mer kaotiskt.
Cykelbanan ar 6msom bred, 6msom smalare och gér inte rakt. En infart
till en hamburgerresturang gor att manga bilar passerar éver banorna
och dessa stannar ofta upp och blockerar i vintan pa att kunna kora ut
(3). Direkt efter detta kommer ett 6vergangsstalle till, dar gangbanan ar
markerad med plattor som plotsligt smalnar av och upphor. Cykelbanan
bredd ska hér antagligen delas, men ingen linje eller belaggningsatskill-
nad finns for att markera vad som ar cykelbana och vad som ar gang-
bana. De blir plotsligt bara halften sa breda. Darefter blir vigen ater-
igen bred och den dras bakom en busshallplats. Har uppstar mycket
ofta konflikter mellan gangtrafikanter och cyklister, formodligen till f61;d
av avsaknaden av skiljelinjer mellan trafikslagen. Tatt darefter passe-
rar man en utfart fran ett mindre shoppingomrade som orsakar samma
typ av trafiksituation som uppstod utanfor hamburgerresturangen med
blockerande bilar. Darefter foljer en flaskhals dar gang- och cykelva-
gen pa ena sidan blockeras av ett vigmarke uppsatt mitt 1 cykelbanan
och ett hus sticker ut och smalnar av fran andra hallet (4). Banorna ar
har kombinerat knappt sa breda att tva gangtrafikanter kan ga i bredd.
Konflikter och irritation uppstar ofta har till foljd av detta.

Direfter foljer tva rondeller tétt inpa varandra. Som cyklist maste
jag hér passera tre plus tva overfarter dir jag har vijningsplikt vilket gor
att rondeller inte kinns anpassade for cyklister. Den andra rondellen ar
beldgen under E4:an, vilket gor att stora fundament och pelare blocke-
rar sikten for bilisterna (5). Jag befinner mig dessutom 1 skuggan, vilket
gor att jag syns daligt. Ofta har bilisterna inte heller fokus pa 6vergangs-
stillet utan pa rondellen framfor vilket gor att kommunikationen med
dem &r dalig. Under den perioden jag cyklade blev jag nistan pakord
har tre ganger.

Efter detta kommer en bred, dubbelriktad gang- och cykelvig utan
skiljelinjer som leder 6ver ett kuperat omrade. Vigen ar trevlig har. I
sista nedforsbacken dyker tva situationer upp, den forsta dr en infart till
en bensinstation dar konflikter med bilister ibland uppstar. Den andra
ar en gang- och cykeltunnel som korsar min vig dar konflikter med
gangtrafikanter dr vanliga. Vagen héller samma standard och bredd
som innan men dr nu malad med skiljelinjer. Passerar darefter en kor-
sande avfart som ar upphojd, vilket kan vara skalet till att bilisterna ar
bra pa att stanna har.

Efter detta ska jag tillbaka 6ver andra sidan av bilvagen. Vagen ar
bred, har manga filer och ar uppdelad pa tva 6vergangsstallen (6). Dessa
har inte detektering, och de ar inte heller samordnade. Har star alltid en
mangd cyklister och véntar. Situationen ar latt kaotisk eftersom cyklis-
terna som kommer fran olika hall och ska vidare 1 olika riktningar maste
byta sida med bade varandra och gangtrafikanterna pa sjilva 6verfar-
ten. Dar 6verfarten slutar och cykelbanan tar vid syns spar langt ut i
leran som skvallrar och att cyklisterna ibland inte hinner omgruppera
sig snabbt nog for att halla sig pa banorna.
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Direfter foljer en ling nedforsbacke (7). Aven denna stricka ar dub-
belriktad. Den brukade ha en tvér liten knyck mitt pa som gjorde att
cyklisterna skar kurvan likt en racingforare for att kunna halla uppe
farten. Denna har nu ratats ut och den gamla banan har blivit till ett
gangstrak. En tunnel for cyklister fran andra sidan vigen ansluter.
Korsningen dr obehaglig pa grund av den hoga farten och den obefint-
liga sikten genom tunneln. Pa andra sidan vagen gar ocksa en dubbel-
riktad cykelbana. Ibland cyklar jag pa den sidan hem, dér finns en stor
av- och pafart fran en anslutande vag. Jag antar att det finns en 6verfart
eller en tunnel for att passera av- och pafarten, men jag vet inte. Den
ligger sa pass langt bort att jag inte ser den, sa jag gor som de flesta
andra cyklister och gangtrafikanter och gar rakt 6ver skiljeremsan, éver
vighanorna och refugen och upp igen pa andra sidan (8). Har bildas
ett lerspar bredare dn cykelbanorna. Mest uppkord ar marken dér en
kantsten gatt av, denna lilla passage anvinds nu som en naturlig nedfas-
ning till vigbanan och ar ett tydligt tecken pa att de flesta cyklister inte
gillar att cykla 6ver hoga kanter.

Pa denna sida fortsitter cykelbanan éver en sparvagsovergang (9).
Den syns fran langt hall, sa jag har mojlighet att stanna upp tidigare i
backen for att ha battre rullning efter 6verfarten om jag vill. Var géng-
banan tar vigen efter overgangen vet jag inte, men en skiljelinje for att
separera cyklisterna 1 motsatta riktningar dyker upp.

Precis efter finns ett mycket trafikerat gangstrak som gar 6ver cykel-
banan. Gangtrafikanterna dr dock ratt bra pa att samarbeta med cyklis-
terna pa den har platsen sa konflikter undviks pa ett bra sitt. Linjen som
delade gang- och cykelbana finns kvar har, men den cyklisten som féljer
sin sida av linjen kommer strax upptacka att hon befinner sig i gangba-
nan (10). Dér Liljeholmsbron tar vid blir banorna hélften sa breda och
dubbelriktade utan forvarning. Gangbanan dyker har upp igen.

Pa bron ér kaoset totalt. Gangtrafikanterna och cyklisterna trycker
sig sa langt at sin sida som de kan, men banorna ar for smala. De
klarar knappt enkelriktad trafik, annu mindre dubbelriktad. Ett antal
arga cyklister trafikerar strackan. Ibland skriker de, bade pa mig och
pa andra cyklister, men det ar svart att veta vad eftersom bullret fran
bilarna drinker ljudet.

I svangen nedanfor bron breddas vagen aterigen upp. Det ar mycket
trafik vilket leder till konflikter men de bredare banorna underlittar.
Efter svangen kommer jag upp pa sista rakan. Har blir banorna enkel-
riktade igen, men jag far ofta mote forsta biten eftersom cyklisterna
inte orkar byta sida for att byta sida igen nagot kvarter senare. Har gar
cykelbanan ut i vidgbanan vid varje korsning (11), vilket inte stor sdrskilt
1 uppforsbacken da det anda gar sakta nog for att klara av de skarpa
svingarna men det blir nog sd irriterande pa hemvigen. Jag anldnder
vid destinationen och laser fast cykeln i racket. Var ndrmsta cykelparke-
ring finns vet jag faktiskt inte.
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STOCKHOLMSCYKLISTERNAS UPPLEVELSE

For att fa mer nyanserad bild av cykelinfrastrukturen i Stockholm
har jag pratat med ytterligare tva personer som cyklar i Stockholm 1
sin vardag. Informanterna har fatt beskriva sin resvag till arbetet och
beritta om hur de upplever resan, vilka problem de stoter pa, hur de
véljer att hantera dessa samt varfor de véljer att géra pa det sattet. For
att fanga upp problem som de stott pa men som inte uppstar pa strackan
till och fran arbetet har de darefter fatt fragan om vad de rent allméant
upplever som besvarande som cyklist 1 Stockholm. En av informanterna
ar en kvinna som har sin bostad 1 Aspudden soder om Stockholm och
cyklar till sitt arbete pa Lidingd, en resa pa ca 15 km som korsar igenom
Stockholms innerstad. Den andra stockholmscyklisten dr en man som
cyklar dagligen fran Kristineberg till Bergshamra via Vasastan och
Wennergrens centrum, en resa pa ungefar 30 min. En stor skillnad finns
mellan de tva informanterna, den forstnamnde foredrar att cykla 1 filt
eftersom det upplevs som snabbare och genare medan den sistnamnda
undviker att cykla i innerstaden da manga konflikter med bilar uppstar.

De namner flera olika situationer som uppstar pa deras resor som
kan delas in 1 ett antal kategorier. Det som kommer upp flest ganger ar
en saknad kontinuitet och genhet 1 cykelviagnitet. Saknade lankar av
cykelbanan samt anslutningar som ér tviara och krangliga att ta sig upp
pa gor att cykelbanan blir valdigt opraktisk att anvinda. Korsningar med
cykeloverfarter dr sa pass tvira att de inte gar att cykla igenom vilket gor
att cyklisten antingen far hoppa av eller cykla 1 gdngbanan. Héjningar
och sidnkningar 1 banan ar ocksa vanligt, liksom att cykelbanan inte gar
rakt utan kroker sig runt objekt. Rondeller innebir ofta omvagar for
cyklisten, liksom stora infrastrukturlésningar sasom stora bilvagar. Héar
namns Ropsten som exempel, cykelviagen leds runt en nedfart till bil-
tunneln. Gangtrafikanterna gar via ett évergangsstélle 6ver strax innan
nedfarten, medan cyklister leds runt. Avsaknad av cykelviagar ar ett pro-
blem bada patalar, men det har stérre konsekvenser for cyklisten som
kanner sig obekvam i blandtrafik.

En annan typ av problem som tas upp ar dalig anpassning till cyklis-
ternas situation. Rondeller innebar manga stopp for cyklister medan
bilar endast har vijningsplikt mot de som &r inne 1 rondellen. Skarpa
svangar ar irriterande, speciellt da dessa kommer efter nedforsbackar
som ger god fart. Cykelbanorna ar ocksa for smala pa manga stallen,
vilket gér omkdérningar svara och ibland farliga. Att cykelbanan ligger
tatt intill parkerade bilar dr heller inte en bra l6sning for cyklister.
Trafikljus som inte ar samordnade eller saknar detektering patalas
ocksa, liksom dalig sikt in och ut ur tunnlar.

En av informanterna tar upp problematiken med osdkerhet och
otydlighet kring reglerna pa cykelbanan. Hon menar att markeringar
ofta saknas, och att denna avsaknad av tydliga markeringar gor att kon-
flikter mellan gangtrafikanter och cyklister uppstar. I shared space-lik-
nande omraden blir detta extra tydligt, &ven om en diskret cykelbana
finns. Konflikter mellan gangtrafikanter och cyklister tas ocksa upp som
problematiskt. Dessa forekommer ofta da cykelbanan ér otydligt mar-
kerad. Att gangtrafikanter gar i cykelbanan ar vanligt forekommande.
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4.3 DET STUDERADE OMRADET

Hjorthagen ér en del av Norra Djurgardsstaden som ligger 1 nord6s-
tra delen av Stockholm, 1 narheten av Ropsten och Liding6. Omradet
har tidigare anvants som hjorthdgn men omvandlades under 1800-
talet till ett industriomrade med bland annat gasverksamhet. Marken
1 omradet har fyllts ut 1 omgangar for att ge plats till industri, sparom-
rade och hamnen. De stora gasklockorna ar idag tagna ur bruk men
de star kvar som ett landmairke som ger karaktir at den nya stadsdelen.
Det bor idag ca 2000 personer i gamla delen av Hjorthagen men ca
6000 nya ldgenheter for omkring 15000 personer haller pa att byggas
1 omradet. Omradet har en nira koppling till Nationalstadsparken
och Hjorthagsberget omges idag av skog med hoga ekologiska virden.
Omradet borjade byggas under 2011 och byggnationen forvantas paga
till 2025. Detta arbete har utgatt ifran den delen av Hjorthagen som
idag ar fardigbyggd (karta 1) och fokuserar darfor pa detta omrade samt
det ndrmast angransande da det ocksa kommit tillrdckligt langt 1 pro-
cessen for att utformningen ska kunna diskuteras. De dokument som
diskuteras 1 texten samt byggstart {or de olika omradena finns langs en
tidslinje pa sid 26.

HJORTHAGEN MED FOKUSOMRADET MARKERAT
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pendlingsstrak enkelriktat
pendlingsstrak dubbelriktat
pendlingsstrak blandtrafik
huvudstrak enkelriktat
huvudstrak dubbelriktat

huvudstrak blandtrafik

lokal-/rekreationsstrak
dubbelriktat
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Lilla Vartan

Vértahamnen

Karta 1, baserad pa kartmaterial fran Stockholms stad och Tyréns 2016. Mina andringar inkluderar

andringar i farg, borttagande av symboler som ror vatten och sjofart, markeningar av omrade samt
en justering av ett cykelstrak som var felaktigt markerat.
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| RESULTAT OCH ANALYS
5.1 INFORMANTERNAS TOLKNING OCH FORSTAELSE AV CYKELPLANEN

nna forsta del av resultatet och analysen behandlar hur informanterna tolkar och forstar de dokument
ringen av cykelvagarna 1 Hjorthagen. I fem olika kategorier presenteras och analyseras hur
pa projektets forutsiattningar samt hur de forstar och forklarar sin egen roll 1 planerings-
er ocksa forklara hur de forhaller sig till olika styrdokument, vad som lyfts som viktigt 1
sonerar kring den cykelplanering som tillampats 1 Hjorthagen. Deras syn pa omradets
s ocksa 1 den man de tar upp detta. For att fordjupa min forstaelse tar jag 1 denna forsta
verket presenterat 1 kapitel 3 till hjalp, men informanternas svar diskuteras ocksa 1 for-
menten presenterade 1 kapitel 4 dar det anses relevant.

NAS BESKRIVNING AV PROJEKTETS UTGANGSLAGE

t 1, planarktitekten, beskriver projektets forutsattningar utifran planprocessens forlopp. Staden
ar ett behov av att bygga och har en strategi for detta i sin Oversiktsplan fran 1999 dir Norra djurgérds-
staden ar ett av flera utpekade omraden. Strategin i denna 6versiktsplan ar ”bygg staden inat”, vilket alltsa
innebdr att fortata den befintliga staden. For att hantera fragestallningarna upprattas en Fordjupad oversikts-
plan och staden viljer att ga vidare med Norra Djurgardsstaden. Darefter beskriver informant 1 att samrad,
granskande och 6verklagandeprocesser for detaljplanen sker innan den slutligen antas. Informant 1 har varit
en del av projektet sedan granskningen av detaljplanen och beskriver processen som “en stafettpinne som man
loper med™.

Pa uppmaning om att beratta mer om omgivningen och landskapets forutsdttningar sa talar planarki-
tekten vidare om sadant som beror omradets historia, var namnet kommer ifran, topografiska forhallanden,
infrastrukturell anknytning till omgivningen, befolkningstitheten samt omradets ekologiska, sociala och eko-
nomiska varden.
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Alla informanterna hade 1 intervjuns borjan fatt samma information om vad arbetet skulle handla om,
och hiar kommer deras yrkesroller och forforstaelsen fram tydligt. Planarkitekten beskriver projektet forst
utifran de dokument och strategier som styr markanvandningen och som viger allmanintressena mot var-
andra. Landskapets forutsattningar ar for planarkitekten en mangskiktad fraga med flera olika perspektiv
dar markanvandningen bara ar en av flera berittelser om platsen. Denna syn stimmer vl éverens med hur
den kollaborativa planeringen ser pa kunskap, dar den vetenskapliga synen dr en av flera berittelse som alla
ar lika sanna (Allmendinger 2009: 199f). Det blir tydligt att alla beréttelserna ar viktiga och att dessa maste
hanteras och beaktas i den nya planen. En del av berittelserna har kvantitativa virden, métbara hojder eller
antalet manniskor som bor pa platsen, andra har mer kvalitativa varden, vilka som anviande platsen och tll
vad. Att den vetenskapliga synen inkluderas men inte ar ensamt harskande stimmer vl in 1 den kollaborativa
planeringstraditionen (Allmendinger 2009: 199f)

Informant 2 eller trafikplanerare A ir trafikplanerare men arbetar tll skillnad fran efterféljande
trafikplanerare at exploateringskontoret istéllet for trafikkontoret. Hon kommer in i ett skede da omradet
ar ett av stadens stora exploateringsomraden, men det var dnnu inte tankt som det miljéprofilsomrade det
ar idag. De tva forsta detaljplanerna ar framtagna, men Lansstyrelsen 6verklagar dessa eftersom de inte ar
nojda med hur staden hanterat fragorna rorande Nationalstadsparken. En del investeringar har redan gjorts
1 infrastrukturen, dagvattenkulvertar och ledningar har redan lagts ner 1 marken vilket gor att Bobergsgatan,
Jaktgatan och Lovangsgatans lagen lasts fast vilket gor att gatustrukturen maste forhalla sig till dessa gators
lagen.

Trafikplanerare A beskriver, olikt de andra informanterna, inte forutsattningarna utifran dokument eller
processer utan verkar se en mer Oppen spelplan dar savél planer som de analyser och dokument som styr
planeringen blir delar 1 arbetet. Dokumenten som styr cykelplaneringen finns, men anges inte som en forut-
sattning utan snarare som ett forsta utkast som forbattras kontinuerligt vid sidan av 1 takt med att kunskaperna
kring cykelplaneringen 6kar. Forutsattningarna beskrivs utifran malbilden, att knyta an till de kopplingar
staden och de sjalva anser bor finns samt att ta hansyn till den befintliga infrastrukturen. Denna informant
har ett betydligt friare forhallningssatt an den efterfoljande trafikplaneraren, vilket kan bero pa att handlings-
utrymmet ar storre 1 borjan av projektet da farre beslut har tagits eller att de dokument som styr dr mindre
detaljerade och lamnar en stérre frihet till den individuella planeraren. Sett ur ett planeringsteoretiskt per-
spektiv pekar det pa en pragmatisk hallning, dar planerare forvintas agera till stor del utifran egna kunskaper
och erfarenheter (Allmendinger 2009: 129-131, Taylor 1998: 72f).

Kunskapssynen skiljer sig visentligt mellan de olika trafikplanerarna dar trafikplanerare A snarare narmar
sig planarkitektens kunskapssyn an sin trafikplanerarkollegas. Ett tecken pa det ar att trafikplanerare A pata-
lar att yrkesgrupper har olika ideal och att yrkesgrupperna darfér maste enas om en gemensam l6sning,
vilket tyder pa att hennes kunskapssyn ar icke-rationell och att koncensus bor uppnas mellan yrkesgrupperna
1 gemensamma beslut. Bade den kommunikativa planeringen och den pragmatiska planeringen betonar att
det inte finns en absolut sanning (Allmendinger 2009: 199f, Campbell och Marshall 1999: 471) och de har
berdringspunkter 1 vissa processer, dar bland annat kunskap genom forvirvad erfarenhet inte underordnas
en vetenskaplig kunskap. Men det finns ocksa skillnader i synen pa processen, dar den kommunikativa pla-
neringen betonar dialogen som ska leda till koncensus (Allmendinger 2009: 199f) betonar den rationella
planeringen istallet att intuition och erfarenhet ska leda till att gora skillnad (Taylor 1998: 72f). Det jag vet om
informantens tankesitt ar begransat, och beskrivningen skulle kunna tyda pa att informanten snarare har en
kommunikativ hallning, men jag menar att denna syn pa att koncensus maste uppnas helt eller delvis beror
pa en pragmatisk hallning dar erfarenheten och intuitionen sager henne att det mest effektiva sittet att arbeta
inte ar att soka total maluppfyllelse, utan att géra en jamkning med de andra mal som ocksd ska rymmas 1
planen.

