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Sammanfattning

En 6kad andel cykelresor r av storsta vikt for ett hallbart transportsystem och hallbara
stader. I Sverige finns darfor tydliga mél om att 6ka andelen cykelresor och stora
investeringar har gjorts i cykelinfrastruktur och andra cykelfrdmjande dtgirder under
de senaste aren. Utgdngspunkten for Okad och sdker cykling &r att separera
cykeltrafiken frén biltrafiken. Detta dr dock inte alltid mdjligt 1 allt titare stader.

Ett flertal lander i Europa borjat implementera cykelgator som en 16sning for att bland
annat fylla ut saknade lankar i cykelnétet, dir det inte finns utrymme att anlidgga
separerade cykelbanor. Cykelgator dr en gatutyp dér cyklister och bilar firdas pé
samma gata, men pa cykelns premisser. Bilister ska ldmna foretrdde till cyklister och
anpassa hastigheten till cykelfart. Intresset for att implementera cykelgator har dven
tilltagit i Sverige. Idag finns cykelgator bara i Goteborg, Linkoping och Malmd, men
ett flertal kommuner har planer pé att implementera cykelgator inom en snar framtid.
I december 2020 infordes juridiska bestimmelser kring cykelgator i
trafikforordningen. Dock saknas rekommendationer och riktlinjer for hur cykelgator
ska tillampas och utformas.

Syftet med examensarbetet ér att undersoka hur forutsattningarna for att implementera
cykelgator i en svensk kontext ser ut. Genom en intervjustudie med kommunala
trafikplanerare dmnar studien identifiera mdjligheter och utmaningar med att
implementera gatutypen. Studien visar att cykelgator uppfattas som ett verktyg for att
skapa ett sammanhédngande cykelndt pa ett yt- och resurseffektivt sitt. Cykelgator
anses inte vara en forstahandslosning for att skapa attraktiv och funktionell
cykelinfrastruktur, utan en atgérd for att gora blandtrafikmiljoer sdkrare. De frimsta
utmaningarna som trafikplanerarna upplever med att implementera cykelgator &r att:

e Identifiera platser med ratt forutsattningar.

e Faigenom atgdrder som begrinsar biltrafik.

e Utforma cykelgatorna pa ritt stt.

e Sprida information om konceptet till allménheten.

Dagens forutsittningar for att implementera cykelgator skiljer sig &t och hur
kommuner viéljer att anvinda cykelgator framdver lar variera. Det dr av stor vikt att
nationella riktlinjer och rad tillkommer som stdd i implementeringen av cykelgator.
Nationella riktlinjer kan bidra till en mer sammanhallen utveckling av konceptet och
forhindra att cykelgator implementeras pa plaster dér annan cykelinfrastruktur &r att
foredra.



Abstract

In numerous European countries, bicycle streets have been implemented in the last
few years to remove the missing links in cycling networks, where there is a lack of
space for separate cycling facilities. Bicycle streets are shared streets for bikes and
cars, where bikes have priority. Cyclists have the right of way and motorists are
supposed to adapt their speed to the cyclists’. In Sweden, interest in implementing
bicycle streets is also increasing.

The aim of this thesis is to investigate the potential of bicycle streets in a Swedish
context. This study aims to identify possibilities and challenges that arise when
implementing this type of street by interviewing municipal traffic planners. This study
finds that bicycle streets are considered as a space- and resource efficient way to create
a more cohesive cycling network. It is perceived as a measure to create safer mixed
traffic streets, rather than a first-hand solution to provide attractive and functional
cycling infrastructure itself. The main challenges that traffic planners experience with
implementing bicycle streets are: (1) identification of locations with the right
conditions, (2) resistance against measures that restrict car traffic, (3) know-how of
proper design, and (4) right communication of the concept to the public.

This study also finds that the conditions for implementing bicycle streets vary on the
municipality level. The perception of bicycle streets differs between municipalities,
resulting in inconsistent application of the concept. It is crucial that national guidelines
are adopted in order to facilitate the implementation of bicycle streets. National
guidelines could ensure a coherent development of the concept and prevent bicycle
streets from being implemented at suboptimal locations where other cycling facilities
would be favorable.
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1 Inledning

Under en ldng tid har bilen varit 6verordnad andra trafikslag och bilismen har pa
ménga sitt priaglat samhallsplanering, trafikplanering och markanvéndning (Sheller &
Urry 2000; Urry 2004; Stanley et al. 2017). Bilismens dominerande stillning i
trafikplaneringen har gett bilister bittre framkomlighet och ett stdrre utrymme i
stadsrummet gentemot andra trafikslag, dar bland annat cyklister blivit
marginaliserade (Koglin & Rye 2014). I Sverige finns dven en stark urbaniseringstrend
och befolkningen véxter som mest i stdderna (SCB 2015). Batty (2015) papekar att en
fortsatt urbanisering, och den resulterande okningen av stadsresor, utgér en av de
storsta utmaningarna for samhéllets miljomassiga, ekonomiska och sociala héllbarhet.
Urbaniseringstrenden leder till 6kad trdngsel dé tillgdngen pé ytor i stdder &r knapp,
vilket skapar en konkurrens om plats i trafikrummet.