Informant 3, trafikplanerare B, beskriver {orutsittningarna for omradet utifran de befintliga infra-

strukturella kopplingarna, de utvecklingsplaner rérande infrastrukturen som finns f6r omradet och de tek-
niska forutsattningarna som finns med fran ett tidigare skede som roér bland annat breddmatt, rordragning
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och plats for tradrader. Cykelplanen, som beror cykelnitets utbyggnad 1 omradet dr ett av dessa dokument.
Pa fragan om landskapets forutsittningar sa sager respondenten sdhar:

Vi har ju tagit fram en gang- cykel- och kollektivtrafikplan och tittat pa forutsittningarna for bade géende cyklister och
kollektivtrafik, och dért ser man valdigt bra att det dr manga barridrer med nwaskillnader och ja.. bergskammar. Och sd har man
Ju hela Norra Djurgards.. eller hela Dyjurgdrden som dr.. eller som har sdrskilda forutsdttningar da.”

Trafikplanerare B beskriver ocksa omradet utifran strategier och dokument, men dessa ror istillet cykel-
planen och i viss del framkomlighetsstrategin. Dessa dokument grundar sig ocksa pa Oversiktsplanen och de
dokument som star 6ver den men de ror endast avvagningar av intressen 1 gaturummet, och det dr enbart
dessa avvagningar informanten anger som forutsattningar till projektet. Viktiga skillnader och likheter syns
har mellan planarkitekten och trafikplanerare B. Planarkitekten utgar ifrdn de dokument som i hog grad
ligger nira dennes profession, vilket ocksa trafikplanerare B gor, men planarkitekten tar ocksa sjalvmant upp
en rad andra aspekter sasom historiska aspekter och naturens forutsattningar vilket trafikplanerare B inte gor.
Pa forfragan om dessa verkar trafikplanerare B bli nagot konfunderad och svarar pa fragan, men med han-
visning till de samma dokument som niamnts ovan. Att trafikplanerare B talar om forutsittningarna endast ur
ett perspektiv kan ha flera orsaker: att intervjun ska handla om cykeltrafik och att informanten ar bra pa att
halla sig till amnet eller att kommunen vill lyfta cykeltrafiken och att dokumenten framhéller den vilket paver-
kar hur trafikplaneraren ser pa sitt jobb, vilket 1 sin tur paverkar hur hon talar om det. Jag menar dock att
detta forhallningssatt tyder pa att flera olika narrativ inte beaktas pa samma satt som hos planarkitekten, utan
trafikplanerare B utgar vildigt mycket ifrdn det politiska direktiv som satts som mal. Allmendinger (2009:
1991, 49f) menar att den vetenskapliga rationalismen ar starkt priglad av ett vetenskapligt forhallningssatt
dar andra narrativ, som upplevs konflikterande inte beaktas. Vidare karaktiriseras denna planering starkt av
maluppfyllelse dar malbilden och kriterierna ér satta av politiken (Allmendinger 2009: 63-65). Spar av denna
hallning menar jag finns hos trafikplanerare B nar hon endast forhaller sig till de politiskt givna dokument
som utgor grunden for arbetet. Under intervjun talar informanten pafallande mycket om matt, enheter och
standarder. Emmelin och Lerman (2006: 13) menar att denna typ av expertkunskap ar lankat till anvind-
ningen av normer, riktvarden och generella foreskrifter (Emmelin och Lerman 2006: 13), vilket jag menar
stammer val 6verens med trafikplanerare B:s hallning.

Informant 4, projektoren, siger sig inte veta nagot om forutsittningarna eftersom han inte varit med
under planeringsprocessen dar planeringen for omradet togs fram. Under samtalets gang ar det anda tydligt
att projektoren har en del kinnedom om omradet och de processer som foregatt hans del av arbetet med
utformningen av omradet. De saker som tas upp under intervjun ror de tidiga investeringarna 1 infrastruktu-
ren, samarbetet med Nationalstadsparken och forandringarna 1 standardiseringen av cykelstraken.

Projektoren sager direkt att han inte har nagon insyn 1 eller paverkan pa cykelvidgarnas utformning i
omradet, detta papekas redan innan intervjun. Men det blir anda bitvis tydligt att informant 4 har en storre
kunskap om processen dn vad han medger. Det kan finnas flera skal till att tona ned sin kinnedom. Projektéren
kanske uppfattar att andra inom processen besitter en storre kunskap pa omradet och att den egna kunskapen
pa omradet 1 jamforelse blir liten. Det dr ocksa mdjligt att projektoren upplever att beslut inte fattas pa den
egna nivan, och att han darfér menar att en intervju med personen blir intetsigande. Det kan ocksd vara en
uppfattning om mig som student, det larosite jag valt eller amnet for uppsatsen, det dr troligt att informanten
1 tidigare samarbeten har uppfattat att yrkeskategorierna ligger langt ifran varandra och att jag darfor inte
kommer att vara intresserad av kunskapen han besitter.

INFORMANTERNAS SYN PA SIN EGEN ROLL | UTFORMANDET AV CYKELINFRASTRUKTUREN
Planarkitekten, menar att dven om denne 1 sin yrkesroll inte har en sa betydande roll for cykelinfra-
strukturens utformning sa har produkten som skapas 1 form av en detaljplan en mycket stor inverkan pa de
mojligheter som finns att realisera strategiernas vision 1 ett senare skede.
“Det dr 1 detaljplanen som alla_forutsittningar satts. Vi sitter ju matten och forutsitiningar for att det finns, sen sa hur det
utfors det dr inte riktigt var. [...J det har ju betydelse saklart for glommer man bort den_fragan sa kan man ju latt tappa chansen
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att gira ett bra cykelstrak.”
Planarkitekten menar att hennes viktigaste uppgift hér ar att gora plats, bokstavligt och bildligt, aven om
hon samtidigt drar en tydlig grans for att utformningen av cykelvigarna ligger pa nagon annans bord.

Planarkitekten menar att denne 1 sin roll som planerare har en viktig del 1 infrastrukturens utformning
eftersom detaljplanen senare ar det som ger forutsattningarna for en bra infrastruktur. Samtidigt backar
planeraren och skjuter den delen av planeringen ifran sig genom att saga att det ar trafikplaneraren som har
oversikten 6ver cykelinfrastrukturen och hur den ska hanga samman med resten av staden. Planarkitekten
ger sig sjilv 1 den meningen ingen eller liten paverkan pa cykelinfrastrukturnitverket 1 sin helhet 1 staden.
Anledningen till det kan vara att planarkitekten anser att djupare kunskaper finns hos andra professioner
vilket kan gora att informanten ldgger 6ver dessa fragor pa trafikplaneraren. Detta agerande stammer inte val
6verens med den kollaborativa planeringstraditionen dér planeraren ar processorienterad och har rollen av
en samtalspartner (Tunstrom 2009: 149-151), men det dr mojligt att planeraren uppfattar att en dialog 1 det
har fallet &r meningslos da trafikplanerarnas ord vager sa pass tungt att en god dialog inte kan uppsta eller att
planeraren betraktar sitt handlingsutrymme 1 fragan sa begransat att informanten tappar intresset for fragan.

Trafikplanerare A beskriver sin roll mycket kortfattat men 1 svaren pa andra fragor syns det att hon
ser sig som en del av en arbetsgrupp med skilda roller, dar hennes roll dr att fors6ka analysera vilka behov
som finns, tolka riktlinjer 1 gillande cykelplanering och forsoka, 1 samrdd med andra tjainstemén involverade 1
projektet, utforma en l6sning som ar sa bra som mojligt for platsen. Medan den efterfoljande trafikplaneraren
hanvisar till utredningar och ger intryck av att besluten édr tagna blir det tydligt att trafikplanerare A ar mer
delaktig 1 att fatta besluten och gbra utredningar.

Informant 2 har en mer pragmatisk instéllning till sin roll som trafikplanerare dér hon anpassar sig till
de fordndringarna som sker under arbetets gang. Hon férhaller sig pa ett praktiskt siatt bade till den fysiska
miljon och de dokument som styr arbetet. Det finns standarder for cykelvagarna och grova analyser av omra-
det, men dessa ar inte lika precisa som de som finns idag vilket moéjligtvis forklarar trafikplanerare A:s 16sare
torhallningssatt till dessa. Detta forhallningssatt stimmer 6verens med hur Campbell och Marshall (1999:
472) beskriver att policys skapas, ddr de bygger vidare pa det befintliga istéllet for att beakta alla tankbara
alternativ. Det liknar sittet som informanten beskriver sin roll 1 processen pa, att se till vad som finns och
stegvis efterhand ta in, tolka och implementera nya 6nskemal utefter de forutsittningar som finns.

Under fragan ovan patalas att de tva trafikplanerarna har skarpt skild kunskapssyn. Ett annat skal till
att dessa tva informanter skiljer sig 1 sitt séitt att resonera om planerna och sin roll kan vara att arbetsplat-
serna och yrkesgruppen har en inverkan pa informanterna. Det ar mojligt att Exploateringskontoret har en
bredare yrkeskar eller arbetar narmre Stadskontoret medan Trafikkontoret mojligtvis har en mer likformig
yrkeskar. Materialet 1 den hér studien ar alltfor begransat for att sakert kunna dra denna slutsats, men nagot
som styrker att det skulle kunna vara sa ar att resultatet frin Koglins (2013: 121) forskning pavisar att en
minskad forstaelse beroende pa uppdelningen 1 olika forvaltningar mellan trafikplanerare och stadsplanerare
1 Stockholm. Denna informant ar ocksa trafikplanerare, men hon var aktiv pa Exploateringskontoret och inte
Trafikkontoret. Nagot som ytterligare styrker det ar att planarkitekten ocksa patalar att Exploateringskontoret
star narmre Stadskontoret 1 vissa fragor.

Trafikplanerare B beskriver sin roll 1 projektet som en av flera trafikplanerare aktiva 1 Norra
Djurgardsstaden dar Hjorthagen ar den del hon ansvarar {or. I rollen som trafikplanerare {or exploaterings-
kontoret ingar gang- och cykeltrafik enligt informanten som en mycket viktig del som ska prioriteras hogt.
Aven om trafikplanerare B explicit inte siger mer om sin roll i projektet @n s& ser man i svar pa andra fragor
att informanten ser det som sin uppgift att bevaka cyklisternas intresse 1 fragor som ror trafikrummet och
trafikrummets utbredning. En del av det ar att se till att cykelplanen {6ljs.

Lika tydligt sominformant 1 lamnar 6verrollen, lika tydligt ar det attinformant 3 axlar den. Trafikplaneraren

bevakar trafikanternas intressen och ser, med hjéilp av de dokument som ligger under framkomlighetsstrate-
gin, till att dessas plats 1 stadsrummet havdas dd andra intressen star emot dem. Detta stimmer vil med den
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planeringssynen jag menar att trafikplanerare B har. I den rationella planeringsteorin tilldelas planeraren en
expertroll (Allmendinger 2009:49f), och dennes uppgift blir hér att uppfylla malbilden pa ett rationellt satt
(Allmendinger 2009: 63, 70f). Allmendinger (2009:63-65) menar att etiska stallningstaganden och malbilder
enligt ett rationellt forhallningssitt inte avgors av planeraren utan kommer istéllet fran den politiska sfaren,
vilket jag menar staimmer vil 6verens med hur informanten resonerar kring sin roll. Trafikplanerare A tar
st6éd 1 de politiska dokument som finns att tillga, dar bedémningar och etiska stallningstagande redan avgjorts.
Den optimala l6sningen kan dock inte alltid uppnas:

“Man har inte alltid breddmatten utan det ar begrinsningar med bergskdrningar och vérdefulla trid och sd.. det har blivit en
kompromass men vi har en dubbelriktad cykelbana bredvid gangbanan som dr lite smalare én vanligt. Sa det dr ofta diskussioner
med mditten, det blir det ju men har man mdaiten, da dr det ju cykelplanen som géller.”

Det blir har tydligt att trafikrummen inte alltid tillats breda ut sig beroende pa att olika foremal 1 stads-
rummet som har ett hogt bevarandevarde begrinsar infrastrukturens utbredning, och da blir rollen som
trafikplanerare att hjalpa till att avgora vilket av de prioriterade trafikslagen som kan anses vara mest prio-
riterat pa den aktuella platsen. Det blir ocksd tydligt vilka intressen som kan hivdas gentemot cykelplanen, i
det hir fallet ekologiskt vardefulla trad. Det blir tydligt att andra varden som ocksa kan anses rationella, kan
havdas och sta pall dar andra, icke-vetenskapliga varden sasom upplevelsen av stadsrummet inte kan havdas.
Emmelin och Lerman (2006: 13) menar att denna expertstyrning hor thop med ett vetenskapsrationellt for-
hallningssatt. Att cykelplanen géller da matten finns tolkar jag som att om ingenting finns ut6ver rent fysiska
objekt vars sarstillning kan havdas sa ska planen foljas aven om andra ideér kan tala emot att bygga sa.

I framkomlighetsstrategin ar det utéver cykelndtet dven andra mal med samma prioritet, daribland en att-
raktiv stad for gangtrafikanter och en bra kollektivtrafik. Rollen som trafikplanerare maste ju dven inbegripa
att mal som “attraktiv stadsmilji for ganglrafikanter” ska inga 1 utformningen av trafikrummen 1 den nya stadsde-
len, och man kan tinka att denna fraga kan bredda trafikplanerarens resonemang nagot till att aven innefatta
resonemang kring vad som kan anses attraktivt vid olika tillfallen och for olika grupper. Planarkitekten menar
att en del 1 ett attraktivt gaturum ar att det ar befolkat, och {or att uppleva gaturummet som befolkat maste
dimensioneringen av gaturummet begrinsas, kanske sarskilt med tanke pa gangtrafikanter. Aven om det finns
stod for ett resonemang kring denna typ av fragor i rollen som trafikplanerare sa ror trafikplanerarens reso-
nemang inte kommers eller attraktivitet, utan det som primart beaktas ar var i hierarkin ett strak befinner sig
eller vilka floden det ska klara av. Detta stammer vil 6verens med den kritik som finns av en rationell plane-
ring dar krittkerna menar att den ar blind for kvalitativa varden (Allmendinger 2009: 73-75).

Projektéren beskriver att dennes roll 1 projektet bestar i att ta fram bygghandlingar och att géra omra-
det byggbart for en entreprendr. Samtidigt som projektoren aterigen distanserar sig och menar att alla beslut
redan ar fattade och att de beslut han tar géller rent tekniska sporsmal som vilken typ av asfalt som ska laggas
och hur tjock den ska vara eller hur méanga plattor som ska ldggas och dylikt. Under senare delen av intervjun
blir det anda tydligt att han har en liten men betydelsefull roll 1 utformningen.

7[F]ag ifragasitter den utformningen som man har tinkt sig for olika gator eller cykelviigar |...] Ska det verkligen vara sihdr?
Sa jag har en viss majlighet att paverka fast jag har inte nan san har. att jag bestimmer att det ska vara si eller sa. Utan har
trafikkontoret en strategt for att dom ska ha néanting hér sd ar det ju sa. Och jag foler det.. Sen dr det.. Det dr detaljer...jag far for
mig att det tekniskt mdste goras pd ett béttre satt.”

Projektoren ger sig sjalv ingen eller liten betydelse 1 utformandet av cykelviagnétet som helhet och uppfat-
tar att alla beslut redan ar fattade nar hans arbete paborjas. Samtidigt ar den roll informant 4 tillskriver sig
av betydelse for utformningen, dels eftersom detaljerna har en stor paverkan pa upplevelsen av vagnitet som
helhet men ocksa for att det sista ifragasattandet kan gora att ogenomtinkta l6sningar ifragasitts en gang till.
Da informant 4 beskriver sin roll sa framstar det som att alla besluten ar fattade nar det landar hos honom,
hans roll dr att omsitta det till en byggbar verklighet. Har verkar projektoren gora en skarp atskillnad mellan
design och konstruktion, trots att vissa konstruktioner kommer att paverka och férandra designen av infra-
strukturlosningarna. Informant 4 distanserar sig fran planprocessen, dar han menar att omradets design utar-
betas, och ser sig sjalv snarare som en konstruktor som ska omsitta detta till ett omrade som &dr byggbart och
fungerande 1 praktiken. Att hans arbete, da han ar tvungen att andra detaljer for att kunna omsétta ideérna
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till verklighet, ocksa ar design om an 1 detaljerna bortser han ifran. Detta liknar i vissa man hur Allmendinger
(2009:491) beskriver att synen pa planering skiftar fran design till vetenskap, och att planerarens roll dirmed
forandras fran att vara en designer till att bli en vetenskapsman. Projektéren vander sig ocksa ifran proces-
sen och fokuserar istéllet pa det mal som ska uppnas, i likhet med hur den rationella planeringen beskrivs 1
Allmendingers text dar separationen mellan mal och medel framhalls (Allmendinger 2009:49).

Inte heller de andra informanterna lyfter projektéren som viktig for utformningen av omradet. Aven
har kan det handla om att design anses vara att mala kartan snarare an det som sker nar kartan omstts till
verklighet. Projektorens roll ar att géra designen byggbar och omsatt i verkligheten, men platsens verkliga for-
hallanden kommer onekligen forandra detaljer, och vartefter verkligheten provas kommer ytterligare forand-
ringar vara nédvandiga. Men dven om detta paverkar omradets faktiska utseende sa verkar alla informanter
6verens om att det inte ar design eller utformning,

FORHALLNINGSSATT TILL CYKELPLANEN OCH TILLHORANDE STRATEGIDOKUMENT

Informant 1 tar fasta pi de strategier som styr markanvindningen, sdsom FOP och OP som utgangs-
punkt for sitt arbete. Det syns ocksa pa resonemangen som fors dar olika intressen stalls mot varandra. I
samtal om utformandet av huvudgatan dar pendlingscykelstraket gar siger informanten:

7Sa ser utvecklingen ut v Stockholm [...] det dr mycket att cykelbanorna far ta mycket plats, det dr positiot @ stort men det
kan bli lite.. litegrann thland pa bekostnad av stadsmiljon kan jag kinna, for att man ar véldigt... det dr liksom en godhet och en
muljovinlighet som tbland blir lite enkelsparig ™

Men samtidigt anser planarkitekten att cykelplanen ar ett bra hjalpmedel 1 arbetet for att fa ett helhets-
tank aven om allt som star 1 den inte ar mojligt att uppna:

Z[D]et blir en helhetstanke. Den dr bra sa. Men sen sd dr det ju det ndr man ska_forsoka pressa in den, den dr ju som alla
stor strategier sd ar den_ju mer teoretisk och da handlar det ju om att platsanpassa och da kanske man inte alltid far ut hundra
procent vad man hade tinkt sig. Men grunden dr ju bra.”

Planarkitekten verkar mena att cykelplanen liksom andra liknande strategidokument anger riktningen
och ger en bild av vad man kan 6nska sig, men att dessa inte kommer att helt kunna uppfyllas och att det
heller inte dr pa det sdttet de ska eller bor tolkas. Nér strategier for hart styr planeringen verkar planeraren
mena att den blir for enkelsparig vilket leder till trakiga och oattraktiva miljoer. Tankegangen kan harledas till
kritiken mot den rationella planeringen ur en svensk kontext dar den modernistiska planeringen drivits hart
och okinsligt pa ett sitt som 1 efterhand orsakat en stor kritik mot de miljéer som skapats genom exempelvis
miljonprogrammet (Tunstrom 2009: 29, 33, 68f). Informant 1 ar val medveten om detta och jamfor sitt arbete
1 Hjorthagen mot andra stora projekt i Stockholm som har denna typ av planering. Planarkitekten ar ocksa
aktiv 1 en milj6 dar det radande idealet ar fortatning, vilket ocksa dr den utbyggnadsstrategi Stockholms stad
har for sitt bostadsbyggande. Framkomlighetsstrategin som styr cykelstrategin papekar ocksa problematiken
med att forsoka uppfylla alla trafikstrategier pa alla platser, och pétalar att prioriteringar kommer behova
goras fran fall till fall eftersom utrymmet for att uppfylla dessa krav inte riacker till. Planarkitekten tar det dock
ett steg langre an vad strategierna gor och stéller inte bara trafikslagen mot varandra utan aven trafikrummets
platsansprak mot andra virden som till exempel tdt stad, attraktiva stadsmiljoer och trygghet, vilket dels kan
vara ett uttryck for det radande planeringsidealet inom professionen nimnt ovan, eller att planeraren sjalv
varderar konflikterande mal hogre, vilket 1 det har fallet skulle kunna vara en tat stad eller en stadsmaéssig
karaktdr. Jag menar att citatet ovan ar ett exempel pa att informant 1 dels har en annan malbild, och att
denna ofta hamnar i konflikt med den malbild Trafikplanerare B har. Detta tas upp vid flera tillfllen vilket
tyder pa att det ar en viktig fraga for informant 1. I en kollaborativ planering ligger fokuset mer pa processen
an pa maluppfyllelsen (Tunstrom 2009: 149—-151), och malen ar inte heller ndgot som ska komma utifran som
1 den rationella planeringen, utan deltagarna ska i en demokratisk process tillsammans hitta dessa och avgéra
vad som ar viktigt (Emmelin och Lerman 2006: 15), aven da intressen star emot varandra (Larsson 2011: 26),
som 1 detta fall. Jag menar att denna typ av tankemonster bittre speglar planarkitektens synsétt dar det ar
tydligt att vissa fragor inte ar avgjorda och att olika konflikterande ideal maste jamkas ithop.
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Trafikplanerare A berittar att da hon borjade arbeta 1 projektet, 2007, s& fanns inte samma fokusering
pa hallbara transporter som vi ser idag vilket hon menar gor att de analyser som gjorts av behoven for cykel-
trafik ar ganska grova och maste kompletteras.