En omfordelning av utrymme fran biltrafik till andra transportslag som gang-, cykel-
och kollektivtrafik bidrar till en mer yteffektiv anvéindning av stadsrummet och for
med sig stora hdlso- och klimatméssiga fordelar. En nyligen publicerad studie av
Brand et. al (2021) har pévisat att det finns stora miljovinster i att byta enstaka kortare
resor fran bil till cykel. Brand et. al (2021) hévdar att om var tionde bilist véljer att ta
cykeln pd en av tre kortare resor per dag (under 10 km) kan de totala koldioxidutslédppen
fran Europas biltrafik minska med 10 procent. Forskningen papekar att dessa effektiva
utslappsminskningar dr mojliga dd korta bilresor star for oproportionellt hoga utslépp,
bland annat pa grund av kallstarter. Att frimja cykling ar &dven viktigt ur sociala och
ekonomiska avseenden. Cykling har direkta ekonomiska fordelar for anvéndare da det
kostar mindre dn att dka bil och kollektivtrafik. Det skapar dven stora ekonomiska
vinster pa samhéllsniva da aktiva transporter forbéttrar hélsa och minskar kostnaderna
for sjukvard. Hilsofordelarna kommer dels frén att cykling 6kar fysisk aktivitet samt
att minskad bilkorning leder till forbéttrad luftkvalitet och minskade bullernivaer
(Garrad et al. 2012).

Idag finns tydliga ambitioner om att 6ka andelen cykelresor som en strategi mot ett
mer hallbart transportsystem. Ett av etappmalen for Sveriges Miljomal dr att resor med
kollektivtrafik, gang och cykel ska vara minst 25 procent av det totala resandet &r 2025.
For att uppnd oOkade cykelnivder understryks vikten av transportplanering som
prioriterar cykeln som transportslag i gaturummet. I Sveriges Miljomal (2021) anges
att en "Omfordelning av befintligt vdg- och gatuutrymme fran biltrafik till géng-,
cykel-, och kollektivtrafik bidrar till energi- och yteffektivare utnyttjande av mark i
stader och tétorter”.

En strategi for att prioritera cykelns plats i gaturummet utan att behdva utestinga
biltrafik dr cykelgator. Cykelgator &r en trafiklosning dér cyklister och bilar férdas pa
samma gata, men pd cykelns premisser. Grundtanken é&r att skapa en mer cykelvénlig
infrastruktur dér planeringen utgar fran cykeln som trafikslag. Cykeltrafiken har



tillgang till hela gaturummet och uppmanas att ta plats, medan motoriserad trafik ska
visa hinsyn och anpassa sin hastighet till cykeltrafiken. Cykelgator har forekommit
under en ldngre tid i europeiska linder som Nederldnderna, Tyskland och Danmark. I
Nederldnderna anvinds cykelgator i storst utstrdckning, men dir dr konceptet inte
lagstadgat, till skillnad fran i Tyskland och Danmark. Diremot finns nationella
riktlinjer for utformning och implementering av cykelgator i Nederldnderna. Sverige
inforde cykelgator pd forsok redan 2007, men det drdjde tills december 2020 innan det
infordes juridiska bestdmmelser kring cykelgator i trafikforordningen. Dock saknas
nationella rekommendationer och rad kring deras tillimpning och utformning, likt de
som finns i Nederldnderna (Groot 2016).

I dagslaget finns cykelgator pé enstaka platser i Goteborg, Linkoping och Malmd, men
intresset for konceptet okar och ett flertal kommuner har planer pa att infora cykelgator
inom en snar framtid. Med anledningen av aktualiteten av regleringsformen och det
tilltagande intresset for att implementera cykelgator &r det viktigt att undersoka vilken
kunskap och erfarenhet som finns kring cykelgator idag. De flesta studier kring
cykelgator har utforts 1 Tyskland och Nederlinderna och det saknas forskning som
kartlagt cykelgators forutséttningar i Sverige. Hittills finns (till min vetskap) enbart en
studie som undersokt planeringsforutsittningar for cykelgator i en svensk kontext (se
Crongvist 2018). Att kartldgga det rddande kunskapsldget och sammanfatta insikter
frin kommuner kan bidra till en forstdelse om hur cykelgator anvinds i den
kommunala trafikplaneringen. Dessutom kan en sddan kartlaggning ge 6kad kunskap
om vilka aspekter som dr viktiga att ta hansyn till i implementeringen av cykelgator.
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1.1 Syfte och fragestallning

Syftet med examensarbetet ér att undersoka hur forutsattningarna for att implementera
cykelgator i en svensk kontext ser ut. Genom en intervjustudie med kommunala
planerare &mnar studien identifiera mdjligheter och utmaningar med att implementera
gatutypen. Okad kunskap kring detta kan bidra till en forstaelse for anviindbarheten av
cykelgator och klargora vilka aspekter som dr viktiga att ta héinsyn till 1
implementeringen av cykelgator.

For att undersoka detta utgar studien fran foljande fragestdllningar:

e Vilka motiv finns for att implementera cykelgator?

e Vilka mojligheter respektive utmaningar finns i arbetet med cykelgator?

e Vilka fordndringar kan goras for att underldtta kommunernas arbete med
cykelgator?

1.2 Avgransning

Denna studie har avgrinsats till att studera cykelgator ur ett kommunalt perspektiv.
Anledningen till detta &r att cykelgator framforallt dr en atgérd for gator i titorter, vilka
kommuner enligt viglagen (1971:948) samt plan- och bygglagen (2010:900) har
véighéllningsansvar for. Trafikverket har ansvar for 6vrig vaghallning utanfor titort.
Eftersom kommunerna framforallt ansvarar for byggande och drift av cykelgator har
inga perspektiv inhdmtats fran regional eller nationell niva.

1.3 Disposition

Rapporten ér disponerad enligt f6ljande:

e [ det inledande kapitlet ges en kort introduktion till &mnet och syftet med
studien presenteras.

e Det andra kapitlet ger en bakgrund till cykelplanering och cykelgator samt
redogor for tidigare studier kring cykelgator.

e [ det tredje kapitel redovisas studiens metodologiska tillvigagangssatt.

o [ kapitlet fyra ges en bakgrundsbeskrivning till de kommuner som ingér i
studien samt deras arbete med cykelgator. Vidare presenteras de utvdrderingar
som gjorts pa cykelgator i Sverige.

e [ det femte kapitlet redovisas kort resultaten fran enkdtundersdkningen.

o [ det sjdtte kapitlet presenteras och analyseras studiens empiriska material. For
att gora ldsningen mer intressant och minimera upprepningar har analysdelen
blandats med diskussion. Kapitlet avslutas med en metoddiskussion.

e Avslutningsvis presenteras, i kapitel 7, slutsatser och forslag till vidare
forskning.
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2 Bakgrund och tidigare forskning

2.1 Cykelplanering

Trafikplanering genom historien

En gang i tiden, kring sekelskiftet 1900, fick den moderna cykeln sitt genomslag.
Cykeln blev en mojlighet for individuell mobilitet ddr ménniskor kunde forflytta sig
pa ett enkelt, kostnads- och energieffektivt sitt (Nilsson et al. 2014). Med
modernismens intdg pd 1920- och 30-talen, kom den visiondra arkitekten Le
Corbusiers tongivande tankar om funktionalism, effektivitet och rationalitet. Le
Corbusier kritiserade gamla europeiska stdder och hdvdade att de var daligt planerade
med ineffektiva transporter. Le Corbusier angav i sin bok The City of To-morrow and
Its Planning att: ”a city made for speed is made for success” (Corbusier 1987:179).

Niér funktionalismen gjorde intdg i Sverige var det ett sitt att modernisera stiader och
ersitta gamla och trdnga kvarter med moderna, rationella och hygieniska bostider.
Staden delades upp i olika zoner av arbete, bostéder, rekreation och transport. Under
samma tidsperiod dkade bilens popularitet. Bilen ansags vara framtiden och den gamla
staden, och gamla transportmedel, begridnsade bilens hastighet och framkomlighet.
Redan 1935 pépekade ingenjoren Einar Nordendahl att en separering av cykelbanor
fran bilvigar var positivt eftersom "Man avldgsnar da det riskmoment, som uppstér,
dé den ofta vinglande cyklisten korsar korbanan” (Statens Viaginstitut 1935:102). Ett
helt nytt trafiksystem med breda gator byggdes fram mellan den utspridda
stadsbebyggelsen dir bilen tvekldst gavs mer plats.

Under 1950-talet hade Sverige det hogsta antalet bilar per capita i Europa (Lundin
2008). Ju fler bilarna blev, desto fler problem uppkom med bland annat trafikolyckor.
Till f6ljd av detta utvecklades en planeringsmodell av SCAFT (Stadsbyggnad,
Chalmers, Arbetsgruppen for Forskning om Trafiksdkerhet). Fran 1960-talet praglade
SCAFT trafikplaneringen genom principer som separering och differentiering. For att
oka framkomlighet i trafiken (biltrafiken) och 0ka trafiksdkerhet skulle trafikslagen
enligt SCAFT aldrig interagera. D& cyklister och géngtrafikanter sdgs som en
sdkerhetsrisk och hinder for den hoga nivé av mobilitet som bilen erbjod, forflyttades
de frén gatorna till sin egna separata infrastruktur, medan bilen prioriterades (Statens
planverk 1967). Illustrationerna nedan visar exempel pé separering och differentiering
fran boken ”Vigen till trafiksdkerhet”.
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Figur 1. Differentieringsprincipen. Kélla: Gunnarson & Lindstrom
(1970)

SCAFT har haft ett stort inflytande pé svensk trafikplanering och bidragit till stora
strukturomvandlingar i stdder. Motoriserad trafik prioriterades, medan cykeltrafiken
fick mindre utrymme. Planeringen enligt SCAFT bidrog till forédndringar av
stadsrummet som missgynnade framkomligheten for andra trafikslag som cykel. Som
Koglin (2014) skriver, och som illustreras i figur 2, betraktades cykling som
rekreation, snarare dn som ett transportsétt.

Bilplaneringens effekter

Hur utrymmen i staden prioriteras har foréndrats pd senare tid. Bilens roll dr dock
fortfarande stark och det flertalet studier visar att cyklister och fotgiingares behov
fortfarande dr underprioriterade (se till exempel Koglin 2013; Koglin & Rye 2014;
Lindkvist Scholten et al. 2018). Férutom att en bilcentrerad trafikplanering har lett till
minskad tillgénglighet for andra trafikslag har bilismen ocksd fort med sig andra
negativa effekter. Idag finns stor kunskap om bilismens negativa péverkan pa
ménniskors hdlsa samt pd miljon i form av luftfororeningar, buller och tringsel i stdder
(se exempelvis Naturvardsverket 2021).