PExploateringskontoret och Trafikkontoret som jobbade med de hér strategiska fragorna hade inte den insynen @ projekiet s att
Jjag tror inte att det var sd véldigt detaljerat de strecken som de hade pa sin karta, exakt hir si skulle den hér cykelviigen gd, utan
Jag tolkade det mer som att man identifierat samma behov av kopplingar som vi 1 projektet ocksa sdg att det fanns men att man
inte giit s mycket rikthinger kring.. vilka standarder som olika strak behovde ha som man gir idag ™

Den cykelplan som upprattats aret innan, 2006, skiljer sig fran dagens cykelplan 1 och med avsaknaden
av klassificeringar och standardiseringar av straken. Synen pa transportfragor forandras under projektets
fortlopande, vilket darmed gor att nya kunskaper inhdmtas. Samtidigt som arbetet med Hjorthagen pagar
utvecklas darfor mer avancerad cykelplanering, nya klassificeringar och riktlinjer utformas och styrdokument
for cykelplaneringen tas fram av Stockholms stad. Om de riktlinjer och standarder som finns idag sager infor-
mant 2 sahar:

?Om man ska halla higsta standarden for alla olika trafikslag da blir ju gatan vildigt bred. Och sana breda gator vill val
valdigt fa manmiskor ha. Inte pa Trafikkontoret heller men absolut inte pa Stadsbyggnadskontoret. Det blir ingen sirskilt trevlig
attrakti stadsmilji [...] sa att man mdste ju_forsoka hitta ndan sorts samverkan_for bésta majliga losning men man kan liksom
inte planera for optimalt for alla behov.”

Trafikplanerare A har ett speciellt utgangslage eftersom det finns flera planer att forhalla sig till under
dennes tid 1 arbetet. Forhallningssattet till den forsta cykelplanen ér 16st och mycket tolkande vilket kommer
sig av att hon menar att staden inte haft den insyn 1 projektet som kravs om detaljerade beslut ska fattas pa den
nivan. Det dr mojligt att den pragmatiska hallningen jag tycker mig se som redovisats ovan istdllet ar plane-
ringspraktikens vardag. Da den information informant 2 ska luta sig mot ar undermalig och de strategier som
finns for att styra planeringen héller pa att omformas sa ar det mojligt att det pragmatiska forhallningssattet
ar en f6ljd av detta, och inte en annan grundsyn pa planering. Taylor (1998: 72f) menar dock att planeraren
ska beakta de alternativ som ses som rimliga och efter basta formaga forscka 16sa uppkomna situationer, inte
strava efter att beakta varje mojlig kunskap. Det blir har svart att sarskilja vad som ar orsaken till planerarens
rationella sdtt, dd bade vardag och teori kan ge samma resultat.

Franvaron av konkreta standardiseringar 1 planen stiller krav pa informanten att sjalv géra manga avva-
ganden, det ar ocksd mojligt att detta paverkar forhallningssittet till de rekommendationer som faktiskt finns
i planen (fran 2006) da denna antas och forviantas borja paverka planeringen. Trafikplanerare A:s syn pa
dokumentet 1 sin helhet blir som ett generellt radgivande dokument snarare an ett specifikt avgérande. Det
ar mojligt att denna syn pa den tidiga cykelplanen fargar av sig 1 tolkningen av dess efterfoljare. I den senare
planen ar staden mer klar i sina stallningstaganden vilket ger en mgjlighet till en mer bokstavlig tolkning av
dokumentet. Trots detta sa behaller trafikplaneraren sin tolkande hallning till planen och skiljer sig darmed
markant fran den efterfoljande trafikplaneraren. Trafikplanerare A:s forhallningssatt till cykelplanen narmar
sig mer planarkitektens syn da hon menar att andra varden, sdsom en attraktiv stad, ar likstallda eller 6ver-
ordnade att alla trafikantgruppers behov tillfredsstélls pa varje plats och att planens uppfyllande darmed inte
ar onskvart eftersom det 1 slutindan innebar en miljo som inte dr attraktiv for nagon. Att kunskapssynen ar
mangfacetterad styrks av detta resonemang, dar informanten tar in flera olika kvalitativa aspekter och patalar
att dessa ska ses som legitima och ddrmed virda att beaktas, men det varken styrker eller forsvagar argumen-
tationen om att det ar en pragmatisk grundsyn som paverkar forhallningssattet till cykelplanerna och inte en
pragmatik framtvingad av avsaknad av styrdokument. Klart dr dock att informant 2 har en tolkande hallning
till cykelplanen dér malbilden ligger bortom cykelplanen. Malet ar att skapa en fungerande stadsdel, inte att
uppfylla alla de krav cykelplanen staller.

Trafikplanerare B har ocksa ett flertal strategier att forhalla sig till 1 arbetet, flera av dessa, daribland
cykelplanen, har mynnat ut fran framkomlighetsstrategin.

“Nu har vi en ny gangplan och vi har en cykelplan sa vi har ju fler dokument att forhalla oss till som ger lyalp |...] det har
inte funnits s@ mycket rikningar [pa gangtrafik] sa man vet inte vilka bredder som krévts for olika floden. |...JJag tycker att nar
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man_fick cykelplanen sa var det ju lattare att halla pa cykelmattet, man vet alt pa pendlingsstrak vill man ha dom har matten. Det
har kants littare sen man fatt tydliga.. vad man vill ha, sen sa kanske inte det dr majligt men da har man birjat dér v alla fall.
Sa_far man tillslut kanske kompromissa lite dverallt.”

Trafikplanerare B har en bild av planerna som hjalpmedel 1 styrningen av utformningen av omradena
och som ett dokument att hamta information om férvantade fléden och tekniska l6sningar pa dessa behow.
Vad som ar 6nskvirt ar tydligt utstakat dven om det inte alltid gar att uppna.

Enligt trafikplanerare B anger strategierna det 6nskvarda resultatet, och nar det inte finns plats att upp-
fylla det s& kommer kompromisserna in. Jag menar att detta tyder pa att malbilden for trafikplanerare B ar
det som anges 1 cykelplanen, snarare an att cykelplanens rekommendationer anger en riktning som ska hjalpa
till att na en malbild som ligger utanfor den, vilket dr en stor skillnad i synen pa dokumentet gentemot trafik-
planenare A:s och planararkitektens hallning som ar mer tolkande. Trafikplanerare B vill hir géra en bokstav-
lig tolkning av strategin medan trafikplanerare A och planarkitekten vill jamka ithop den med andra malbilder.

For trafikplanerare B gor synen pa dokumentet att det bidrar med kvalitativa virden som ska uppnas, det
bildar en métbar grund att basera besluten pa dar maluppfyllelsen dr méatbar 1 kvantitativa matt. Den typ av
utgangspunkter och malinriktning tyder pa ett vetenskapligt forhallningssatt dar prognoser anvands for att
styra planeringen som ofta ar starkt centraliserad (Emmelin och Lerman 2006: 13). Tunstréom (2009: 175f)
menar att diskursen ar viktig och att planerare skolas in 1 att anvinda begrepp kopplade till olika ideal. I det
har fallet menar jag att rakningar, fléden och matt ar exempel pa ord som kan kopplas till en naturvetenskap-
lig diskurs och att det paverkar hur informant 3 tolkar strategidokumenten.

Informant 3 verkar inte stilla alternativa varden mot virdet av cykelplanens forverkligande eller spe-
kulera 1 andra alternativa sétt att utforma trafiken pa trots att hon ar medveten om att vissa problem kan
uppsta till foljd av att standardlésningar tillimpas oférandrade (diskuteras 1 nasta kapitel). Hur utformningen
paverkas av det som redan finns byggt 1 angransande omraden diskuteras till viss del, men inte heller det
verkar vara skal nog till att spekulera i en alternativ utformning. Att cykelplanen och handboken anvinds mer
eller mindre som ett facit trots detta kan tyda pa att trafikplanerare A uppfattar sitt handlingsutrymme som
begrinsat, pa att kreativa 19sningar inte premieras inom professionen eller pa personliga egenskaper.

Projektéoren menar att Cykelplanen och framkomlighetsstrategin har spelat ut sin roll da dennes
arbete tar vid, han uppger att det inte ar ett dokument han har ldst eller som har nagon betydelse fér hans
yrkesutévning.

CYKELPLANEN | INFORMANTERNAS PLANERING

I planarkitektens fall besvaras denna fraga delvis ovan, 1 och med att informat | inte betraktar sin
roll som sarskilt viktig for utformande av cykelinfrastrukturen utan éverlamnar det till trafikplanerarna.
Informant 1 férhaller sig darfor till cykelplanen till stor del genom trafikplanerarna och cykelplanens bety-
delse for informantens arbete blir snarast en fraga om hur mycket plats infrastrukturen ska beredas. Pa fragan
om Cykelplanens betydelse for planarkitektens arbete sager hon sahér:

”Det integreras ju v alla planer; man_forsiker ju tillgodo.. Sé att sdga, dom fragorna bevakas ju av vildigt mycket av trafik-
planerarna. Om vi ska ga igang med ett projekt sd vet som ju att men hér planerar vi, det har dr ett pendelstrak, da markerar vi ut
och tar hansyn till det ndr vi dimensionerar gator och saddr: Det dr den konkreta paverkan som det har, kan man siga. [...] Men
om jag ska vara érlig sd kan jag bara den 1 grova drag, det dr ingenting som_jag sitter och liser sd.”

Aven om informant 1 limnar 6ver dessa fragor till trafikplanerarna s finns anda en medvetenhet kring
fragorna. De utformningsfragor gillande cykelinfrastrukturen som lyfts under intervjun och som ocksa kan
aterfinnas 1 cykelplanen visar pa en medvetenhet kring dessa fragor hos planarkitekten. Dessa fragor géller
genhet och kopplingar, belaggningen (géllande cyklisters komfort), konflikter med kollektivtrafikresenarer,
banornas bredd, samlokalisering av trafikslag och riktningen pa banorna. Dessa fragor diskuteras fran olika
perspektiv, genom jamforelser mot tidigare trafikplaneringsideal, mot stadsplaneringsideal och ur ett flertal
olika anvandarperspektiv. Planerkitektens syn pa prioriteringsordningen ar luddig och svar att folja.

“Aven om vi ska ha en prioritering av i forsta hand géng cykel och kollektivtrafik och sist privatbilism s blir det ju inda en..
i sjélva gatunditet inte en sa tydlig, det finns ingen nedprioritering av bilar dér som har varit majlig @ huvudgatan. Sen kan man ju

34



ltta pa lokalgatorna sa dr de ju inte utformade.. alltsa de har gangfartszonerna dr ju inte bilar.. Ja de har inte samma utrymme
saklart men det ar dnda majligt att kora dér. Sa det dr ungefdr sa som man_fatt prioritera.”

Det verkar som att det hos informant 1 finns en kunskap om prioriteringsordningen, men samtidigt syns
bara ett fatal exempel pa hur den konkretiseras i den byggda miljon eller 1 planerna i intervjun. Ett exempel ar
att parkeringsplatser for bilar hanvisas ner under husen och att annat ar att cykelbanorna dr generost tilltagna
dar pendlingsstraken I6per.

Planarkitektens avstandstagande géllande cykelplaneringen ar tydlig. Hennes relation till cykelplanen
sker snarast genom trafikplaneraren, dir denne far bevaka dessa fragor och stilla upp det ramverk som
planarkitekten ser. Skélen till att informant 1 inte forhaller sig till cykelplanen ar sannolikt lika de som gor
att hon relaterar till cykelplanen genom trafikplaneraren, redovisade ovan. Det kan ocksa vara sa att planar-
kitekten ser det som att det ramverk som sdtts upp och héavdas utifran cykelplanen inte gar att rucka pa och
att fragan diarmed blir ointressant. Da handlingsutrymmet pa omradet dr begrinsat valjer planarkitekten
istallet att fokusera pa andra fragor dar hon har stérre handlingsutrymme och mojlighet att paverka. Nagot
som styrker det senare dr att hon forsdker paverka bredden pa gatorna utifran stadens fortatningsstrategi.
De olika yrkeskategorierna har olika verktyg for styrande till hands, och det ar mojligt att hon kan paverka i
utformningen av gaturummet 1 stérre utstrackning om hon tar st6d 1 en annan strategi som ar ett politiskt for-
ankrat mal 4n om hon ifragasitter huruvida matten 1 cykelplanen verkligen kan anses rimliga pa den aktuella
platsen. En diskussion kring om de mal som satts upp med en rationellt inriktad planeringsaktiv skulle f6r en
kollaborativt inriktad planerare troligtvis bli fruktlés da dessas syn pa processen skiljer sig sa visentligt. Den
rationelle planeringsaktiva menar att besluten ar fattade utanfor processen (i cykelplanen) och att dennes upp-
gift ar att uppfylla dessa med hjélp av de mallar som finns att tillga (Allmendinger 2009: 49-51), medan den
kollaborativa planeraren menar att en gemensam malbild ska skapas (Allmendinger 2009: 210). Jag menar att
informant 1 da istillet anvander de verktyg som star till buds och hdvdar ett konflikterande, politiskt férankrat
mal som darmed ocksa kan anses rationellt och som aterfinns 1 stadens fortatningsstrategi.

I intervjun med Trafikplanerare A framkommer det att kravbilden pa cykelinfrastrukturen forandras
kontinuerligt 1 takt med att kunskaperna kring cyklande 6kar. Under de tidiga skedena sker besluten om vilken
standard som anses rimligt i samrad med trafikkontoret. Fran forsta borjan var tanken att ha cykelfdlt i gatan
pa samma sitt som 1 Hammarby Sjostad eftersom det da ansags vara en god standard {or cyklister. I ett senare
skede dndras synen pa cykelfalten och planeringen inriktas istillet pa att anldgga dubbelriktade cykelbanor.
Informant 2 menar att forandringen till stor del kommer sig av att cyklister borjar betraktas som en heterogen
grupp med olika behov dar cykelfalt inte fungerar si bra for de grupper med stérre behov, som exempelvis
barn. Losningarna anpassas da for att istallet mota de nya kraven 1 méjligaste man. Trafikplanerare A patalar
problematiken med att justera losningar 1 efterhand, dar de investeringar som redan gjorts 1 infrastrukturen
och de detaljplaner som redan antagits paverkar utformningen och begransar méjligheten att 16sa vissa pro-
blem vilket blir synligt i den fardiga utformningen av omradet.

Trafikplanerare A papekar ocksa att dgarforhallandena i de omkringliggande omradena paverkar mojlig-
heten att styra utformningen. I de tidiga skedena inleddes ett samarbete med Kungliga Djurgardsforvaltningen
dar olika losningar kring cykelvagen foreslogs. Ombildandet av en ridvig till en dubbelriktad cykelvag blev
resultatet av samarbetet. Den dubbelriktade 16sningen fortsitter en bit ner pa Fiskartorpsviagen da Kungliga
Djurgardsforvaltningen dven dger marken som angransar till Fiskartorpsvigen vilket darmed gor att det inte
ar mojligt att bredda upp den for att fa plats med enkelriktade cykelbanor. Informant 2 uppger att det hade
varit onskvart att genomgaende arbeta med ett system, men att det av ovan namnda skil inte var mgjligt har.

Trafikplanerare A, som jag tidigare havdat har en otvungen instéllning till de styrande dokumenten verkar
mena att det finns en problematik i att forutsdttningar férdndras men ocksa att forutsittningar blir fastlasta
pa grund av tidigare beslut och yttre omstandigheter som staden inte har radighet att paverka. Da férand-
ringar sker 1 forutsattningarna anpassas arbetet till dessa och informant 2 verkar inte sarskilt besvarad av att
det fardiga resultatet inte nar upp till de standarder som foreskrivs 1 cykelplanen. Jag inte se samma typ av
frustration kring att malen inte uppnas pa samma sitt som hos planarkitekten och den efterfoljande trafikpla-
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neraren, informant 3. Det som informant 2 verkar se som det storsta problemet ar anvandandet av separata
system pa olika strackor och den olagenhet det orsakar cyklisterna. Problemet dr hir inte att cykelplanens
métt och riktlinjer inte foljs, utan att 16sningen inte blir bra for anvindarna. Aven om man kan argumentera
for att cykelplanen {6ljs 1 alla delar ar samma sak som att det ar bra for cyklister sa menar jag att det anda
syns en skillnad 1 hur de bada trafikplanerarna diskuterar problematiken. Trafikplanerare A lyfter inte planen
som viktig, ddremot lyfts cyklisterna. Detta kan tala for att planeraren har ett pragmatiskt forhallningssatt till
situationen dar sunt fornuft ar en lika god grund att fatta beslut pa som standarder som baseras pa matningar
(Allmendinger 2009: 132). Detta ligger i linje med den pragmatiska planeringen, dar det viktiga inte ar vilken
typ av kunskap eller teori som beslut baseras pd, utan att l6sningen fungerar i slutindan (Allmendinger 2009:
129).

Anledningen till att de tva trafikplanerarna har en sa skild syn pa vad som hade kunnat géras battre kan
till stor del forklaras av deras valdigt skilda forutsittningar och deras instéllning till hur cykelplanen ska tolkas
som redovisats under tidigare rubriker. Instillningen till maluppfyllelsen skiljer sig ocksa. Standardiseringen
kommer in efterhand 1 arbetet for informant 2 vilket gor att det inte kan uppnas. Det ses heller inte som pro-
blematiskt, vilket troligtvis bottnar sig 1 trafikplanerare A:s syn pa strategierna dar hon menar att en eftergift
ar nodvandig for att behalla stadens andra varden.

Trafikplanerare B:s direkta forhallningssatt till cykelplanen ar patagligt. Den utgor ett st6d 1 argumen-
tationen for informant 3 da olika intressen star emot varandra. Det ar tydligt att den kan anvandas for att
havda att cyklande och cykelbanor ska ha ritt att ta utrymme 1 ansprak i de nya planer som upprittas, sarskilt
nir det giller strak som har prioritet 1 cykelstrategin.

“Det dr ltt att forhalla sig tll [cykelstrategin] och sdga att det har dr viktigt for att hér kommer det att cyklas mycket och
mdnga pendlingscyklister.”