Det 0kade transportbehovet i samhillet har dessutom resulterat i ett beroende av bilen
som transportmedel for att kunna transportera sig lingre och na arbete, utbildning eller
andra viktiga samhaéllsfunktioner. Bilen erbjuder en hog flexibilitet och mobilitet, men
tillgdngen till denna mobilitet dr begrénsad till de som har tillgang till bil. Det finns ett
stort forskningsfilt kring transportojdmlikhet (Kenyon et al. 2002; Lucas & Jones
2012; Mattioli 2013) som visar att médnniskors olika mdjlighet till mobilitet och
mdjlighet att delta i samhallet kan leda till social exkludering. Sheller (2012) beskriver
att mobiliet idag dr ett rattviseproblem och argumenterar for att “a full transition in the
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currently dominant automobility system will only take place when we simultaneously
address the issues of social inequality that underpin the un-sustainability of the current
system, and begin to promote mobility justice as integral to sustainability” (289).

Cykelplanering i Sverige

Att framja cykling &r en viktig del 1 att skapa ett mer hallbart transportsystem. Cykeln
ar ett av de mest hallbara transportslagen; det dr ett miljovanligt, hilsosamt och réttvist
fairdmedel som bade kan bidra till att 16sa trangselproblem och gora stdder mer
attraktiva. Idag finns tydliga ambitioner pd att 0ka andelen cykelresor, badde pa
nationell, regional och kommunal niva. Ar 2017 publicerade regeringen den nationella
cykelstrategin vars syfte ér att frimja 6kad och séker cykling. I cykelstrategin beskrivs
fem viktiga insatsomraden i arbetet med 6kad cykling:

e Lyft cykeltrafikens roll i samhéllsplaneringen

e (Oka fokus pa grupper av cyklister

e Fridmja en mer funktionell och anvéndarvinlig infrastruktur
e Friamja en sdker cykeltrafik

e Utveckla statistik och forskning

Under insatsomradet "Frdmja en mer funktionell och anvindarvénlig infrastruktur”
uttrycker regeringen ett behov av att utveckla cykelndtet och efterfragar fler
demonstrationsprojekt “dér nya innovativa l0sningar testas i mindre skala”
(Regeringskansliet 2017:20). Pa de delar av cykelnétet som inte gér att separera
cykeltrafiken frén biltrafik lyfts cykelgator som en mdjlig 1dsning.

I samband med utgivningen av den nationella cykelstrategin gavs myndigheter och
aktorer olika uppdrag. Trafikverket (som har ansvarar for 14ngsiktiga planering av det
statliga vignatet) ska beskriva utvecklingen for de olika myndigheterna och aktdrerna
pa nationell, regional och kommunal niva. Utvecklingsbeskrivningen publiceras
vartannat ar 1 det nationella cykelbokslutet. VTI (Statens vdg och
transportforskningsinstitut) har uppdraget att leda ett nationellt cykelcentrum for
forskning och utbildning inom cykling. Det nationella cykelbokslutet tas fram av det
nationella cykelrddet som &r ett samverkansforum mellan bland annat Cykelcentrum,
Trafikverket, Boverket, SKR (Sveriges kommuner och regioner), ett par
cykelorganisationer samt ett antal regioner och kommuner. For att kunna samverka
och diskutera cykelfragor anordnar ocksa Trafikverket och SKR en cykelkonferens
varje dr for kommuner, regioner, staten och andra organisationer. Utover detta sker
samverkan genom foreningar som till exempel Svenska cykelstider.

Den regionala nivén har framforallt ett samordnande ansvar mellan kommuner. Allt

fler regioner har dock boérjat ta fram cykelplaner. Av Sveriges 21 regioner har 13
stycken en aktuell cykelstrategi eller cykelplan framtagen efter 2015 (Trafikverket
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2020a). For att stotta detta arbete och knyta ihop dessa planer med kommunala
cykelstrategier har Trafikverket publicerat ”Vigledning for regionala cykelplaner”.

P4 lokal nivd har kommunerna enligt plan- och bygglagen (SFS 2010:900)
huvudansvaret for den fysiska planeringen. I detta arbete ingar framtagandet av en
oversiktsplan som ska ange den ldngsiktiga utvecklingen av den fysiska miljon. Det
finns inget lagkrav péd att kommuner méste ha en fristdende cykelplan, utan i vissa
kommuner kan cykelstrategier inrymmas i en dvergripande trafikstrategi. Enligt det
nationella cykelbokslutet har 65 kommuner en cykelplan (Trafikverket 2020a).
Kommuner har enligt vdglagen (1971:948) vighéllningsansvar for allt planlagt
omrade i titorter, inklusive védgar. Det &r alltsd kommuner som ansvarar for byggande
och drift av lokal cykelinfrastruktur.

Som stdd i1 kommunernas arbete med cykel finns rekommendationer kring
cykelinfrastruktur i f6ljande handbdcker:

e VGU — Vigar och gators utformning (Trafikverket 2021b)

e TRAST - Trafik for en attraktiv stad (SKL et al. 2015)

e GCM-handbok — Utformning, drift och underhdll med géng-, cykel- och
mopedtrafik i fokus (SKL & Trafikverket 2010)

Reglerna i VGU ér obligatoriska péd statliga vdgar, men enbart végledande for
kommuner. Syftet med TRAST ér att stodja planeringen av trafiksystemet for att skapa
héllbara, attraktiva stadsmiljoer. Handboken ar mer inriktad p& processarbetet med
trafikfragor och stodjer framtagandet av trafikstrategier, trafikplaner eller
atgirdsprogram. I GCM-handboken ges ddaremot exempel pa olika principlosningar
for planering av gdng-, cykel- och mopedinfrastruktur.

Sedan 2017 kan kommuner och regioner dven soka finansiellt stod frén staten via
stadsmiljoavtalen (forordning 2015:579) for cykelatgdrder. Kommunerna eller
regionerna far stod for hélften av kostnaderna mot att de genomfor nagon typ av
motprestation som bidrar till att fraimja hallbara stadsmiljoer eller 6ka andelen hallbara
transporter. Ar 2019 beviljades stdd for cirka 388 miljoner kronor (Trafikverket
2020a) och 2020 — 2021 beviljades 26 kommuner stéd for 205 miljoner kronor
(Trafikverket 2021a). I den senaste ansokningen beviljades Givle kommun bidrag for
bland annat en utredning av cykelgator.

Fran 2017 — 2019 har totalt 1 889 miljoner kronor investerats i olika cykelfrimjande
atgdrder 1 det statliga vignitet (Trafikverket 2020a). Trots att cykelnétet i Sverige
byggts ut mycket dver aren, och framkomlighet for cykel har forbattrats, har andelen
cykling inte okat till dnskade nivder. Cyklandet dkar runt om i Sverige, men s& gor
dven resandet generellt. Andelen cykelresor i hela Sverige under 2019 var 12 procent
av det totala resandet (Trafikanalys 2020), en siffra som varit relativ ofordndrad fran
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ar 2005 — 2006 . Prognoser frin Trafikverket visar dven att bilresor forvéntas fortsétta
oka, med ungefér 28 procent mellan 2017 och 2040 (Trafikverket 2020b).

Aretun och Robertson (2013) poéngterar att en orsak till varfor svenska policymal om
okad cykling inte nds &r att den kommunala implementeringsstrukturen fortfarande
priglas av en planering inriktad pé att skapa framkomlighet for biltrafik:

Policyproblemet okad cykling hanteras inom ramen f{or en
implementeringsstruktur (organisering-kunskap-atgarder) dar
professionella grupper priglas av utbildning, yrkesutdovning och
organisering av arbetet som ldnge varit inriktad mot att, pa strukturniva,
optimera framkomlighet for biltrafik (35).

Aven d4 mél om &kad cykling inte nis omprovar inte kommuner sina tillvigagingssitt
eller forsoker hitta nya metoder, utan fastar i ett sd kallat ’stigberoende’. Aretun och
Robertson (2013) menar att detta leder till att tillgédnglighetsvillkor for cyklar inte
sakerstdllts, vilket i sin tur kan leda till i att andra cykelfrdmjande atgédrder, som
informations- och beteendepaverkande insatser, inte blir av.

Manga faktorer pdverkar om och hur vi cyklar, bdde fysiska faktorer
(cykelinfrastruktur, hojdskillnader och klimat), psykologiska faktorer (attityd och
upplevd social miljo), samt sociodemografiska faktorer. Att ta hinsyn till detta ar
viktigt for att kunna prioritera bland olika cykelfrdmjande atgarder. I en studie av VTI
lyfts vad forskningen framhaller som barriérer for att vélja cykeln som transportmedel.
Utifrén ett individperspektiv dr hinder for att cykla déligt véader, langa avstédnd, délig
trafiksdkerhet och upplevd otrygghet (Eriksson 2009). Att ta hinsyn till att cykling
paverkas av manga aspekter dr av stor betydelse och det rdcker inte med enstaka
insatser for att 6ka andelen cykelresor. Beteendepdverkande kampanjer, eller atgéarder
som ger bittre framkomlighet langs vissa strak, gor inte att fler cyklar om stéder ar
planerade sd att avstanden &r for langa. I en omfattande litteraturstudie visar Pucher et
al. (2010) att allomfattande cykelstrategier med en rad olika atgérder hade storre effekt
pa cykelnivder &n isolerade atgdrder. Forfattarna menar att ett l4ngsiktigt
cykelfrimjande planering bor innefatta ett helhetsperspektiv. med bade
infrastruktursatsningar, informations- och beteendepaverkande atgirder, en stodjande
markanvéandningsplanering samt begrasningar for bilanvéndning.

Atgiirder imnande att frimja cykling, bAde kommunikativa insatser och forindringar
1 den fysiska infrastrukturen, tenderar att behandla cyklister som en homogen grupp
(Piatkowski et al. 2019). Cyklister dr pd ménga sitt en heterogen grupp och skiljer sig
at baserat pd bland annat élder, kon, fysiska och mentala forutséttningar, kunskap och
attityd. Atskilliga studier har forsokt kategorisera cyklister och urskilja preferenser hos
olika typer av cyklister (Gatersleben & Haddad 2010; Dill & McNeil 2013; Damant-
Sirois et al. 2014). Det finns dven en stor heterogenitet i olika typer av cyklar; allt fran
“vanliga” cyklar, elcyklar, racercyklar och lddcyklar. For att 6ka andelen cykling, och
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skapa en inkluderande cykelkultur, kravs policy- och infrastrukturatgirder som ar
medvetet riktade till olika cyklister behov (Damant-Sirois et al. 2014). Om hénsyn inte
tas till de grupper som &r underrepresenterade som cyklister finns risken att cykling
enbart blir attraktivt for en nischad grupp, istéllet for en vardaglig aktivitet for alla.