Det ar ocksa tydligt att trafikplaneraren anviander och argumenterar for anvanda I9sningar utifran cykel-
planen, och att den darmed fargar formandet av omradet 1 hog grad. Breddmatten ar den fraga som kommer
pa tal allra flest ganger. Standardmaétten for de olika straken ér tydliga i cykelplanen, men inte alltid latta att
efterleva 1 den praktiska planeringen eftersom existerande infrastruktur, byggnader 1 omradet, topografiska
forhallanden, bevarandeviarda trad och tekniska system paverkar mojligheterna att utforma gaturummet,
och da sirskilt att paverka bredden. Det dr tydligt att informant 3 forsokt paverka utformningen till att
moéta de standarder som foreskrivs. Att anvinda den enkelriktade trafiklosningen som Cykelplanen forespra-
kar tas ocksa upp ett flertal ganger. Losningar som upphojd cykelbana for att gora konfliktpunkter sikrare
samt ett minskat antal korsningspunkter lyfts av informanten liksom tydlig vagvisning, avgriansning gentemot
gangtrafikanter, obruten cykelbana bakom busshallplatsen, hastighetsdimpande atgarder for bilister, och
beldggningsfragor.

Vi [vill] ha fa konflikipunkter eftersom det dr [...] snabba cyklister som kréver stor framkomlighet och det dr ju den hir
olycksrisken med svingande trafik och ut och in vid alla de hér cykelbanorna. Sa att da har man val forsokt att helt enkelt fa
rimliga avstand sa langt som det dr rimligt men inte ha_for néra mellan korsningspunkterna helt enkelt.”

Ovanstaende citat visar pa ett av de sitt informant 3 tolkar och konkretiserar ett av cykelplanens huvud-
mal, att pendlingsstraken ska vara sikra. Det kan ocksa tolkas som att det visar pa en konkretisering av prio-
riteringsordningen dar bilister nedprioriteras genom att deras in- och utfart forhindras pa vissa gator och dar
de som korsar pendlingsstraket belastas med farthinder. Cyklisterna pa striaket har foretrade 1 korsningarna,
har en jamn niva pa underlaget och har fritt tilltrade till korsande vigar. Ett annat exempel informanten tar
upp gallande prioriteringsordningen ar hur trafiken i vigbanan hanteras:

”Det ju bara ett enda kirfalt sa bussen kommer samsas med biltrafik, och nér bussen stannar sd far all trafik stanna bakom.
Cyklarna kommer ha ett separat enkelriktat strak som dr tvd meter brett pa varje sida. Och mellan kovfalt och cykel sa dr det ju
angoring till kvarteren.”

De viktiga busstraken har en sdrstallning 1 och med att dessa matt inte gar att tumma pa pa samma sitt
som gang- eller cykelbanornas dar en lagre standard kan valjas da platsbrist uppstar, men i detta fallet tvingas
bilisterna stanna bakom bussen da den slapper av och pé passagerare vilket gor att man kan se tydlig ambition
att nedprioritera bilar dven om de fortfarande kan nyttja samma vagrum. Det finns exempel 1 omradet pa
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gator som inte kunnat breddas. Gatan ar utmérkt som lokalt rekreationsstrak for cykel men anvands ocksa av
kollektivtrafik och gaende. Har har man 1 slutindan valt att prioritera cykelbana pa bekostnad av gangtrafi-
kanternas utrymme.

Trafikplanerare B tolkar cykelstrategin som en handbok dar raden i den inte ska omtolkas utan tillampas
direkt, vilket redovisas under ovanstaende fraga. Matten i den blir gransvarden som inte utan starka skl ska
underskridas. Den anviands ocksa till att argumentera utifran, och denna direkta tillimpning blir tydlig da
manga losningar och matt i omradet ar himtade direkt ur den. Detta tekniska och icke-tolkande f6rhallnings-
satt kan tyda pa en vetenskapsrationell kunskapssyn hos informant 3, dir besluten redan avgjorts pa en hégre
niva tidigare och dar den mest rationella 16sningen redan finns att hamta 1 planen. Detta dr 1 hog grad en
bedomning som utgar fran ett vetenskapligt synsatt dar langder, bredder, héjder avgdr om malet ar uppnatt
eller ej uppnatt. Denna vetenskapliga bedomning ar det som legitimerar besluten (Larsson 2011: 26). Da
avsteg gors fran den sa finns klara skil och tydliga argument till varfor avsteg gjorts. Dessa ror teknikaliteter
som markagandeforhallanden, tekniska system 1 marken eller redan antagna detaljplaner. Bristen pa diskus-
sioner kring alternativa losningar kan starka tolkningen av trafikplanerare B:s kunskapssyn. Enligt ett ratio-
nellt synsétt kan den mest rationella 16sningen riaknas fram eller uppnas med hjélp av en mall (Allmendinger
2009: 49-51), och da finns heller inte skl till att fundera 6ver alternativa l6sningar. Informant 3 ar dock inte
blind f6r de problem som uppstatt utan diskuterar nagra av dem, redovisat under nasta fragestallning.

Trafikplanerare B mycket mer direkta koppling till cykelplanen avspeglas ocksa 1 hur hon talar om de
l6sningar som tillampats, sarskilt om man jamfor med planarkitekten som visserligen har en hel del kunska-
per, men som diskuterar dessa mer begransat. Det ar hos trafikplanerare B mycket tydligt hur logiken kring
olika 16sningar ser ut, da sirskilt hur prioriteringsordningen kan argumenteras utifran valda lésningar. Dar
planarkitekten har svart att tydliggora hur detta forverkligas 1 den byggda miljon har trafikplaneraren har
flera konkreta exempel och kan tydligt beskriva hur detta forverkligats 1 omradet.

Projektoren hianvisar inte alls till cykelplanen och motiverar heller inte nagra av sina losningar utifran
den.

DISKUSSIONER KRING LOSNINGEN

Planarkitekten beskriver att staden har en ambition att skapa bra forutsdttningar for cyklister och att
det ar en positiv utveckling men samtidigt syns det att hon 1 vissa fall tycker att det dr problematiskt eftersom
det inte alltid ar forenligt med stadsbyggnadsprincipen. Hjorthagen rymmer alla typer av strak som finns
omnamnda 1 cykelplanen, och dessa ska forhalla sig till bade dldre gator och helt nya strukturer. Gallande
omradets huvudgata som innehaller korfalt f6r bussar, angoring, cykelpendlingsstrak och gangbanor sdger
informant 1 sahar:

Z[D]et finns en ambition om att skapa bra forutsitiningar for cyklister |...] det ska var breda cykelbanor och det ska vara
asfalt och liksom.. bra. [...] Samtidigt kan man inte gora avkall pa bredden for en buss [...J, bilar har den bredd som dom har och
dom gdende ska ocksa prioriteras.. och om man da ldgger alla prioriterade saker bredvid varandra sd far du en jdttebred gata. |[...]
Sa vi hade otroligt langa diskussioner [...] dar stadsbyggnadskontoret thop med exploateringskontoret tyckte att man skulle forsoka
begrinsa utbredningen litegrann medan trafikkontoret girna ville bredda upp gatan dnnu mer.”

Har blir det huvudsakliga problemet att alla de olika anvindningsomradena ska ha sina minimimatt
uppfyllda, och att gatan 1 och med det tillats breda ut sig. I omradet finns ett strak utmarkt som huvudstrak
for cyklister och tva som ar lokala rekreationsstrak. Huvudstraket gar langs Stordngskroken och lokalstraken
med cykelvag gar dels langs Gasverksvagen som ar en befintlig viag som leder ner mot Ropsten och dels langs
Lovingsgatan som efter korsningen med bobergsgatan blir Jaktgatan. Bredden pa Gasverksvigen ansags inte
kunna andras, dar har darfor gangbanan fatt minskats ner for att ge plats at en cykelbana. Detta diskuteras
inte alls av informant 1, kanske for att 16sningen ar helt oproblematisk i informatens 6gon, eller {or att det
ligger strax utanfor den detaljplan hon arbetat med. Jaktgatan/Loviangsgatan dr belag med gatsten istéllet
for asfalt, vilket lett till kritik fran cyklister 1 omradet da det inte ar lika komfortabelt att cykla pa. Informant
I menar att det hela tiden ar avvigningar mellan olika intressen, 1 det har fallet de rationella miljomassiga
kraven dér trafikanter som havdar att det finns belaggningar som ger hégre komfort och som ger upphov till
mindre buller 4n vad den anvinda gatstenen gor. Samtidigt menar informant 1 att variationer 1 belaggningen
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ger gatorna en egen karaktdr, och att avsteg fran den mest optimala belaggningen kan i vissa fall vara moti-
verade dd det géller vissa gator.

Nar planarkitekten resonerar kring lokalgatorna sa galler det atgarder som gor att biltrafiken halls nere
pa gatorna, sasom att parkeringsgarage liaggs pa andra sidan och att hastigheten halls till gangfart. Enligt
planarkitekten har det inte varit ndgra diskussioner kring l6sningen med blandtrafik pa lokalgatorna.

?Om det beror pd strategin eller bara et allmént hushdllande av marken. Aterigen déir; skulle man ligga in separata cykelba-
nor sa skulle det ta utrymme fran nanting annat som skulle gjort att dven dom gatorna hade vuxit sa det dr en_fraga om vad man
kan, var men behover ldgga separata cykelbanor och var man inte behiver det.”

Har verkar informant 1 betydligt mer tillfreds med 16sningen som finns pa lokalgatorna, och det ar tydligt
att det beror pa att det ar forenligt med stadsbyggnadsidealet.

Planarkitekten tar vidare upp den problematik som finns 1 innerstaden, dar cykelbanorna ofta blockeras
av bilar eftersom den anvinds som tillfillig uppstillning och att det kan finnas en problematik hir da varor
som lastas och lossas kan komma att dras 6ver cykelbanan. Informant 1 jamf{or ocksa trafiklgsningarna i plan
mot de planskilda systemen, och menar att det finns for- och nackdelar med bada och att de kan skilja sig
beroende pa vem som ér brukaren av en miljo. Brukarens alder, formaga att hantera en komplicerad trafik-
situation, tid pa dygnet och om miljén ar kind eller fraimmande {6r brukaren gér ocksa att synen skiljer sig.
Om barn 1 blandtrafik sdger informanten:

“Det blir ju saklart konfliktpunkter sadéy, det kanske ar korsningar som man tycker blir osikra eller att man... Sa ldnge barnen
behiver rora sig i en blandad trafikmiljo si mdste de ju vara lite stirre.”

Informant 1 menar vidare att professionen verkar ha betydelse for hur miljéerna bedéms:

?Och da planskildhet och trafikseparering dr ju ofta valdigt uppskattat av folk. Det dr ju en storre vurm for dom hér mer
stadsmdissiga och tita losningarna, tror jag, hir 1 huset [stadsbyggnadskontoret] dn vad det dr hos folk i stirsta allménhet.”

Pa fragan om vad hon tanker om hur omradet blev sdger hon:

Jag ar fortfarande fundersam Gver bredden pa cykelbanorna mdste jag siga, ndr jag promenerar Bobergsgatan bort mot
Ropsten sa tianker jag att det far tiden utvisa om man behivde sahdr brett, om det hir gaturummet blir bra eller om man skulle lagt
en tridrad extra ndanstans eller sa. Men 1 stort sd dr jag ngyd, [...] men det blir intressant att se.”

Informant 1 reflekterar ocksa om sina egna och sitt skras preferenser gillande stadsplanering i stort: “Det
finns en vurm_for dom héir mer stadsmdssiga och tita loisningarna, tror jag, hir  huset [stadsbyggnadskontoret] in vad det dr hus

Jolk 1 storsta allménhet.”

I planerarens resonemang skymtar en dvergripande motsittning mellan stadens ambition att bygga en
infrastruktur som tillgodoser alla de prioriterade trafikslagens behov och viljan att hushalla med marken och
bygga tatt. Under det skymtar ytterligare en konflikt gillande gestaltning och funktion. Planarkitekten tar
aterkommande upp fragor dir den stadsmassiga karaktiren star 1 konflikt med de utformningsrekommenda-
tioner som finns 1 de tekniska handbéckerna.

Planarkitektens resonemang kring Bobergsgatan ror i huvudsak bredden, dar hon menar att det genom
en stor del av processen har diskuterats hur bred gatan behover vara, och da 1 synnerhet hur mycket plats
cykel- och gangtrafik far ta 1 ansprak. Informant 1 menar att nar gatan har sa manga funktioner som ska
fa den plats de gor ansprak pa sa blir gatan for bred vilket gor att den inte lingre 6verensstimmer med den
6vergripande stadsbyggnadsidén. Intressant nog ingar férutom viagbana, gang- cykelbana och uppstéllning
aven tradrader. Informant 1 siger 1 den avslutande summeringen att hon stéller sig tveksam till gatans bredd
men att det kanske borde funnits en extra tridrad nagonstans. Den bredden som adderas da tradrader ldggs
till 1 gaturummet problematiseras inte alls pa samma sétt som en bredare cykelbana gor, vilket jag tror beror
pa att informanten sjalv varderar upplevelsen av staden, dess gestaltning och karaktar, hogre an de mal som
staden pekat ut som 6vergripande. Ett annat resonemang som starker den tanken ar hur lokalgatorna dis-
kuteras dir informanten tar upp diskussionen kring beldggningen pa Jaktgatan. Jaktgatan ar bredare, och
innehaller ett cykelstrak som ligger hogre 1 hierarkin an de andra lokalgatorna, men det ar beliggningen
och inte bredden som informanten diskuterar. planarkitekten menar att det hér dr rimligt att gora avkall pa
cyklisternas bekvamlighet till forman for att gatan ska fa ha en egen karaktir. Sammantaget tyder det pa
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att det ar inte en rationell tiathet informanten vill at, utan det dr den stadslika formen. Pa Jaktgatan har den
jamkning som Larsson (2011: 26) menar ar utmarkande for kollaborativ planering skett, dar de olika mélen
om stadsmaissighet och mgjlighet att cykla bada fatt rymmas 1 utformningen och planeraren verkar éverlag
vara mer nojd med den l6sningen.

I resonemanget om stadsplanering 1 stort dar planarkitekten menar att preferenserna skiljer sig mellan
stadsplanerare och andra méanniskor visar informanten tydligt en forstaelse for dels de ideal som rader inom
den egna gruppen, men ocksa att andra manniskor har andra idealbilder. Ocksa detta kan anses tyda pa
informantens kommunikativa laggning, da det rimmar vil med hur planeringsidealet beskriver att rationella
l6sningar inte gar att finna da olika problem stélls emot varandra och preferenser skiljer sig at mellan olika
grupper (Allmendinger 2009: 212).

I och med den kollaborativa kommunikationens fokusering pa samtalet blir diskursen viktig (Tunstrém
2009: 1751). Under intervjun berattar informant 1 om ett annat projekt 1 en forort uppford under tiden for
miljonprogrammet. Informant 1 kopplar detta omrade till begrepp som trafikseparering, grona parkrum,
cykelvag, planskildhet, bilbejakande, parkeringsyta och utrymmeskrivande medan det radande fortatning-
sidealet kopplades till ord som tathet, karaktar, cykelstrak, stadsmaéssighet och blandad trafikmiljé. Enligt
Tunstom (2009: 155) framhalls det “traditionella” staden fram som ideal medan den “moderna” staden
bildar en motsatsbild till detta. Spar av detta kan ocksa ses 1 planarkitektens beskrivningar av de olika omra-
dena @ven om vissa ord och begrepp dyker upp 1 samband med bada idealen. Planarkitekten ar dock mycket
tydlig med att framhalla att bada idealen har férdelar och nackdelar, vilket tyder pa en insikt och framforallt
distans till bade det foregaende och det radande idealet.

Informant 2/ Trafikplanerare A har limnat projektet for manga ar sedan och ar inte delaktig i de
slutgiltiga 16sningarna, darfor diskuteras dess inte sirskilt mycket under intervjun. Informant 2 tar dock upp
den cykelbana som pa grund av begransningen fran en gillande detaljplan pa ena sidan och dgandeférhal-
landen pa andra sidan fick goras dubbelriktad 1 den forsta delen. Informant 2 menar att en enkelriktad bana
ocksa battre skulle svara mot ett lokalt behov men att de har fick vilja den nést bésta 16sningen.

Den delen ingar 1 pendlingsstraket, men informanten talar inte om strackorna pa det sattet. Hon ar den
enda informanten som talar om pendlingsstraken dven som ett lokalt behov. De andra informanterna ar
betydligt mer lasta till hierarkin 1 cykelplanen och verkar inte ha uppméarksammat problematiken pa lokal
niva.

Aven om det ir tydligt att trafikplanerare B/informant 3 med hjilp av cykelplanen har en bra éver-
blick 6ver cykelinfrastrukturen 6ver hela staden pa ett tydligt satt sa haller sig informant 3 under intervjun
pa ett konkret plan och talar mer om hur 19sningar och strategier fran cykelplanen praktiskt har tillimpats
1 omradet. Ord som gent, sammanhingande och sikert dyker upp under intervjun, och det ar ocksa pa det
sattet Stockholms stad beskriver att den framtida cykelinfrastrukuren ska uppfattas.

Trafikplanerare B forklarar att staden 1 tidigare strategier haft en annan syn 4n vad man har idag pa vad
som kan vara en god standard {or cyklister. Generellt om cykelplanernas utveckling sager informant 3 sahar:

“Man har breddat pa och gjort biittre losningar i senare cykelplaner. Da [1 tidigare cykelplaner] kunde man tanka sig mer
cykelfalt och att man cyklade mer pa parallella gator som var lugnare [...J. Men det dr inte riktigt samma ténk nu utan nu dr
det ju breda bra cykelvigar med pendlingsstrak och huvudstrak. Men vi forhaller oss tll tinket faktiskt, det dr bara det att vi inte
har matten alltid.”

Trafikplanerare B kommer upprepade ganger tillbaka till problematiken som lyfts 1 citatet, platsbristen.
Da Hjorthagen borjade byggas géllde en aldre cykelplan som accepterade smalare, dubbelriktade strak pa
pendlingsstraken vilket senare orsakat en del problematik da omradet skulle byggas enligt standarden {6r den
nya cykelplanen. Detaljplaner som redan upprittats begrinsade mojligheten att bredda upp gatan, liksom
agandeforhallanden 1 angransande markomraden. Informant 3 berattar att pendlingsstraket darfor ar dub-
belriktat den forsta biten in 1 omradet for att darefter dela sig och bli enkelriktat. Losningen har blivit 50 cm
smalare dn de 2,5 m som ar standardmattet for banor 6verst 1 hierarkin. Banan ligger upphdjd 6 cm gentemot
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vagbanan vilket gor att korsningarna ar hastighetssiakrade, och antalet utfarter med motorfordon som korsar
pendlingsstraket ar begransat. Informant 3 patalar att det 1 efterhand bli krangligare for cyklisterna dar man
byter dver fran ett system till ett annat och att det darfor hade varit 6nskvirt om man kunnat halla sig till ett
enhetligt system. Det har ocksa uppmarksammats efter byggnation att pendlingsstraket gar via en vag som
ar ganska brant. Da det forsvarar for cyklister har man valt att vagvisa straket via lokalgatorna istallet, forbi
den branta passagen. Den vigvisade vigen kommer bli bade flackare och genare, och sa lange vigvisningen
ar tydlig menar respondenten att det inte borde vara problematiskt att anvanda sig av lokalgatorna eftersom
dom &r sa pass lagtrafikerade. Detta kommer med stor sannolikhet betraktas som osammanhéngande eller
ologiskt for de cyklister som ska anvinda infrastrukturen, men det for inte respondenten nagot resonemang
om.

Informant 3 namner att en del av lokalgatorna har belagts med smagatsten, och for att forbattra for
cyklister har man valt att att lagga en remsa av slipad smagatsten. Dessa strak ligger utanfor bilarnas parke-
ringar, och i efterhand har man markt att cyklister inte alltid vagar anvinda dessa av ridsla for att en bilist
ska sla upp dorren. Denna 16sning har bland annat anvants pa Jaktgatan/Loévangsgatan. Losningen verkar
fa ligga kvar som den ar, men informanten menar att dar hade de kunnat gora en battre 16sning. Ett annat
strak som diskuterats dr det lokala rekreationsstraket pa Gasverksviagen diar man valt att bygga cykelbanor
eftersom det anses motiverat da gatan leder till funktioner ofta besokta av barn och barnfamiljer, sdsom skola
och idrottsplats.

Lokalgatornas utformning tas inte upp lika ofta 1 intervjun, kanske for att separata l6sningar for cykel inte
finns dar, utan l6sningarna bestar 1 en utformning som framjar laga hastigheter. Da jag fragar om sakerhets-
aspekterna pa lokalgatorna sa sager trafikplanerare B:

7Pa dom sma lokalgatorna dr det inte sa mycket trafik och inga hogre hastighetes; det dr ju inga lingre strickor, det dr korta
snuttar in mellan kvarteren. S att da sa cyklar man sakert ibland trafik. Det dr sa man tinker. Och dr man riktigt liten sd_far
man_ju alltid cykla pa gangbanan.”

I intervjun uppkommer aven sadana lésningar som varit féremal for klagomal efter byggnation upp. Ett
av dessa beror cyklande inom omradet, pa lokalstraken, som forsvaras av de upphéjda pendlings- och huvud-
straken som gar genom omradet.

”Det blir svart for dom som cyklar inom omradet [...]. Om man [...] ska cykla och handla eller himta och limna barn pa
dagts och sant.. Man behiver en kant dér det dr nan nollning mot cykelbanorna sa att man kan, utan att man da behover kliva
av eller. ja.”

Kanterna som ar till for att bilarna som korsar straken ska tvingas sinka hastigheten, men dessa blir ocksa
till hinder f6r de som cyklar inom omradet. Trafikplanerare B menar att detta gor det obekvamt och krang-
ligt att valja cykeln vid kortare resor som inte gar langs med de storre cykelstraken. I cykelstrategin finns inte
nagra typlésningar for hur detta ska hanteras, vilket informanten ocksa papekar:

“Hade det funnits sana typlosningar [for alt hantera kanter] hade vi séikert byggt béittre dn vi byggt nu. Det kanske dr en san
kompletterings.. I strategin. Att fa straken att hinga thop 1 detaljerna.”

Det hir dr dock inte en helt ny problematik. Trafikplanerare B papekar att liknande cykellésningar dven
anvants tidigare 1 Hammarby Sjostad, och aven déar har problematiken med kanter inom omradet kommit
pa tal. Men eftersom en 10sning pa problemet dnnu inte presenterats sa har man dnda byggt efter samma
princip 1 det har omradet och haller darfor nu pa och tittar pa ett sétt att behalla kanten for bilarna men 19sa
problematiken for cyklisterna.

I resonemang kring andra fragor har det framkommit att trafikplanerare B har ett rationellt f6rhallnings-
satt till cykelplanen och dess tillampning. Det skiner ocksd igenom har, déar de olika straken bedoms till stor del
utifran om de uppfyller kraven eller inte. Trafikplanerare B:s forhallningssatt till cykelplanen blir dn tydligare
nar l6sningar som blir mindre bra tas upp, som de kanter som pendlingsstraket givit upphov till. Trots att pro-
blemet ar kdnt sedan tidigare sa faller valet pa att anvanda losningen. Detta ska nu, efter att omradet ar byggt,
andras. Avsaknaden av typlosningar for den specifika situationen i kombination med att tjdnstepersonen inte
vill frangd strategin skapar hir ett problem. I'or informant 3 ar nyckeln till att gora ett battre arbete att hand-

40



boken blir bittre, inte att hon forhaller sig annorlunda till den eller frangar den. Detta kan te sig ologiskt, men
flera forklaringar till det ar mojliga. Informant 3 kan uppleva sitt handlingsutrymme som begransat eller att
hon ar radd for att ta ansvar for de konsekvenser en egen, ny 16sning skulle innebdra om den inte fungerar
som tankt. Den rationella grundsynen jag menar att informant 3 visar tecken pa kan vara en del i detta. Inom
den rationella planeringsteorin ska malen forankras politiskt, och planeraren ska forhalla sig till och uppfylla
dessa 1 storsta mojliga man (Allmendinger 2009: 63-65). Jag har tidigare argumenterat for att informant 3 ser
sjilva cykelplanen som malbilden, inte som en tolkning av den. I cykelplanen star det att:

“Denna cykelplan syflar tll att gora det enklare och sikrare att cykla i staden. Planen ska _fungera som ett underlag for
planering av cykeldtgdrder;, saval infrastrukturella som drift och underhall och kommunikation. Cykelplanens huvudfokus dr att
underlitta for arbetspendling med cykel, for befintliga cyklister och_for att fa fler att cykla.”

Cykelplanen ska alltsa, generellt, underlatta for cyklister, men huvudfokuset ligger pa dem som arbets-
pendlar. Har avgors prioriteringen mellan cyklisterna politiskt, det ar pendlingscyklisternas som anses vikti-
gast. Ur en rationell planeringsteoretisk standpunkt ska planeraren alltsa inte avgéra om malen ar rimliga,
utan hon ska uppfylla dom. Den valda 16sningen uppfyller pa ett rationellt sett malen, kanterna prioriterar
den som befinner sig hogst upp 1 strakhierarkin, pa pendlingsstraken. Informant 3 patalar ocksa att plane-
ringen inte syftar till att forsvara for cyklister som cyklar inom omradet, och efterlyser for att battre kunna 19sa
problemet battre typlosningar, alltsa en justering av malbilden.

Aven trafikplanerare B uppehéller sig mycket vid strikens bredd, sarskilt di huvudstraket som inte natt
upp till det foreskrivna breddmattet. Intressant ar att trafikplanerare B inte beskriver de diskussioner som
planarkitekten berattar om utan beskriver istillet andra fragor, cykelbanor eller cykelfalt samt hur dessa skulle
ligga. Trafikplanerare B menar istllet att det var méanga diskussioner om hur Gasverksvigen skulle hanteras,
vilket planarkitekten 1 sin tur inte nimner. Att den konflikt som planarkitekten namner inte syns i trafikplane-
rarens resonemang kan tyda pa att det dr en mer angeliagen eller kinslig fraga hos den ena parten dn hos den
andra, eller att de har olika uppfattningar om huruvida de stravar mot samma mal eller inte. Min tolkning ar
att planarkitekten har ett bakomliggande mal som ar att skapa en attraktiv stadsdel, vilket inte uppfattats av
trafikplaneraren da denna malbild ldtt géms bakom eller smalts samman med det av staden uttalade malet
att bygga tatt. Nar planarkitektens malbild hotas eller férhindras att uppfyllas pa grund av att cykelplanen
paverkar stadsdelens gestaltning blir det ett problem eftersom gestaltningen i sig inte kan havdas gentemot
malet att ha en god cykelinfrastruktur. Eftersom planarkitekten backar gillande utformningen av cykelinfra-
strukturen marker trafikplanerare B inte detta utan menar att de alla stravar mot samma mal. Planarkitekten
1 sin tur namner inte de langa diskussioner trafikplaneraren menar att Gasverksvagen gav upphov till, vilket
kan tyda pa att hon sag mindre av ett problem dér eftersom vigen inte kunde breda ut sig da andra intressen
starka nog att trumfa cykelplanen kunde hivdas.

Projektéren menar att cykelplanen och framkomlighetsstrategin helt saknar betydelse f6r hans arbete,
och han namner endast de dokument som han kanner till att trafikplanerarna arbetar efter. Han menar
vidare att han inte har haft ndgon inverkan pa utformningen av cykelbanorna utover att 16sa sma detaljer. Jag
valjer 4nda att diskutera den inverkan informant 4 haft pa omradet hér eftersom jag menar att informantens
arbete har en betydelse for hur val upplevelsen av omradet 1 slutindan kommer att 6verensstimma med den
bild cykelplanen ger.

PVi tittar pa verkligheten, hur ser det just pa dom hér stillena och sd _foreslar vi en lisning pa det eflersom det inte var gjort
sd_fran borjan. Det skulle inte vara nan san kant att dka over utan det skulle var pa ndat annat sitt och da _forsoker vi losa det
wstallet pa plats. [...] Vi far ju ner uppgifier om att hir vill man gora om /... ] och da hittar vi pa en bra lisning som_funkar ute
pa plats.

Ovanstaende citat ar ett exempel pa den konkreta inverkan projektorens arbete har pa cykelinfrastruktu-
ren 1 omradet. Trafikplanerare B, informant 3, papekar att detta ar ett problem som maste 16sas 1 omradet.
Intressant dr att problemet blir gemensamt, men det finns ingenting 1 intervjuerna som visar pa att de har
samarbetat kring 16sningen av problemet eller ens diskuterat det. Ansvarig for att 16sa problemet blir 1 slutan-
dan projektoren, och l6sningens utformning kan ha stor paverkan pa omradet upplevs, sarskilt i de delar det
drabbar huvudstraket och dar pendlingsstraket leds tvars 6ver dessa kanter.
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Informant 4 tar ocksa sjalvmant upp en cykelvag som han ar involverad 1 att bygga men som inte ingar i
det studerade omradet 1 Hjorthagen:

PMen vi har en cykelvdig, en gang- och cykelvdg som har gjorts speciellt, eller haller pa och gor just nu, som... vél ér lika stor
[...] som en vanlig vég.. man kan ju tycka det.. men den ingdr val lite grann 1 ndt sant har cykelstrak sa ddrfor har man gjort
den bred som attan.”

Cykelbanorna ar 2,5 m 1 vardera riktning och har stédremsor pa 0,25 m utanfor, sa vagen mater totalt 5,5
m. Informanten upplever det som lite 6verdrivet eller onodigt men uppger att det ar utpekat som regionalt
strak och att Trafikkontoret bedomer den bredden som nodvandig. Projektoren diskuterar inte bredden pa
cykelstraket langs Bobergsgatan, men 1 jamforelse ar cykelbanorna dar totalt 4 m. Skulle de uppna angiven
standard skulle de ta 5 m 1 ansprak, vilket ligger nara de 5,5 m som informanten beskriver som 6verdrivet.

Intressant ar att det aterigen ar en informant som tar upp och staller sig tveksam till en vil tilltagen infra-
struktur for cyklister. Aven om det inte uttrycks explicit si dr det tydligt att projektéren ér klart skeptisk till
Trafikkontorets prognoser om méngden av cyklister. Han tar ocksa upp hur det finns en diskrepans mellan
kommunen och invanarna 1 forstielsen av regler diar informanten beskriver att det ar forbjudet att cykla i en
park om det inte dr pabjudet att cykla. Informant 4 menar att ménniskor 1 allméinhet inte forstar detta, utan
de tolkar det som att det ar tillatet att cykla sa lange det inte dr skyltat om férbud.

Det ar svart att skapa sig en bild av hur informant 4 ser pa omradet, till stor del for att han sjalv anser att
han inte haft ndgon paverkan pa omradet och darmed blir fiordig i svaren pa dessa fragor. Klart ar dock att
projektorens arbete har en stor betydelse for hur omradet kommer upplevas for cyklister, sarskilt eftersom det
ar han som kommer gora den nya utformningen pa de detaljer som vackt mest irritation hos anvandarna av
omradet. Varfor informant 4 sjalv inte upplever detta som betydelsefullt dr svart att siga.

Tydligt ar att projektoren far uppgifterna utifran och hans arbete ar att efter basta férmaga och 1 egen-
skap av expert omsitta dessa 1 verkligheten. Det stimmer vil med den tydliga distinktion mellan formell och
substantiell rationalitet som Allmendinger (2009: 63-65) beskriver, vilken kan tyda pa att projektéren har en
rationell syn pa processen. I arbetet betonas inte heller en diskussion med de andra 1 planeringsprocessen,
trots att hans arbete borde vara av stort intresse for dem. Det finns heller inget i de andra intervjuerna som
tyder pa att ett sadant utbyte eller samarbete finns eller ar viktigt. Expertrollen ar starkt férankrad i den ratio-
nella planeringsteorin (Allmendinger 2009:49f), vilket ocksa blir tydligt hiar dar det ar upp till projektéren
sjalv att efter givna forutsittningar hitta en 16sning som uppfyller kraven.

Nagot som star klart dr att projektoren ibland stéller sig tveksam till de standarder som finns for vissa
utformningsfragor. Informant 4 verkar vara tveksam till om dessa ar befogade 1 vissa sammanhang, och han
verkar ocksa ifragasitta sidant som ur ett anvandarperspektiv kan tolkas som ologiskt. P4 denna punkt fran-
gar projektoren sin expertroll for att istallet betrakta foreteelser utifran ett mer publikt perspektiv. Att anta ett
annat perspektiv ar inte karaktaristiskt for en strikt rationell planerare, men 1 det har fallet tolkar jag det som
ett tecken pa att projektoren ar narmre forankrad till en praktisk verklighet dn vad de som har hand om den
mer 6versiktliga planeringen ofta ar.

5.2 DEN FYSISKA MILJON SOM RESULTAT AV CYKELPLANEN

Stockholms stad anger 1 sina strategidokument (redovisade 1 kap 4) ett antal mal som ska uppnas. Dessa
mal stimmer 1 hog grad 6verens med det forskningen anger att cyklister efterfragar. Jag tar hiar avstamp i min
egen upplevelse av att vara cyklist och forsoker med stod 1 intervjuerna av stockholmscyklisterna och den till-
gangliga litteraturen att forklara hur de l6sningar som visat sig svara att hantera kan upplevas. Cykelplanens
huvudmal ar att skapa en infrastruktur som underlattar for cyklister, ddrfor kommer ocksa dessa 1osningar dis-
kuteras 1 forhallande till cykelplanen, for att se om de problem den vill avhjilpa har 16sts och om bilden som
malas upp 1 cykelplanen 6verensstimmer med de nybyggda omradet. I den man utformningen diskuteras av
informanterna redogors deras forklaringar till valet av utformning ocksa har. I méanga fall kan en vald utform-
ning eller 16sning komma att rora flera olika problemomraden och aterkommer darfor pa flera stéllen 1 texten.
I de fall da utformningen av ett omradet redan beskrivits under en annan rubrik sa hinvisas det till detta.
Karta 6ver omradet finns pa sid 43, nummer inom klamrar i texten hénvisar till numrerade punkter i kartan.
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FOKUSOMRADET MED
STRAKKARTA

TECKENFORKLARING

—— pendlingsstrak enkelriktat
——>~ pendiingsstrak dubbelriktat
-------- pendlingsstrak blandtrafik

— huvudstrak dubbelriktat

-------- huvudstrak blandtrafik

- lokal-/rekreationsstrak
dubbelriktat

........ lokal-/rekreationsstrak
blandtrafik

Karta 1, baserad pa kartmaterial fran Stockholms stad och Tyréns 2016. Mina andringar inkluderar &ndringar i farg, namn
pa viktiga vagar och strak och en justering av ett cykelstrak som var felaktigt markerat.

BYTEAV SYSTEM — ENKELRIKTAT OCH DUBBELRIKTAT

Som tidigare beskrivits sa dr pendlingsstraket dubbelriktat i Hjorthagens vastra del dar det angransar
mot Nationalstadsparken. Det 6vergar sedan vid Sédra Fiskartorpsvigen till att istallet bli enkelriktat med
cykelbanor pa var sida om Bobergsgatan [1]. Detta medfor tva huvudsakliga problem, att cyklister som fardas
1 nordostlig riktning behéver korsa huvudgatan 1 omradet tva ganger eftersom cykelbanan i Ropsten 6vergar
till att aterigen bli dubbelriktad samt att huvudstraket langs Storangskroken inte ansluter pa ett enkelt och
logiskt satt till pendlingsstraket for dem som ska mot Ropsten.

Niska (2007: 26) tar upp flera situationer som cyklister upplever som stérande och som kan uppkomma
av denna typ av 16sning. Alla typer av korsningar innebér ett hinder eftersom de oftast kraver en inbromsning
antingen for att stanna for annan trafik eller for att de har en utformning med skarpa svangar (Niska 2007:
26, Snizek et al. 2013: 233), vilket ocksa ér fallet hir.

Ofta innebar det ocksa att cykelvigen blir en omvig da den korsar bilbanan upprepade ganger (Niska
2007: 27). Overgangen mellan de olika striken sker i en korsning som ligger i anslutning till en backe, och
det ar de cyklister som dr pa vag ned for backen som maste bromsa in for att byta sida. Att detta upplevs som
an mer irriterande bekriftas 1 intervjuerna med stockholmscyklisterna, dér de uppger att de ogérna bromsar
ner den extra fart en backe bidrar med, sarskilt da den at{oljs av en rakstricka och de maste anvanda mycket
muskelkraft for att aterfa farten de holl innan stoppet. De menar ocksa att de ar bendgna att sinka siker-
hetsmarginalerna for att slippa géra en inbromsning, Ogenomtinkta dragningar och en saknad kontinuitet
1 cykelvdgnatet ar ocksa skal till missnoje bland cyklister (Niska 2007: 35, 27, Snizek et al. 2013: 229, Koglin
2013: 149, 153). For de cyklister som fardas 1 nordéstlig riktning ar det mycket mojligt att pendlingsstraket
uppfattas som ogenomtankt eller inte kontinuerligt d& cyklisten inom loppet av en kilometer maste byta sida
fram och tillbaka. Komplicerade trafikmiljoer uppfattas ocksa som negativt hos manga cyklister (Niska 2007:
28). Vaxlingen mellan dubbel- och enkelriktat pa pendlingsstraket gor ocksa att kopplingen fran huvud-
straket blir problematisk pa sodra sidan Bobergsgatan [2]. Eftersom pendlingsstraket ligger dubbelriktat pa
motsatt sida av vagen dar huvudstraket ansluter sa innebar det att cyklisterna maste ta sig 6ver en korsning
for att komma upp pa pendlingsstraket. For cyklister som ska fardas 1 nordéstlig riktning pa pendlingsstraket
innebér det att hon maste stanna upp for att korsa huvudvigen végen, ta sig upp pa pendlingsstraket, cykla
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en bit, stanna upp igen {Or att aterigen korsa vigen och ta sig upp pa
pendlingsstraket pa samma sida som hon bérjade. Det dr dock mer
troligt att vissa trafikanter istéllet véljer att cykla 1 kdrbanan trots att det
innebdr en mer komplicerad trafikmiljo da cyklisten befinner sig pa en
storre vig, dar de har parkerade bilar pa sin ena sida motortrafikanter
pa sin andra sida.

Ett av malen for pendlingsstriken ar att framkomligheten ska
oka vilket kan ske genom att forutsattningar for att en jamn hastighet
skapas. Atgirder som utritade cykelbanor eller att cykelbanor dubbel-
riktas for att cyklisten inte ska behéva korsa bilvagar upprepade ganger
namns (Stockholms stad 2012a: 13). I Hjorthagen innebér istallet bytet
av system att cyklisterna tvingas korsa samma vag upprepade ganger. I
”Cykeln 1 staden” beskrivs under allmanna utformningsmal att cykel-
atgiarderna ska vara val anpassade till den omgivande stadsmiljon och
halla en enhetlig standard (Stockholms stad 2009: 16). Handboken
anger vidare att enkelriktade banor ar att foredra 1 stadstrafik eftersom

det underlattar samspelet med bilisterna 1 korsningspunkter, men att det finns langre strackor utan korsningar
dar dubbelriktade banor kan vara acceptabla och naturliga (Stockholms stad 2009: 20). De strackor som
namns som exempel 16per ldngs vattnet och saknar darfor korsningspunkter, och den aktuella dubbelriktade
strackan ldngs Fiskartorpsvagen kan till stor del liknas vid dessa da den 16per lings Nationalstadsparken dar
endast nagon utfart fran parkering korsar cykelbanan.