Att 0ka antalet resor med cykel handlar emellertid inte bara om att frimja cykling och
gora cykeln till ett attraktivt firdmedel. Pucher och Buehler (2008) framhéver att det
ar lika viktigt att minska bilens bekvdmlighet och attraktivitet. Hogre kostnader for
bilinnehav, mindre tillgdng till parkering, bilfria distrikt, farthinder och
hastighetsbegriansningar ar atgdrder som inte bara gor bilen till ett mindre attraktivt
fairdmedel, utan dven gor cykeln till mer attraktivt i jimforelse med bilen. Den
betydelse som atgérder som minskar bilens attraktivitet har for en dkad cykling
understryks av ménga (Rietveld & Daniel 2004; Ekblad et al. 2016; Piatkowski et al.
2019). For att skapa ett mer héllbart resande behover bilnormen med andra ord
utmanas och bilens sjélvklara ianspraktagande av plats i staden ifragaséttas. Lindkvist
Scholten et al. (2018) visar i en analys av kommunala planeringsdokument for
cykelinfrastruktur att bilismen &n idag prioriteras fore hallbara transportslag, trots att
det finns en héllbarhetsdiskurs som framhéver cykelns milj6- och sociala fordelar. Rye
och Hrelja (2020) hdvdar ocksa att bilanvdndningen inte problematiseras tillrickligt 1
trafikplaneringen. Forfattarna granskade policydokument i 13 stdder i Sverige,
England, Nederldnderna och Tyskland och fann enbart en atgird, parkeringsreglering,
som ett sétt att minska bilanvéndningen.

Infrastrukturens roll for 6kad cykling

Forskning kring kopplingar mellan infrastruktur och cykelnivéer har 6kat under de
senaste aren och det finns en rad studier som pekar pa att god infrastruktur okar
andelen cykelresor (se till exempel Heinen et al. 2009; Santos et al. 2013; Hull &
O’Holleran 2014; Buehler & Dill 2016). Det finns dock forskning som papekar att det
ar svart att hirleda vilka atgérder som &r en faktisk effekt av infrastrukturdtgirder i sig.
Heinen et al. (2009) podngterar till exempel att 6kad cykling inte behover vara ett
resultat av utbyggd cykelinfrastruktur, utan att fler cyklister kan vara orsaken till att
cykelinfrastrukturen byggs ut. En studie av (Pritchard et al. 2019) visade &ven att ny
cykelinfrastruktur pd en gata i Oslo O0kade antalet cykelresor pa strickan, men
samtidigt minskade cykeltrafiken pad de tvd ndrmsta parallellgatorna. Liknande
slutsatser dras av (Wehtje et al. 2018) som papekar svarigheter med att avgora effekter
av enstaka insatser i infrastrukturen. Forfattarna framhdver ddremot att en rad
sammanhéingande infrastrukturatgérder i cykelnétet kan resultera i 6kad cykling.

Det finns dock stor evidens pé att en vilutvecklad cykelinfrastruktur med god standard
ar en grundlaggande forutsattning for att skapa en hog andel cykelresor. Nederldnderna
ar ett foregangsland inom cykling och det finns manga lardomar att hiimta fran landets
cykelplanering. En fundamental aspekt som bidragit till de hoga nivderna av cykling i
Nederldnderna dr en vélutbyggd, hogkvalitativ cykelinfrastruktur. En ytterligare
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framgangsfaktor for 6kad och sdker cykling har varit att trafikplaneringen utgatt fran
en tydlig hierarki i vigndtet. Stora delar av trafikndtet &r trafiklugnade och tillater inte
genomfartstrafik (Schepers et al. 2017). Nederldnderna har ocksd naturligt goda
forutséttningar for cykling som smé hojdskillnader och ett milt klimat. Stdderna ar
dessutom titt byggda med en funktionsblandning, vilket minimerar reslédngder.

For att skapa en cykelvinlig infrastruktur bor cykelndtet vara kontinuerligt, direkt,
attraktivt, sikert och bekvimt (Groot 2016). En rad studier framhéver vikten av ett
sammanhingande cykelnit och papekar att diskontinuiteter i cykelinfrastrukturen ar
problematiska ur bade flodes- och sdkerhetssynpunkt (Krizek & Roland 2005; Dill
2009; Hull & O’Holleran 2014). De platser dir cykelbanor pldtsligt upphdr och
cyklister behover fortsitta i blandtrafik med motoriserade fordon upplevs som mest
osdkra, i synnerhet om cykelbanan slutar pa vénster sida av vdgen (Krizek & Roland
2005). Sakerhetsaspekter dr ytterst viktiga att ta hinsyn till d4 bide faktiska och
upplevda faror kan leda till att folk véljer bort cykeln.

Aven genhet och finmaskighet i cykelnitet 4r viktiga aspekter att ta hinsyn till for att
gora cykeln mer konkurrenskraftig gentemot bilen (SKL & Trafikverket 2010; SKL et
al. 2015). Ett gent cykelnit innebér att maskvidden minskar och att cykeltrafiken inte
behover ta ndgra omvéagar i jaimforelse med annan trafik. Ett finmaskigt nét innebér att
det finns méinga cykelvigar att vélja pa for att ta sig till olika mélpunkter. Genhet 1
cykelnitet kan métas genom genhetskvot, vilket innebér att den faktiska cykelstrickan
divideras med fagelviagen. Genhetskvoten bor inte overstiga 1,25, vilket innebér att
omvégar pa mer dn 25 procent ska inte forekomma (SKL & Trafikverket 2010). Ett
annat matt for att méta cykeltrafikens konkurrenskraft gentemot biltrafikens ar
restidskvot. Dir divideras tiden det tar att cykla en viss stricka med tiden det tar att

kora bil. I GCM-handboken rekommenderas restidskvoten bor inte &verstiga 1,5
(ibid.)

Fordelning av gaturummet

Som tidigare ndmnts dr bilens plats i gaturummet fortfarande sjélvklar och dagens
cykelplanering préglas av bilnormen (Lindkvist Scholten et al. 2018). Manga
diskussioner kring forandringar i urban transportinfrastruktur har pd ett eller annat sétt
lyft vikten av hur stadens utrymmen fordelas. For att kunna ge plats &t héllbara
transportslag som cykel i1 dagens tdta urbana miljoer, utan att bidra till ytterligare
stadsutbredning, behdver utrymmen tas frin platser som idag ér allokerade till bilar.
(Gossling 2020) argumenterar for att en omfordelning av plats fran bilar &r avgdrande
for att uppna en fairdmedelsfordndring och skapa gronare och attraktivare stadsmiljoer.
Forfattaren foreslar en omvandling frén traditionella gator till “micromobility streets”
1 trdnga innerstadsmiljder for att 6ka sdkerheten och gora det mer attraktivt att anvéinda
andra transportslag dn bilen. Begreppet mikromobilitet anvénds for att beskriva
transporter med cyklar, elcyklar, elsparscyklar och andra mindre fordon med
hastighetsnivaer under 25 km/h (ITDP u.4.)
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Att belysa fordelningen av gaturummet kan dven vara verkningsfullt for att illustrera
hur trafikplaneringen gynnar vissa transportslag samtidigt som andra missgynnas.
Under de senaste aren har ett vixande antal forskare undersokt kopplingen mellan
gaturummets fordelning (’road space allocation’) och transportréttvisa (Gossling et
al. 2016; Nello-Deakin 2019).

I en studie av Gossling et al. (2016) utvecklas en metod for att kvantitativt méta
distributionen av utrymme av stiders transportinfrastruktur. Studien granskade fyra
stadsdelar 1 Freiburg, Tyskland (Wiehre, Herden, Weingartern och Vauban). Tabellen
nedan visar den genomsnittliga utrymmesfordelningen i stadsdelarna.

Tabell 1. Utrymmesfordelning

Infrastruktur Genomsnittling andel (%)
Vigar 48.6
Offentlig bilparkering 6.6
Separat cykelinfrastruktur 2.4
Blandtrafikomraden - gang och cykel 8.3
Blandtrafikomraden - alla trafikslag 2.7

Modifierad utifran Gossling et al. (2016)

27 procent av resorna i Freiburg gjordes med cykel och 32 procent med bil. Gossling
et al. (2016) argumenterar foljaktligen att utrymme i stadens gaturum &r ojamnt
fordelat och att motorfordon fortfarande dr det trafikslag som frimjas mest. Forfattarna
hévdar att om transportinfrastruktur skulle fordelas baserat pa resenivder borde
cyklister fa betydligt mer utrymme.

Nello-Deakin (2019) lyfter dock fram en problematik kring att forsoka definiera och
stridva efter en ’réttvis’ fordelning av vagutrymme. Forfattaren menar att en jamforelse
mellan hur gaturummet ar allokerat mellan olika trafikslag och fardmedelsfordelning
ar alltfor forenklad. Forfattaren utvecklar darfor en metod dér hastighet adderas som
ett ytterligare métt for transportrittvisa. Hogre hastigheter krdver mer utrymme och
exkluderar dven vissa trafikslag, som ging och cykel (Gossling et al. 2016; Nello-
Deakin 2019). Nello-Deakin (2019) belyser att en parkerad bil tar upp ungefir tio
génger sd mycket plats som en cykel. Nér bilar kor i 50 km/h kraver den 70 génger s
mycket plats som en cyklist eller gdngtrafikant. Detta illustrerar vikten av att diskutera
plats som en funktion av hastighet. Minskade trafikvolymer och hastigheter, gor att
bilar tar mindre yta i ansprak, och dr ddrmed viktigt for att frimja gang och cykling
(Jacobsen et al. 2009). En stad som domineras av laga hastigheter och integrerade
trafikmiljoer skulle ddrmed kunna ses som mer réttvis, &ven om mindre plats allokeras
exklusivt till géngtrafikanter och cyklister jamfort med en stad dér all trafik ar
segregerad (Nello-Deakin 2019).
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(Gossling 2020) framhéller att den viktigaste frdgan inte &r om urbana transportsystem
behover fordndras mot héllbara transportslag, eller om detta &r réttvist, utan Aur det
ska kunna forindras pa ett transformativt sétt. Aven om det finns en politisk ambition
att fraimja héllbara transportslag ur bade sociala, miljoméssiga och ekonomiska
synpunkter, s dr det svart att eliminera bilens centrala roll i transportsystemet. Forslag
till att omfordela plats i gaturummet fran bilar mots ofta av argument som att det skulle
leda till 6kad tridngsel, skapa minskad tillgidnglighet i ménniskors vardag eller minska
lonsamheten for verksamheter i stadskérnorna. Antaganden om vad omférdelning av
plats har for effekter &r ofta alltfor pessimistiska. Dessa atgérder forsdmrar séllan
trafikmiljon, utan leder ofta till reducerade trafiknivder. En artikel av Cairns et al.
(2002) som innefattade 70 fallstudier av omfordelning av gaturummet, drog slutsatsen
att “well-designed and well-implemented schemes to reallocate road space away from
general traffic can help to improve conditions for pedestrians, cyclists or public
transport users, without significantly increasing congestion or other related problems”
(21). Flera studier visar dven att 6kad végkapacitet leder till inducerad trafik, vilket
innebdr att trafik nygenereras och aterigen skapar trangsel (Goodwin 1996; Litman
2001; Tennoy et al. 2019).