Vidare pépekas att sarskild omsorg ska laggas vid utformningen av 6vergangen mellan dubbelriktat och
enkelriktat sa 10sningen blir attraktiv och enkel for cyklisterna (ibid.). Detaljutformningen vid cykelbanors
bérjan och slut ar ocksa viktiga, stora radier och sma vinkelférandringar (exemplen anger 20 grader) hojer
komforten for cyklister och forhindrar att dessa tvingas ut 1 kérbanan (Stockholms stad 2009: 50). Jag menar
att losningen har inte lever upp till den som foresprakas av Stockholms stad da 6vergangen ar placerad dar
cyklisterna maste bromsa upp den fart nedférsbacken givit for att sedan med muskelkraft 6ka farten efter 6ver-
gangen. En 6vergang 1 bérjan av backen hade ur en cyklists synvinkel varit att foredra. Vinkelforandringen
mellan 6vergangen ar 90 grader vilket gor det svart for cyklisten att cykla genom svangen utan att cykla ut
1 gangbanan. Dessa skarpa svingar som ar svara att cykla igenom drabbar ocksa de cyklister som valjer att
inte byta sida vid slutet av huvudstraket. Det ar troligt att den daliga kopplingen mellan huvudstraket och
pendlingsstraket som orsakas av systembytet kan komma att skapa situationer som inte alla cyklister kanner
sig trygga med, vilket motverkar ett av de mal som namns i cykelplanen, att skapa kompletta natverk av trygga
och cykelvinliga gator sa att alla ska kunna tinka sig att cykla, dven barn och pensionarer (Stockholms stad

2012a: 8f).

Nar trafikplanerare A kom in 1 projektet hade en forsta detaljplan tagits fram for de tva forsta etap-
perna 1 Hjorthagen. Den gick inte igenom eftersom Lansstyrelsen hade synpunter pa hur narheten till
Nationalstadsparken hade hanterats vilket ledde till att detaljplanearbetet startades om. Samtidigt har inves-
teringar 1 infrastrukturen gjorts eftersom den behovdes 1 ett tidigt skede vilket lett till att dagvattenkulvertar
och vattenledningar lags ner i marken under gatorna. Informanten beréttar att det laser laget och korsnings-
punkterna for Bobergsgatan, Jaktgatan och Lovangsgatan. Samtidigt finns vid den har punkten en cykelplan
fran 2006. Den standardiserar inte straken pa samma sétt den nuvarande planen, och vilken standard som
ar lamplig for straken 1 Hjorthagen bestdms istéllet 1 en dialog med trafikkontoret. Vid den tidpunkten anses
cykelfdlt vara en god standard for cyklister, senare blir dubbelriktade cykelbanor det som féredras och sedan
infors den standarden vi har idag dar enkelriktade cykelbanor anses sikrast. Losningarna fick da anpassas
efterhand till de nya kraven som stalls pa cykelinfrastrukturen. De nya kraven kan dock inte motas 1 alla
delar dels eftersom infrastrukturen ligger fast 1 gatorna, och dels eftersom det fanns antagna detaljplaner pa
ena sidan Fiskartorpsviagen och att Kungliga Djurgardsstaden angrénsar till vigen pa andra sidan vilket till-
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sammans forhindrar att vigen breddas tillrackligt for att fa plats med enkelriktade cykelbanor. Informanten
menar att ett av skilen till att cykelvigen enkelriktas ar for att mota ett lokalt behov av cykelvigar. Aven om
onskemalet var att ha samma system hela viagen sa ar det denna I9sningen som tillslut blev den méjliga.

Trafikplanerare B menar ocksa att ett enhetligt system hade varit att foredra men menar att eftersom
standarderna dndrades under projektets gang s har det inte varit mdjligt att fullt ut mota de nya kraven
eftersom det saknas utrymme. Hon beskriver {orutsittningarna pa ett liknande sétt som sin foregangare och
menar att placeringen av 6vergangen var den som ansags bést vid tillfillet da den planerades med hansyn till
tradplaneringar, parkeringar och annat som planerats runtomkring. Trafikplanerare B lagger storre vikt vid
att straken inte uppnar den standardiserade bredden an vad skiftet 6ver mellan systemen medfor {or olagen-
het for cyklisterna eller hur det paverkar kopplingen till huvudstraket. Aven om smala banor som férhindrar
omkorning dr ett problem som ofta patalas av cyklister sa 4r min gissning att det dr mer mérkbart och irrite-
rande for en cyklist att behova stanna for att korsa en vag upprepade ganger eller tvingas ut i blandtrafik en
storre kélla till irritation 4n de 2,5 dm som fattas pa en annars ganska bred cykelbana. Samtidigt har staden
en ambition att minska konflikterna mellan cyklister och géngtrafikanter, och det ar mojligt att dessa konflik-
ter kan uppsta pa strickan om cyklisterna pa grund av platsbrist borjar svanga ut i gangbanan vid omkor-
ningar och liknande. Det ar ocksd mgjligt att bredden diskuteras mer utforligt eftersom informanten dér har
haft mojlighet att paverka pa ett sitt som inte varit mojlig 1 korsningspunkten och att detta sedan aterspeglas
1 materialet fran intervjun.

Planarkitekten ndmner att skiftet 1 systemen finns, men diskuterar inte detta vidare. Projektéren uppger
ocksa att agarforhallandena gallande den angransande marken ar det som gjort att cykelbanan fatt vara
dubbelriktad i den forsta delen, medan de tekniska systemen i gatan och den fardigbyggda sektionen styr
utformningen till enkelriktat 1 delen strax fore évergangen. Projektéren resonerar inte vidare om det ar bra
eller daligt och 16sningen som den blivit verkar inte heller bekymra honom, vilket till stor del kan bero pa att
han inte anser att det rér hans arbete.

KANTER

Kanter som gor att cyklisterna tvingas ga av cykeln eller lyfta cykeln i farten ér ett problem som patalas
1 litteraturen (Niska 2007: 23) samt 1 intervjuerna. I Hjorthagen ar pendlingsstrak och huvudstrak upphdjt
gentemot korsande bilvagar vilket dr tankt att hastighetssakra korsningarna genom att fa bilisterna att sinka

farten [3]. For cyklister som foljer pendlingsstraket kommer denna l6sning formodligen fungera bra och fa




de svangande eller korsande fordonen att sakta in vilket man kan anta upplevs positivt av cyklisterna. De
cyklister som diaremot foljer lokala strak eller ska upp pa pendlingsstraket kommer dessa upphéjda banor
istallet innebara ett hinder, for de korsande cyklisterna innebar det flera upprepningar av detta. Cyklister har
en aversion mot hojdskillnader som gér tvars 6ver vagen (Niska 2007: 27), och undviker rutter med frekventa
stopp (Pucher et al. 2010: 112). Det kan innebara en ¢kad risk att kora omkull, att cykeln tar skada om cyklis-
ten kor for fort eller att last faller av cykeln. Cyklister har, gentemot bilister, simre dimpning vilket gor att de
upplever storre obehag av ojamnheter 1 underlaget. Upprepade hinder langs en stracka paverkar ocksa mer
negativt an enstaka hinder eftersom cyklisten ofta kan vija for enstaka hinder. Det ar inte mdjligt hir eftersom
hindret I6per langs hela vigbanans bredd, vilket 1 kombination med att det férekommer upprepade ganger for
de cyklister som korsar omradet formodligen gor det an mer irriterande.

Det finns flera delar 1 cykelplanen som berdr denna problematik, vilket delvis beror pa att det berdr flera
typer av strak dar det kan vara en bra l9sning sett utifran kraven pa det ena straket medan 16sningen stam-
mer daligt 6verens med rekommendationerna pa ett annat strak. Sett utifran de overgripande malen {or hela
cykelvagnitet sd ar ett av dessa att forbéttra sikerheten for cyklister; och da berors sarskilt korsningspunkter
eftersom det ar har de allvarligaste olyckorna intraffar (Stockholms stad 2012a: 11). Ett annat av de Gver-
gripande malen att skapa cykelvinliga gator for att locka fler att cykla (ibid.), och dven om det inte finns en
sjalvklar motsattning mellan dessa tva mal sa menar jag att det med den har 16sningen blir det pé olika strak.

Utformningsrekommendationerna for pendlingsstraken foresprakar falt eller banor med en god fram-
komlighet och hastighetssikrade korsningar (Stockholms stad 2012a: 18f), vilket denna typ av upphdjda
banor ger. Vidare star det att staden aktivt ska arbeta for att hoja framkomligheten pa denna typ av strak
och en del 1 detta dr att utforma korsningspunkterna sa att cyklisternas framkomlighet framjas vilket denna
16sning ocksa kan anses gora. Bada malen uppfylls alltsd for de cyklister som endast nyttjar pendlingsstraket i
omradet eller har en kort resa upp till pendlingsstraket.

Omradets huvudstrak har ocksa denna typ av 16sning. Dessa strak ligger alltsa bada upphoéjda vilket hade
gjort 6vergangen mellan straken somlos och sammanhallen om det funnits en bra koppling mellan huvud-
strak och pendlingsstrak pa émse sidor Bobergsgatan [1]. Som tidigare namnts innebar det att cyklister som
fardas osterut antingen far cykla 1 blandtrafik, eller vilja en kranglig omvig via cykelbanorna. Vagen via
cykelbanorna innebar att fyra stycken vertikala hinder ska passeras pa en mycket kort stracka. Huvudstraken
ar inte lika utforligt beskrivet 1 cykelplanen men det som foresprakas dr en separerad cykellésning f6r huvud-
strak vilket det aktuella straket uppfyller. Stockholms stad ocksa en generell ambition om att 6ka antalet sakra
korsningspunkter, vilket ocksa detta uppfylls pa strickan. Det som gor att kanterna riskerar att orsaka pro-
blem pa detta strak dr inte pa straket 1 sig utan 1 anslutningen till pendlingsstraket, dar dessa kanter riskerar
att orsaka en ¢ckad irritation vilket da gor att malet med cykelvanliga gator som lockar fler att cykla kanske
inte uppnas. Oldagenheten beror dock mycket pa den individuella cyklistens preferenser.

For cyklister som foljer lokalstrdken 1 omradet innebar dessa upphdjda banor upprepade hinder [3].
Utformningsrekommendationerna for lokalstrak ar mycket fattigt beskrivna i cykelplanen, den hénvisar
istallet till att utformningsrekommendationerna 1 handboken ”Cykeln 1 staden, Utformning av cykelstrak
1 Stockholms stad” bor foljas. Ett av de allmanna utformningsmalen ar att straken ska vara attraktiva och
anpassade efter cykeltrafikens villkor (Stockholms stad 2009: 16). Utformningen ar daligt anpassad for cyklis-
ter pa dessa strak eftersom de hojda straken innebér ett hinder och en oldgenhet aven for dem. Handboken
anger samtidigt att mojligheten att gora cykelstraken genomgaende da de korsar lokalgator alltid bor Gver-
vagas eftersom det sakrar en lag hastighet for insvangande bilister, belastar bilister pa vig ut fran lokalgatan
med vajningsplikt och ar bekvamt for cyklister och gdende (Stockholms stad 2009: 22). Losningen ar alltsd val
overensstammande med de rekommendationer som finns 1 tillgangliga dokument, men dnda sa innebar detta
ett stort problem for dessa cyklister. Malen ar 1 sig inte konflikterande, men 16sningen som anvands gor att de
blir det. Det finns ingen typlosning for just denna problematik, men gillande 6vergangstillen med korsande
cykelbanor papekas att en genomtankt hojdséttning ar viktigt for att undvika kraftiga ramper for cyklisterna
(Stockholms stad 2009: 71).
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Problematiken tas upp av tva av informanterna, projektoren och trafikplanerare B. Trafikplaneraren
papekar att problemet finns och att de forsvarar for cyklister som cyklar inom omradet vilket inte ar syftet
med losningen. Informanten péapekar ocksa att en liknande problematik finns i foregangaren Hammarby
Sjostad som ocksa byggt enligt samma princip. Informanten anger inte ett tydligt skal till varfor problemati-
ken uppstatt 1 omradet, men patalar att avsaknaden av typlosningar och en tanke om hur straken ska hianga
samman i detaljerna saknas i cykelplanen. Informanten har i det hér fallet kinnedom om problematiken som
uppstar och efterlyser en strategi for att 16sa detta, men trots det har l6sningarna i cykelplanen strikt tillimpats
vilket gor att samma problematik nu uppstatt pa nytt och maste darfor 16sas 1 efterhand.

Projektéren, som menar att han inte ar aktiv i sjdlva utformandet av omradet, menar att det blir hans
uppgift att foresla en alternativ utformning som kan l6sa problematiken. Informanten menar att problemet
uppstar 1 och med att Stockholms stad vill skapa en litet hinder {or biltrafiken for att forbattra for cyklisterna
men att detta ocksa kommer att drabba cyklisterna i och med att dessa i stor del anvander samma ytor och
att de separata 10sningarna korsar varandra pa manga punkter. Att hitta 1sningar som endast kommer att
paverka bilisterna blir d& svart.

OMDRAGNING AV PENDLINGSSTRAK

Pendlingsstraket som ansluter in mot Albanoomradet 1 Stockholm har dragits om. Den ursprungliga
strackningen for straket [4] 16per ldngs Bobergsgatan och tar av upp via Norra Fiskartorpsvigen for att sedan
mynna ut pa Bjornnasvagen. Denna stracka dr fardighygg med separat, dubbelriktad cykelbana. Da detta
ar en ny strackning som ar bade genare och mindre kuperad dn den gamla sa har striket istillet skyltats om
for att folja den nya strackningen. Inga ombyggnationer har gjorts, utan forandringen innebar en omskylt-
ning av pendlingsstraket och att cykelkartorna ritats om sa den nya strickningen anges som pendlingsstrak
och den gamla som huvudstrak. Denna atgiard gor att cyklister slipper ta en omvag via en brant backe vilket
ar en klar forbéttring, men det paverkar ocksa uppfattningen om pendlingsstraket och dess kontinuitet. I'ér

PENDLINGSSTRAKET | BILDER

Bildserien nedan visar hur straket ser ut om det foljs
fran soder till norr med start i korsningen Bobergsgatan/
Jaktgatan, alltsd i samma ordning som texten beskriver
straket. For att ytterligare fortydliga och fanga upp de
detaljer som blir tydligare ur en annan vinkel har ett antal
kompletternade bilder tagits i motsatt riktning. Dessa foljer
straket i motsatt riktning, fran norr till séder. Siffrorna inom
klammer i bildtexterna ar hanvisningar till strakkartan pa
sidan 43.

Overst tv. Vy in mot strékets bérjan/Jaktgatan fran
Bobergsgatan. Hojd- och materialskilinader.

Nederst t.v. Straket sett fran Jaktgatan [5].

Under t.h. Vy fran gangbanan. H6jd- och materialskillnader.
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| motsatt riktning. Vy mot Bobergsgatan/Jaktgatan [7]. I motsatt riktning. Vy mot fagelhundsgatan fran naturmark.
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cyklisten som anvinder straket innebar detta att hon forst cyklar pa en bred, enkelriktad cykelbana for att
sedan korsa gangbanan och ta sig ned tll vagbanans niva. Har ar trafiksituationen nagot oklar eftersom
aven en diagonal gata skiar korsningen vilket gor att den vigbana som ska korsas ar relativt bred [5]. Denna
ar ocksa belagd med gatsten. Cyklisten fortsétter sedan pa en lokalgata som har trottoarer men dar ovrig
trafik blandas [6]. Cyklisten kommer efter det fram till ett omrade dédr gatan 6vergar i gangfartsgata, vilket
ar markerat med ytterligare en nivaskillnad och dérefter ar gatan belagd med plattor [7]. Cyklisten ska har
gora en vanstersviang och ta sig upp for ytterligare en kant. Hon kan vilja att ta en av tva vagar som gar upp
at samma hall har. Om hon tar den andra som ar nagot mer direkt kommer hon att korsa gangfartsomra-
det diar hon maste halla gangfart. Hon kommer darefter upp pa ett dubbelriktat strak som 16per 6ver en bit
naturmark for att sedan aterigen komma ut pa stracka med blandtrafik [8]. Denna nya strackning innehaller
en hel del av de brister som patalas av cyklister. Ogenomtankta dragningar och en saknad kontinuitet i cykel-
vagnitet ar overgripande problem som cyklister uppfattar som besvarande (Niska 2007: 27, 35), och det ar
troligt att cyklisten som anvander straket kommer uppfatta det som sadant. Att strakens standard vixlar pa
ett obegripligt siatt papekas ocksa 1 intervjuerna med stockholmscyklisterna och det dr ocksa min erfarenhet
av att cykla 1 Stockholm. Cykling 1 blandtrafik ar inte heller uppskattat av cyklister (Niska 2007: 39, Snizek
et al. 2013: 232), sarskilt inte da detta ska ske 1 ndrhet till parkerade bilar (Niska 2007: 39), och detta strak
innehaller den typen av trafiklosningar. Jag menar att detta forsvaras ytterligare av att cyklisten kommer in pa
Fagelhundsgatan pa héger sida, men maste ta sig 6ver till vanster sida for att kunna ta av. Min egen erfarenhet
ar att det kanns tryggare att folja kloss intill vagkanten i blandtrafik, och att det pa grund av att jag som cyklist
ar oskyddad 1 trafiken och dessutom har dalig uppsikt bakét, upplever det som obehagligt att svanga ut och
byta till vanster sida av vagen. Det dr ocksa troligt att samspelet med bilister har forsvaras av att avtagsvagen
inte, fran bilistens sida, upplevs som en korsning och att de darfor inte forvantar sig denna typ av mano-
ver fran cyklisterna. Sirskilda markeringar i gatan saknas for att fortydliga detta for bilisterna. Overgangar
mellan olika strak innebér ofta héjdskillnader som gér tvirs 6ver cykelvigen, exempelvis trottoarkanter, vilket
ar ar ett annat storningsmoment, likasa skarvar dar vag gar over 1 cykelvag (Niska 2007: 25-28). Detta fore-
kommer ett flertal ganger da straket ar draget 6ver pa banor och viagar som inte ligger 1 niva med varandra.
Belaggning som ar for grov dr ocksd storande for cyklister (ibid.), och detta forckommer langs det aktuella
straket 1 form av gatsten, plattor och grus. Gangtrafikanter som korsar eller gar pa cykelbanan tas ocksa upp
som problematiskt (Niska 2007: 23, Koglin 2013: 149, 153), i det hér fallet ar det troligt att denna typ av
konflikt kommer uppsta eftersom straket leds 6ver gangbanor och pa gangfartsgator pa flera stillen, vilket gor
det svart for bade cyklister och gangtrafikanter att gora rétt och undvika denna typ av konflikter. Strakets vikt,
utformningen och vigvisningen talar har inte samma sprak, sa det ar mgjligt att detta kommer att forsvara
kommunikationen mellan olika trafikanter. Detta paverkar ocksa strakets vagvisning. Stockholmscyklisterna
uppger att vigvisningsskyltarna for cyklisterna dr svara att lasa pa hall och ar placerade betydligt narmare
korsningspunkterna. Detta utgor sarskilt ett problem pa de strackor dér hastigheten ar hogre, dels for att tiden
fran det ar mojligt att lasa och reagera pa anvisningen dr kortare men ocksa for att hastigheten stéller hogre
krav pa cyklisten att halla 6gonen pa vagen.

Enligt cykelplanen ska standarden pa cykelinfrastrukturen pa strak med hoga floden av cyklister forbatt-
ras och nya linkar ska skapas dar det finns potential for att cyklingen ska oka (Stockholms stad 2012a: 8f).
Det aktuella straket ar utmarkt som pendlingsstrak och ligger darmed hogst upp 1 strdkhierarkin. Flédena
av cyklister bedéms bli hoga och standarden pa straket har valts darefter. Stadens ambition for hela cykelva-
gnatet ar att det ska vara sammanhéngande, kapacitetsstarkt, framkomligt, tryggt och sdkert for alla cyklister
(ibid.). Det innebar ocksa att hela natet ska vara gent, och inte innehalla obegripliga avbrott (ibid.). Fér pend-
lingsstraken star det sarskilt att dessa ska vara bekvama att cykla pa samt erbjuda god framkomlighet, bra
sikt och generosa kurvradier (Stockholms stad 2012a: 19). Jag menar att den standard som Stockholms stad
beskriver 1 strategidokumenten inte uppnas pa det aktuella straket da stora brister finns 1 den fysiska miljon
eftersom den tll stor del inte dr utformad for att hantera cyklister 1 pendlingstrafik. Den mest utméarkande
bristen galler framkomligheten. Ett matt pa framkomlighet ar medelhastigheten, den kan 6ka genom att anta-
let konfliktpunkter med andra trafikanter minskas, ha en hég belaggningsstandard och minska antalet stopp
och inbromsningar (Stockholms stad 2012a: 21f).
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Det ar troligt att antalet konfliktpunkter kommer 6ka gentemot den gamla dragningen dar straket ar
anpassat till pendlingscyklister, till stor del beroende pa en otydlig utformning och pa att strakets vaxlande
standard flyttar cyklisten upp och ner 1 hierarkin. Pa markerad cykelbana ar det tydligt for de flesta trafikan-
ter att de befinner sig pa just en sadan och att de darfor ska flytta sig och limna cyklisterna foretrade vid ett
mote. Cyklisten dr hogst 1 hierarkin pa cykelbanan. I blandade trafiksituationer flyttas cyklisten ner och det
ar inte sdkert att andra trafikanter anser att de borde limna foretrade, vilket gor att cyklisten maste anpassa
sin hastighet for att olyckor inte ska uppsta. Cyklisten har inte heller foretrade pa en gangfartsgata. ”Cykeln 1
Staden” anger att gagator kan inga i cykelvagnitet eftersom gangfart r ett relativt begrepp som inte hindrar
cyklande 1 mattlig fart sa linge inte konflikter med gaende uppstar (Stockholms stad 2009: 39).

Den nya dragningen innehéller flera av dessa osakra situationer 1 och med att cyklisten lamnar cykelbanan
och istallet korsar andra trafikanters strak och cyklar via gator dar blandtrafik rader. Antalet potentiella stopp
och inbromsningar 6kas ocksa 1 och med detta. Cykelplanen anger vidare att pendlingsstrak ska ha genertsa
kurvradier, bra sikt samt att vagvisningen ska vara tydlig, att jimfora med bilvagvisningen (Stockholms stad
2012a: 19f). Sikten ar skymd for de cyklister som kommer fran naturmarken, dels av vegetation men ocksa
av byggnader.

Cykelvagvisningen ar av stor vikt for att cyklisterna ska hitta ratt, detta galler sarskilt da cykelstraket
ar skiljt fran biltrafiken (Stockholms stad 2012a: 10). Aven i detta fall kommer utformningen och hanvis-
ningarna tala skilda sprak eftersom det ar troligt att cyklisten intuitivt uppfattar att hon inte ska svinga in
pa mindre lokalgator utan halla sig pa det storre straket som mer liknar en genomfartsled. Det ar mojligt
att en viss forvirring kan uppsta, vilket sirskilt paverkar de som cyklar forsta gangerna pa ett negativt satt.
Sammanfattningsvis sa foresprakar cykelplanen att framkomligheten ska 6ka genom att forutséttningar for
jamnare hastighet ges (Stockholms stad 2012a: 13), men jag menar att den nya dragningen inte alls kan anses
leva upp till den ambitionen.

Trafikplanerare B tar upp denna problematik under intervjun. Hon menar att cyklister garna undviker
stora nivaskillnader och att det ursprungliga forslaget innehaller en sadan brant backe. Byggnationen 1 omra-
det ar dock redan klar vilket gor att cyklisterna istéllet leds via vigvisningar. Informanten menar att l6sningen
ar att foredra framfor ett strak som innehaller stora nivaskillnader, och menar att det l6sningen borde fung-
era bra bara cyklisterna hittar enligt vagvisningen. Hon menar vidare att 16sningen dr acceptabel eftersom
lokalgatorna 1 omradet dr lagtrafikerade. Samtidigt framhaller informanten, nar hon talar om striaket pa
Bobergsgatan, att cyklisterna pa pendlingsstraken ar snabba och att det stéiller hoga krav pa framkomligheten
vilket gor att de arbetat aktivt med att fa sa fa konfliktpunkter som mojligt. Informanten problematiserar inte
vidare varfor inte l6sningen gjordes battre under intervjun, men menar da jag staller nagra kompletterande
fragor i efterhand att den nya dragningen ar en efterhandskonstruktion eftersom det saknades kainnedom om
héjden 1 den tidigare planeringen.

KOMPLICERADE TRAFIKMILJOER

I omradet finns ett antal stéillen dar komplicerade trafikmiljoer uppstar till f6ljd av den utformning som
valts. Ett av dessa omraden dr mellan huvudstrakets slut 1 den norra dnden och dir det enkelriktade pend-
lingsstraket tar vid [1]. Utformningen av kopplingen mellan huvudstraket och pendlingsstraket finns beskrivet
under “byte av system” ovan och redovisas darfor inte har. Niska (2007: 23) menar att alla situationer dar
cyklister tvingas ut 1 blandtrafik anges som problematiska av cyklisterna, sarskilt 1 de fall dar gatan ar livligt
trafikerad. Cyklisterna kan vilja att anvanda 6vergangsstillena istéllet for att cykla 1 blandtrafik, men da det
innebar att de maste korsa vagen tva ganger pa en kort striacka. Korsningspunkter upplevs ofta som negativa
av cyklister, troligtvis for att dessa kopplas till en upplevd sidkerhetsrisk (Snizek et al. 2013: 233). Det ar tank-
bart att en del cyklister kommer valja att cykla 1 blandtrafik istallet. Detta styrks av det resonemang Niska
(2007: 29) for dar hon pavisar att cyklister ar bendgna att hitta genvagar for att gora farden snabbare, aven i
fall da det bryter mot géllande trafikregler. Som skél till detta uppges att cyklisterna inte anser att trafiken ar
anpassad till deras situation (ibid.).

Gatan detta géller 4r omradets huvudled, det ar dar bussar och varutransporter trafikerar omradet, vilket
sannolikt spar pa otryggheten hos cyklisterna som anda véljer den viagen. Detta styrks av intervjuerna med
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stockholmscyklisterna. En av dessa, en kvinna 1 30-ars aldern menar dock att hon ibland foredrar korbanan
eftersom hon anser att den tillater hogre hastighet och innehaller farre hinder dn cykelbanan, men hon
uttrycker samtidigt att hon inte skulle tillata sitt barn att cykla om det inte funnits en cykelbana. Den andra
stockholmscyklisten kdanner sig otrygg 1 blandade trafiksituationer, och han valjer bort cykeln som fardmedel
1 Stockholms innerstad eftersom det diar uppstar sa pass manga konfliktsituationer med biltrafiken. Detta
uttalande stimmer med hur Pucher et al. (2010: 111) beskriver att trafikvana cyklister tenderar att foredra
vagbanan eftersom den anses mer gen och sammanhéngande dn de separerade cykelbanorna medan trafi-
kovana cyklister foredrar separerade strak.

Lokalgatorna i omradet ar till stor del ocksa blandtrafik [3]. Eftersom hastigheten ér lag pa dessa gator sa
bedoms risken for allvarliga olyckor vara liten. Den laga hastigheten hos motorfordon borde vara tillracklig
for att miljon ska kdannas trygg for de flesta cyklister, barn ar majligtvis den grupp som kan bli drabbad av
en minskad rorlighet hir eftersom det dr mojligt att deras foraldrar inte later dem rora sig fritt 1 en blandad
trafikmilj6. En av dessa lokalgator ar Fagelhundsgatan, dar det nya pendlingsstraket gar [5—7]. Niska (2007:
24) patalar att situationen utanfor forskolor och skolor ofta upplevs som besvarlig eftersom det blir en speci-
ellt trafiksituation dar bilister blandas med gaende fordldrar och barn, vilket gor att cyklister upplever att de
far vaja for alla dessa korsande trafikanter. Det ar mojligt denna situation med {Orskoleverksamhet langs en
gata med pendlingsstrak i blandtrafik kan bli ett problem, men det ar ocksa mgjligt att fordldrarna till stor del
véljer bort bilen har efter som omradet 1 6vrigt inte kan anses sdrskilt bilbejakande.

Cykelplanen anger att pendlingsstrak och huvudstrak ska ha separata banor, och vilken standard dessa
banor ska ha ar reglerad (Stockholms stad 2012a: 18). Eftersom huvudstraket knyter an till pendlingsstraket
1 den dubbelriktade delen for att sedan 6verga till enkelriktat sa uppfylls rent tekniskt dessa standarder och
cyklande ldngs banor hogst 1 strakhierarkin sker enligt normen inte 1 blandtrafik. En situation dar cyklisterna
upplever sig tvingade ut 1 blandtrafiken dr dock trolig pa grund av infrastrukturens utformning.

Cykelplanen ger inga sirskilda utformningskriterier for lokalgator, vilket ar intressant 1 detta fall eftersom
de flesta klagomal som uppstatt i omradet berdr dessa (las mer under Kanter, Belaggning pa lokalstrak och
Cykelbanan ligger néara parkerade bilar). Dock anger cykelplanen att fokus ska ligga pa att skapa cykelvanliga
gator som alla trafikanter kan kianna sig trygga pa (ibid.). Om blandtrafik ar en bra 16sning {or att uppna det
malet gar bortom det hir arbetet att avgora, men klart dr att det inte ar helt oproblematiskt for alla trafikanter.

Ingen av informanterna tar upp blandtrafik pa mer trafikerade gator 1 omradet som ett problem, inte
heller patalas att blandtrafik pa lugna lokalgator skulle kunna vara ett problem. Informant 1, planarkitekten
for dock ett intressant resonemang dar hon jamfor den trafikplanering som anvinds idag och som till stor del
forknippas med trafiklosningar i plan och trafikblandning mot omraden med SCAFT-planering som karakta-
riseras av planskildheter och separering. Hon menar att bada systemen har stora férdelar, och nar ett omrade
med SCAFT-planering fortitas maste forsiktighet 1akttas sa de positiva vardena inte forstors. Det som sarskilt

Bobergsgatan. Komplicerad trafikmilj¢ for cyklister som En mindre trafikmogen cyklist kan uppfatta denna milj6
foljer vagbanan pa motsatt sida. som komplicerad eller svar att forsta.
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lyfts som positivt 1 dessa omraden dr den separering som ger barn en storre rorlighet eftersom de ér tilldtna
att rora sig fritt 1 omradet da detta kan ske utan att konflikter med motortrafik.

VAL AV BELAGGNING PA LOKALA STRAK

En del av lokalgatorna i omradet har belagts med gatsten eller plattor vilket har varit féremal {or en del
klagomal. Langs flera av dessa gator har dock strak med slipad gatsten anvants langs gatornas kanter for att
underldtta for cyklister. Dessa strak av slipad sten ar dock belagen néra parkerade bilar (se kapitel Parkerade
bilar nedan) vilket gor att cyklisterna ibland tvingas ut pa oslipat underlag. En grov belaggning upplevs nega-
tivt av cyklister (Niska 2007: 26), vilket delvis beror pa att cyklister inte har samma dampning som exempelvis
en bilist har.

Cykelplanen anger att om inte speciella skal till varfor annan belaggning valjs sa dr normalfallet svart
asfalt, och om cykeltrafik och gangtrafik ar separerad sa ska det tydligt framga av beldggningen (Stockholms
stad 2009: 56). Anvands smagatsten kan den vara slipad for att fa en jamnare yta (ibid.). Vidare papekas i
cykelplanen att beldggningen ar av stor vikt for cyklisterna eftersom det har stor betydelse for cyklisternas
komfort och kan ocksé resultera 1 en forlangd restid (Stockholms stad 2012a: 10).

Tva informanter tar upp och diskuterar detta. Planarkitekten menar att det ar motiverat att variera gator-
nas belaggning da det ger vissa gator i omradet en mer speciell karaktar. Trafikplanerare B namner ocksa
detta men menar att l6sningen med strak med slipa gatsten ar godtagbar, diremot menar hon att narheten
till de parkerade bilarna inte ar helt lyckad.

|
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En del av lokalstraken ar belagda med slipad gatsten. Cykelbanan ligger nara parkerade bilar.

CYKELBANAN GAR NARA PARKERADE BILAR

Pa ett antal stillen 1 omradet dr cykelbanan beldgen nédra parkerade bilar. Det ror sarskilt de lokala
rekreationsstraken som beskrivs under ovanstaende rubrik men det ar ocksa mojligt att problematiken kan
uppsta 1 glappet mellan huvudstrak och pendlingsstrak for de cyklister som valjer att f6lja vaghanan, samt
pa Fagelhundsgatan i det fall foraldrar i storre utstrackning hamtar och lamnar barn med bil. Da platsinven-
teringarna skett har bilar inte varit uppstéllda lings Fagelhundsgatan, men det finns inget parkeringstérbud
som forhindrar detta. Om gatan blir mer trafikerad av foraldrar ar det mojligt att det blir en situation dar
cyklisterna far cykla mellan bilarna i kérbanan och de som tillfalligt star uppstallda. Denna situation ar dock
hypotetisk, jag har inte kunnat observera detta under mina platsbesok och det ar inte alls sakert att en sadan
situation kommer uppstd. Det ar dock en situation som upplevs obehaglig av cyklisterna (Niska 2007: 39).

I”Cykeln i staden” anges att mattet mellan kantsten och cykelbana ska medge att den bildérr 6ppnas och
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kan inte minskas (Stockholms stad 2009: 46). I fallet med lokalstraket a4r denna utformning inte i linje med
vad som rekommenderas 1 handboken.

Trafikplanerare B patalar att denna situation finns och att den hade kunnat utformas pa ett battre satt.
Att utlasa varfor detta problem uppstatt ar dock inte majligt fran tillgéngligt material.

OTYDLIGHET | UTFORMNINGEN

Fran intervjuerna med Stockholmscyklisterna papekas att shared space-omraden eller omraden med en
utformning dar cykelbanorna inte ar tydligt markerade upplevs som besvarliga, dels till foljd av att de ofta ar
utformade med gatsten eller plattor, men ocksa for gangtrafikanter inte alltid uppmérksammar att de befin-
ner sig pa cykelbanan till f6ljd av den otydliga utformningen. Konflikter mellan géngtrafikanter och cyklis-
ter ar vanligt, vilket ocksa bekriftas 1 litteraturen (Niska 2007: 24). I Hjorthagen har torget beldget mellan
Lovangsgatan och Storangsgatan fatt kritik for att det varit {or otydligt utformat. Déar ar gangytan narmst
korbanan belagd med plattor. En liten hojdskillnad samt kantsten skiljer torgytan mot kérbanan som bestar
av gatsten. Gykelbanorna hir bestar av slipad gatsten och flankerar kérbanan. Utanfor dessa finns angéring,
och ytterligare en kant med gatsten och hojdskillnad upp mot trottoaren som aven hér ar belagd med plattor.
Ett annat exempel kan vara den situation som uppstar 1 korsningen Jaktgatan/Bobergsgatan 1 och med det
shared space-liknande omrade som finns déar. Detta beror sarskilt de cyklister som f6ljer det omdragna pend-
lingsstraket som nu kommer att korsa detta omrade och didrmed lamnar cykelbanan.

Ett av cykelplanens mal ar att antalet konfliktytor mellan gangtrafikanter och cyklister ska minska sa att
trafikslagen istallet kan understodja och komplettera varandra (Stockholms stad 2012a: 8f). Samtidigt ar det
tydligt att utformningen pa omradet inte tillater nagra hogre hastigheter, sa ur sakerhetssynpunkt sa kan
utformningen vara mycket passande 1 ett omrade dér det finns en 6énskan om att nedprioritera bilister.

Projektéren namner att otydligheten kring torgmiljon tagits upp som ett av de omraden som kraver en

atgard, och for narvarande finns tankar pa att frasa ner kontrastmarkeringar i kantstenarna. Da de andra
informanterna inte diskuterar detta sa kan orsaken till varfor denna utformning valts inte finnas i materialet.
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JTSATSER OCH DISKUSSION

6.1 SLUTSATSER

HUR FORSTAR OCH TOLKAR PLANERINGSAKTIVA CYKELPLANEN OCH PAVILKET SATT TOLKAS

A OCH OVERSATTS | EN PLAN?

gen framgar att cykelplanen kan forstas och tolkas pa olika sitt inom planeringsprakti-
ick kan dessa tolkningar te sig likartade, och det verkar initialt finnas ett samforstand
terna. Jag menar dock att sa inte alltid ar fallet, och att de skillnader som syns, om
nna skillnad i respondenternas sitt att forsta och tolka de strategidokument som
t med cykelinfrastrukturen blir viktig i och med att den i férlaingningen kan komma
ring denna typ av infrastruktur. Jag menar att denna skilda forstaelse och tolkning
skapssyner och konflikterande malbilder.

anterna verkar tva stycken ha liknande malbilder och en skiljer sig nagot. Den fjarde
agas sta utanfor planeringsprocessen, bade informanten sjalv och de andra informanterna
det sd. Materialet fran intervjun presenteras dnda 1 arbetet eftersom informantens arbete,
aven om det sker efter att planeringsprocessen betraktas som avslutad, anda har betydelse for de cyklister som
1 ett senare skede ska komma att anvinda omradet. Informanten forhaller sig dock inte alls till planen, vilket
betyder att denne heller inte gor nagra tolkningar av den, varfor slutsatsen gillande denna informant ar att
han inte paverkas alls av planerna, men informantens arbete paverkar anda omradet.

Kunskapssynerna skiljer sig mellan de olika aktiva 1 planeringsprocessen. Planarkitekten utgar ifrain manga
olika kunskaper eller narrativ som berér platsen ur olika perspektiv och verkar jimstalla dessa med varandra,
ingen inbordes ordning syns. Dessa olika narrativ inkluderar olika vetenskapliga perspektiv, men dessa ar inte
6verordnade de manga kvalitativa aspekterna som ocksa inkluderas och ses som legitima kunskaper. En beva-
rad ek forklaras har viktig utifran en ekologisk aspekt, men det trdadet tillfor omradet i form av ett historiskt
perspektiv och den 6kade attraktivitet det bidrar med 1 det nya stadsrummet ses som lika viktigt. De barriarer
som finns 1 omradet forklaras av denna respondent ur en topografisk kontext, men ocksa utifran sociala klyftor
ur ett historiskt perspektiv och den inverkan som dagens infrastruktur haft pa omradet. Planarkitektens tolk-
ning av cykelplanen blir darfor ett visionart dokument bland flera andra. Det ska ange riktningen {or cykel-
planeringen. Planarkitekten har dock en distanserad hallning till Cykelplanen, och det ar tydligt att ett annat
konflikterande mal ar av stor vikt for planarkitekten, att skapa en tit, attraktiv stadsdel med en stadsméssig
milj6. De krav som trafikslagen tillsammans staller pa gatan gor att dokumenten som styr framkomligheten
inte blir kompatibla med informantens malbild. Det dr darmed inte onskvart for planarkitekten att strategin
uppfylls 1 sin helhet pa alla punkter, utan malet blir hir istallet att forsoka sammanfoga ett antal olika mal och
anpassa utformningen utefter vad gaturummet tal utan att mista sin stadsmassighet. Planeringen for cyklis-
ter far dirmed ibland ta mer plats och ibland sta tillbaka. Informantens malbild speglar sig ocksa 1 dennes
torhallningssatt till det fardiga omradet ddr Planarkitekten inte uppehaller sig sarskilt mycket 1 de fardiga
l6sningar som blivit. Samma latta avstandstagnade hallning syns dven hér, och den utformningen som lyfts
och diskuteras som viktig i omradet ror i stor del bredden pa den firdiga huvudgatan, vilket jag menar beror
pa att det strider mot den tathet och karaktir informanten har som malbild.

Trafikplanerare A visar, likt planarkitekten, tecken pé att ha en mangskiktad kunskapssyn. Det framgar
inte lika tydligt som hos planeringsarkitekten men det ar dnda tydligt att trafikplanerare A har en kunskapssyn
som stracker sig bortom den strikt vetenskapliga kunskapssynen till att aven inkludera kvalitativa kunskaper.
Trafikplanerare A verkar ocksd menar att dessa ar lika legitima och maste anses lika viktiga som den veten-
skapliga kunskapen. Denna informant menar ocksa att framkomlighetsstrategierna fullt ut applicerade inte
ar onskvart eftersom detta skulle leda till oattraktiva miljoer for de méanniskor som ska vistas i dem. Att en
jdmkning med andra mal darfor ar nédvindig. Malbilden dr dven hos denna informant en stérre tathet an
det framkomlighetsstrategierna kombinerade tillater, men samma fokus pa karaktarsmassighet och gestalt-
ning som hos planarkitekten finns inte. Da det fardiga omradet diskuteras lyfter trafikplanerare A istallet
anvindarperspektivet och menar att det som borde innebéra storst problem for anvindarna ar att en enhetlig
16sning inte har kunnat ordnas géllande dubbelriktad/enkelriktad cykeltrafik pa pendlingsstraket. Denna
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informant skiljer sig dirmed ifran bade planarkitekten och sin eftertradare genom att fokusera pa cykelin-
frastrukturen, men ur ett perspektiv som snarare liknar cykelplanens huvudmal dn detaljutformningen. Att
det standardiserade minimimattet pa pendlingsstraket underskrids verkar inte vara av sarskilt stor vikt eller
betydelse for informanten, utan hur vl I6sningen fungerar ar det som avgor hur lyckad planeringen ar. Detta
rimmar ocksd val med informantens installning till planen som ett visiondrt dokument dar malbilden for
stadsdelen ar en tit och attraktiv miljé dar manga intressen jamkas ihop.

Trafikplanerare B har en drastiskt skild kunskapssyn 1 jamfoérelse med de andra informanterna. Denna
informant verkar endast ge legitimitet till kunskaper som kan hiavdas vetenskapligt, dven 1 de fall da dessa
vilar pa prognoser och inte faktiska matningar. Det som synliggoras som viktigt blir prognoser som floden
av gang- och cykeltrafikanter, den natur som bedomts som ekologiskt vardefull och de topografiska hinder
som finns 1 omradet. Denna informant ger uttryck for att besluten gillande gaturummets utformning redan
ar fattade. Dessa presenteras genom cykelplanen, och om inte nagra starka skél eller hinder talar emot sa
ska de implementeras. Mycket ar dirmed redan avgjort i forhand, och trafikplanerarens roll blir att omsatta
detta 1 praktiken pa ett sa oférvanskat satt som méjligt. Denna kunskapssyn och syn pa strategierna leder
till att Trafikplanerare B tolkar cykelplanen pa ett mer bokstavlig sitt an sina kollegor dar maluppfyllelsen
nas genom att de typlésningar, minimimatt, beldggningsstandarder och trafikorganisation som cykelplanen
foreslar foljs pa alla stéillen dar hinder for detta saknas. Detta fargar ocksa informantens syn pa omradet dar
denna informant ar den som mest ingaende diskuterar och reflekterar 6ver den utformningen som omradet
fatt. Informanten diskuterar ofta l6sningarna utifran en detaljniva. Det som lyfts som mest problematiskt
ar de kanter som uppstatt pa de lokala cykelstraken till foljd av upphdjningen av pendlingscykelstraket, att
pendlingscykelstraket inte uppnar standardbredden samt att det ar dubbelriktad 1 en del. Andra utform-
ningsfragor sasom skyltning, omdragning av ett strak, beldggning och angéring i anslutning till cykelbanan
diskuteras ocksa @ven om det inte verkar tilldelas samma vikt. Denna detaljutformningsfokusering ar en f6ljd
av den malbild informanten har dar cykelplanen ska uppfyllas igenom anvandandet av standarder och mini-
mimatt. Nér standarder inte uppnas halls det darfor fram som viktigt. Informanten lyfter dock fragorna kring
anviandandet av standardiseringar till hégre niva och reflekterar ver hur 16sningarna 1 cykelplanen tillgodo-
ser anvandare 1 ett regionalt perspektiv medan den missar de lokala cyklisternas behov 1 storre utstrackning.
Informanten skulle gdrna se battre typlosningar som tillgodoser samma behov hos cyklister pa pendlingsstrak
utan att dessa blir férsvarande for lokala cyklister.

VAD BETYDER DETTA FOR ANVANDAREN AV CYKELINFRASTRUKTUREN?

I omradet som helhet ar det tydligt att cykelplanen har haft en stark inverkan och att utformningsrekom-
mendationerna i cykelplanen och den tillhorande handboken tillimpats 1 hog grad, d&ven om det 1 omradet
ocksa finns exempel pa da den frangatts.

Cykelplanen ger som det ser ut i praktiken bade fordelar och nackdelar for dem som senare ska anvinda
infrastrukturen den hjalper till att forma. Férdelarna ligger framst 1 att fragan kan hivdas som viktig, vilket
verkar ha en paverkan pa den plats cykelinfrastrukturen far ta 1 stadsrummet. Det gor att det finns en moj-
lighet att anlagga strak med en hog standard. Tillimpningen av cykelplanen gor ocksa att l6sningar som
forbattrar omstandigheterna for cyklister beaktas. Detta kan réra utformningsfragor som ger en hogre fram-
komlighet och en hégre sidkerhet, sarskilt pa pendlings- och huvudstraken.

Men cykelplanen har ocksa inneburit en del negativ paverkan 1 vissa delar. Vissa av l6sningarna som
hamtats direkt fran cykelplanen ar daligt anpassade till platsen och till att fungera val med den &vriga infra-
strukturen. Det har ocksa visat sig svart att fullt ut tillimpa strategin konsekvent, och dven om det hade varit
mojligt ar det inte sakert att alla problem som uppstatt helt kunnat undvikas.

Klart ar att cykelplanen inte klarar att sakra en cykelplanering som uppnar de kriterier pa genhet och
konnektivitet som cykelplanen stéller. Tre huvudsakliga orsaker till varfor dessa krav inte kan uppfyllas ar:
Att cykelplanen bara tillimpas dar den far plats, att den innehaller malbilder och standardlésningar som
blir konflikterande vid en praktisk tillampning och att det finns en acceptans for undermaliga 16sningar néir
ovantade problem uppstar.
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EN CYKELPLAN SOMTILLAMPAS OM PLATS FINNS

De 16sningar som cykelplanen foresprakar framforallt for pendlingsstrak dr sa pass utrymmeskravande
att de ar svara att anpassa till en stadsmilj6, aven vid en nyexploatering av ett omrade. I en milj6 dar utrym-
met ar begrinsat, sasom 1 en bebyggd miljo eller som 1 aktuellt fall, dar praktiska forutsattningar sdsom
agandeforhéllanden, existerande infrastruktur eller gillande detaljplaner begransar utbredningen leder detta
till att prioriteringar mellan de olika trafikslagen och anpassningar till befintligt utrymme maste ske. Dessa
anpassningar kan fungera val, men 1 det aktuella fallet uppstar problem i skarven mellan den platsanpassade
infrastrukturen och infrastrukturen som f6ljer standardiseringen.

I de milj6er dér det inte finns hinder {or att tillimpa cykelplanen uppstar en annan problematik — den star
1 konflikt med den 6vergripande framkomlighetsstrategin och det radande stadsbyggnadsidealet fortatning.
Det gor att den inte vinner acceptans hos alla inblandade 1 planprocessen utan konflikter kring vad som anses
viktigast uppstar. Hur stora konsekvenser denna typ av konflikter innebér for cyklisterna skiljer sig mellan
olika platser och mellan olika strak. Strakens olika hierarki verkar ha en paverkan, dar pendlingsstrakens
utformning enligt cykelplanens standard 1 hogre grad kan havdas dn vad lokalstrakens kan.

MALBILDER | KONFLIKT MED UTFORMNINGSSTANDARDER

Att 1 omradet uppfylla de mal som cykelplanen stéller har ocksa visat sig svart eftersom de huvudsakliga
malen 1 cykelplanen ibland star 1 konflikt med underliggande mal samt att de huvudsakliga malen pa vissa
punkter motverkas av utformningsrekommendationerna. Det 6vergripande malet for cykelplanen ar att for-
battra for cyklister 1 Stockholms stad, och da sarskilt for cyklister som arbetspendlar. Nar utformningsrekom-
mendationerna som dr avsedda for att forbattra situationen for cyklisterna pa pendlings- och huvudstrak app-
liceras innebar det 1 vissa fall en kraftig {orsamring av miljon for dem som anvinder lokala, korsande strak.

Har uppstar en konflikt dér olika cyklister stills emot varandra och dér cyklister som for tillfallet foljer
pendlingsstrak blir prioriterade pa bekostnad av cyklister som foljer lokala strak. Logiken bakom detta ar att
pendlingsstraken tacker langre strickor och att de anvands av cyklister {or att ta sig mellan stadsdelar. For
att forkorta restiden pa dessa strackor ska cyklister pa dessa strak vara prioriterade gentemot korsande trafik.
Ior cyklister som gor kortare resor eller 1 hégre grad cyklar inom omradet innebér detta en forsvarande
omstandighet, dar resor inom stadsdelen blir obekvama och arbetssamma. Detta innebar 1 forlangningen
att det framforallt ar behoven hos cyklister utan malpunkter 1 omradet som tillgodoses. For cyklisterna som
startar eller avslutar resor 1 omradet innebér detta, 1 olika grad beroende pa lokalisering av malpunkten, en
forsvarande omstandighet. Det ar mojligt att sadana l6sningar gor det svarare for cyklister att att till exempel
handla eller himta barn vilket kan leda till att cykeln valjs bort pa vissa resor.

ACCEPTANS FOR UNDERMALIGA LOSNINGAR

Andra orsaker som gjort att planen frangatts dr att de initiala dragningarna av vissa strackningar varit
ogenomtankta och inte tagit hansyn till att cyklister skiljer sig fran motortrafikanter genom att de forflyttar sig
av muskelkraft och att dragningar som innehaller stora topografiska skillnader da ar olampligt. Da en drag-
ning som ar mer fordelaktig finns blir 16sningen att skylta om befintligt strak och istallet anvanda den tillgang-
liga infrastrukturen 1 omradet, trots att denna inte uppfyller den for ett pendlingsstrak foreskriven standard.
Resultatet blir ett cykelstrak som inte motsvarar cyklisternas forvantningar och som upplevs som ologiskt av
cyklisterna eftersom skyltningen och den bebyggda miljon talar olika sprak.

DISKUSSION

Det hir arbetet tog sin bérjan 1 da jag valde att cykla till jobbet 1 tvda manaders tid. Under dessa tva
manader var min ambition att anvanda cykeln {or alla cykelbara resor. Det innebar att jag cyklade till arbetet,
traningen, vanner, afterworken och hem igen. Flera ganger uppstod situationer som blev pafrestande: Det var
svart att hitta, cykelinfrastrukturen hanger inte thop pa ett bra sitt och ar minst sagt ologisk pa ett satt som jag
som bilist inte kanner igen mig 1, jag holl pa att bli pakord flera ganger 1 samma skymda korsning och nar jag
gjort en resa i flera steg och darfér kommit ett par mil bort kunde jag inte anvinda kollektivtrafiken {or att ta
mig hem. Manga resor gick bra, nidgra innebar sa stora problem att cykeln hidanefter inte var ett alternativ.
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Gemensamt {Or alla resvigar var bristen pa logik och sammanhallning mellan olika strackor och en enhetlig
god standard. Jag trodde detta berodde pa en édldre typ av planering och ville darfor se hur Stockholm idag
arbetar med fragan 1 ett toppmodernt omrade med hjalp av ambitiés cykelplan, jag ville ha ett riktigt bra
exempel att utga fran. Men verkligheten kom emellan.

Trafikkontoret (2012: 7f) anger att malet med cykelplanen, att 6ka andelen resor med cykel, ska nas
genom att cykelvagnatet byggs till ett sakert, kapacitetsstarkt, framkomligt och sammanhangande vignat.
Policydokumenten och strategierna som styr cykeltrafikens utformning har visat sig vara svara att tillampa 1
verkligheten, definitivt inne 1 redan bebyggda omraden men dven 1 detta omrade som till storsta del ar obe-
byggt. Det finns manga olika skal till detta som alla kan anses legitima och forstaeliga, men kvarstar gor anda
fragan om varfor cykelinfrastrukturen inte lever upp till de krav som stalls pa den 1 cykelplanen. Cykelplanen
anvands och appliceras déar det ar mojligt, men pa stillen dar utrymmet inte finns, dar typlosningarna ar
otillfredstallande eller dar en mer lamplig dragning "hittas” efter omradet star fardigkonstruerat sa uppstar
problem i form av 19sningar som inte ar anpassade pa ett bra satt utifran cyklisters behow.

Logiken, konnektiviteten och genheten 1 nétet far ofta stryka pa foten 1 dessa sammanhang, men kraven
pa sdkerhet gar inte att bortse ifran vilket gor att sikerhetsrelaterade losningar konsekvent tillampas.
Cykelplanens paverkan pa utformningen blir sdrskilt tydlig langs omradets pendlingsstrak och huvudstrak
dar manga standardiserade utformningar anviandas 1 detaljutformningen. Detta gor att man inte kan havda
att utformningan inte ar i enlighet med cykelplanen, men utformningen ar sa klumpig att de 6vergripande
malen om framkomlighet och konnektivitet missas. Cykelvignatet uppnar dirmed dnda, framst pa pappret,
en acceptabel standard som kan anses sdker. Det ar den troligtvis ocksa, forutsatt att cyklisten foljer nétet
pa det satt det dr tankt. Men cyklisternas prioriteringar i verkligheten dr annorlunda, de ar villiga att sinka
sina sdkerhetsmarginaler for att slippa bromsa in eller ta genvagar for att géra resan snabbare (Niska 2007:
26). Jag menar att det darmed ar troligt att cyklisterna inte kommer anvinda nétet som det ar tankt pa vissa
strackningar da dessa uppfattas som ologiska eller ogena. I och med att man bygger ett ogent system sa bygger
man alltsa in sdkerhetsrisker 1 systemet da det inte byggs pa ett gent sitt. Det dr vil dokumenterat att cyklis-
ter ibland dven bryter mot regler for att fa en snabbare fard da de upplever att cykelinfrastrukturen inte ar
formad efter deras behov (ibid.), till exempel som att cykla mot trafikriktningen. Detta kan leda till konflikter
med andra trafikanter samt innebéra en 6kad sakerhetsrisk for alla inblandade.

Resultatet av ett sadant system blir dirmed att det inte bara dr mer osdkert, det ar heller inte accepterat
av cyklisterna och uppnar inte de krav dessa staller pa det.

Jag atervander till min egen upplevelse av att vara cyklist 1 Stockholm och forséker betrakta omradet
utifran dessa 6gon. Det som for mig var mest slaende 1 utformningen av cykelinfrastrukturen ar den stindiga
snuttifieringen dar jag upplever det som en rad l9sryckta delar sammanfogats till en helhet, men dér de skarpa
granserna kvarstar mellan olika delar. Jag férvintade mig att detta nya omrade skulle vara genomtankt, logiskt
och sammanhangande, att cykelinfrastrukturen skulle besta av en stor bit, inte manga sma sammanfogade. Sa
upplevs ocksa omradet da jag startar ifran Ropsten och f6ljer pendlingsstraket in mot stadskdrnan, men da jag
cyklar at andra hallet eller foljer strak 1 en annan riktning finns lapptiacket anda kvar. Standarden fluktuerar,
bilarna kor rakt i mitten medan jag far kryssa fram. Redan nar testcyklingen slutar och jag far brattom till ett
mote ger jag upp forséken att cykla som systemet ar tankt och anviander istéillet vagbanan.

I detta arbete ligger tyngdpunkten pa att forsta hur de planeringsaktiva tolkar och forstar ett strategidoku-
ment, i detta fall cykelplanen. For att komma djupare i deras forstdelse valde jag att anvinda mig av ett antal
planeringsteorier som hjélp for att forsta och analysera intervjumaterialet. Att valet foll pa planeringsteorier
har till stor del utgatt ifran det tillgangliga materialet, jag fann dessa mest anvandbara av flera mojliga da spar
av tankemonster beskrivna inom planeringsteorierna dok upp pa manga ganger 1 materialet. Jag upplever
att teorierna var till stor hjalp 1 analysen da de underliattade forstaelsen for hur olika uttalanden av samma
respondent hanger samman, men ocksa for att de hjilpt mig att tolka sadant som inte ar explicit uttryckt
men som blir synligt 1 informantens sétt att tala om andra fragor. Teorierna har ocksa synliggjort sma men
distinkta skillnader som blir viktiga for helheten.
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Det ar, utifran detta begriansade arbete som enbart ror ett av alla Stockholms planomraden, svart att
saga nagot om hur cykelplaneringen skulle kunna forbattras, och om huruvida en cykelplan som styrdoku-
ment kan sdkra en planering som gor att verkligheten kommer niarma sig den vision som staderna beskriver.
En planering som slaviskt foljer cykelplanens rekommendationer kan inte sidkra en god planering eftersom
cykelplanen inte klarar at ta hansyn till varje given situation. Att gora cykelplanen bindande, eller byta skala
eller niva pa den ar darfor inte en lésning pa problemet. Har menar jag att det istéllet blir viktigt att de pla-
neringsaktiva att ta ett steg tillbaka, betrakta 16sningen och fragar sig sjalva om den nar upp till cykelplanens
overgripande mal pa genhet och framkomlighet. Ar svaret pd denna friga nej ar det inte heller troligt att
cyklisterna kommer acceptera systemet, och manga anstrangningar som gjorts for att géra denna dragning
saker och bekvim kommer d vara forgives. Ar svaret ja dterstar att betrakta fragor som ror sidkerhet och
bekviamlighet for cyklisterna. Kort sagt menar jag att fokus maste flyttas fran att uppfylla cykelplanens detal-
jer till att istillet forsoka uppfylla de évergripande malen. A andra sidan kan en cykelplan som i hogre grad
uppmuntrar planerare att géra undantag eller finna mer kreativa losningar i de fall dar det kréavs for att na de
6vergripande malen pa genhet och framkomlighet istéllet riskera att dels bidra till l16sningar som dr mindre
sakra och dels att riskera att bidra till en annu storre acceptans for l6sningar som gor att cykelplanens deta-
Jjutformningsrekommendationer frangas.

Klart dr dock att kunskap om cykelplanering och cykelplanens rekommendationer finns inom projektet
och arbetsgruppen, men att cykelplaneringen verkar inte ha kommit in tidigt nog. Tillracklig vikt verkar inte
ha lagts vid cyklisternas sdrskilda forutsattningar. Cykelbanorna kan inte bara adderas med ett extra par
meter lidngs tankta eller befintliga bilvagar, utan sddant som lutningar, siktlinjer och exponering f6r vader
och vind maste beaktas eftersom cyklisterna i1 dessa aspekter skiljer sig vasentligt fran bilisterna. Cykelplanen
foreskriver att cykelinfrastrukturen ska beaktas pa ett tidigt stadie inom cykelplaneringen, men hur detta ska
implementeras har jag svart att hitta en 16sning pa. I planeringens senare skeden skulle eventuellt medbor-
gardeltagande med fokusgrupper av aktiva cyklister kunna vara fruktbart. Det ar troligt att de problem som
uppstatt 1 just detta fall kunnat forutses av vana cyklister med hjilp av kartor och visualiseringshjalpmedel,
men da jag har inom detta arbete inte studerat medborgardeltagandet och hur detta sett ut kan jag inte uttala
mig om medborgardeltagandet eller dess effekt. En annan mdjlig 16sning skulle kunna vara att 6ka antalet
trafikplanerare specialiserade pa cykelfragor 1 Stockholms stad och 1 hégre grad involvera dessa 1 projekten
under bade tidiga och sena skeden 1 planprocessen.
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