Att omfordela plats 1 trafikrummet fran bilar till cyklister ifragasatts likvél ofta av
allménheten. Missnoje kring hastighetsddmpande atgarder eller andra restriktioner for
biltrafik &r inte ovanligt och nér cyklister tar upp alltmer plats i en bil-normativ
trafikmiljo uppdagas konflikter (Losten 2014; Chapman 2020). Att skapa en ny
transportkultur, ddr bilen inte stdr i centrum, kommer foljaktligen att krdva en
fordndring av sociala normer dér bilens prestige minskar (Gossling 2020). Idag dr bilen
fortfarande en statussymbol sammankopplad med emotionella virden (Steg 2005). Det
finns dven ett stigmatiserad bild av cykling dér cyklister bland annat pastas ha en
“moralisk dverldgsenhet” (Hudson 2020). I media vittnar cyklister regelbundet om ett
upplevt hat (Larsson 2019; Svensson 2019; Johansson 2020).

Separering eller integrering av cykeltrafik

De fordelar som cykling medfor, som forbéttrad folkhélsa, livskvalitet, mobilitet,
luftkvalitet, samt minskad klimatpaverkan, trdngsel och ytanvandning kan bara uppnas
med masscykling (Furth 2012). Infrastrukturen behdver darmed utformas sa att
cykling blir attraktiv for alla och inte bara tilltalar “trafiktoleranta” cyklister. Pucher
et al. (2008) antyder i en jimforande studie av Nederldnderna, Tyskland och Danmark
att en viktig faktor for att 6ka cyklingen i ldnderna dr att cykelinfrastrukturen ar
separerad fran motoriserad trafik, framfor allt pd hogtrafikerade végar. Separerad
cykelinfrastruktur rekommenderas vanligen for att 6ka cyklisters framkomlighet och
sakerhet. (Pucher & Buehler 2009) menar att dven att separerad cykelinfrastruktur ar
viktigt ur ett socialt rattviseperspektiv da vissa personer eller grupper dr mindre
bendgna att cykla i blandtrafik och mindre kapabla att konkurrera om plats i
gaturummet.
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Manga studier indikerar att cyklister foredrar att cykla separerat frin biltrafiken (Li et
al. 2012; Aldred et al. 2017; Clark et al. 2021). Cykling i blandtrafik &r ofta forknippat
med otrygghet och kan vara problematisk ur ett sdkerhetsperspektiv. Enligt en
modellberdkning av VTI &r skaderisken for cyklister hogre 1 blandtrafikmiljoer dn pa
cykelvdgar (Eriksson et al. 2017). I en enkitstudie av Svensk cykling uppger en
femtedel av cyklister att de oftast cyklar i blandtrafik. Ungefdr hilften, 48 procent,
anger det som ett problem att bilar kor for ndra. Ett annat problem som 44 procent
anger 4r att bilister kor for fort (Svensk Cykling 2018).

Trafiksystemet i1 Sverige &dr idag uppbyggt efter tre huvudsakliga principer:
differentiering, integrering och separering (SKL et al. 2015). Differentiering innebar
att olika delar av trafikndtet har olika syften och att trafiken delas upp utifran
egenskaper. Stora fldoden med hoga hastigheter leds ut pa ett huvudnit, medan lugnare
trafik till exempel forekommer pa lokalnitet. Separering innebdr att olika trafikslag
skiljs 4t antingen rumsligt eller tidsmissigt. Integrering innebédr motsatsen, att olika
trafikslag blandas. En separering av trafikslag dr idag planeringsnormen for
cykelinfrastruktur i Sverige. En separering dr dock inte praktiskt genomforbart pa alla
gator 1 dagens stider och inte heller efterstravansvirt pd alla platser. Vissa lokalgator
har en liten trafikmidngd med sd pass lag hastighet att de kan fungera bra som
cykelstrak dnda. Blandtrafikmiljéer kan vara en fullt acceptabel 16sning for vissa typer
av cyklister, medan andra kdnner sig otrygga pa gator dér de cyklar bland bilar.

For att frimja cykling pa blandtrafikgator anvinds ofta trafiklugnande atgarder for att
minska antalet motorfordon och sidnka hastigheterna (Pucher & Buehler 2017). Utdver
trafiklugnande insatser pa lokalgator forekommer andra &tgérder for cykling i
blandtrafik som till exempel cykelgator eller cykelboulevarder. Cykelgator
forekommer i europeiska stader, medan cykelboulevarder dr vanligare i Nordamerika.
Cykelboulevarder infors pd lugnare parallellgator for att skapa cykelstrdk dir
cyklisters ritt till gatan betonas, vilket visas med skyltar och vagmarkeringar. Det finns
forskning som visar att cykelboulevarder dr sékrare att cykla pa &n huvudgator
(Minikel 2012). Dock finns begrinsad evidens att de skulle dka cykling (Dill et al.
2014). (Pucher & Buehler 2009) menar att cykelboulevarder betonar cyklisters
likvirdiga ritt till gaturummet, medan cykelgator ger cyklister absolut prioritet i
trafiken.
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2.2 Cykelgator

Vad ar en cykelgata?

Cykelgator &r en integrerad trafiklosning dér bdde cykeltrafik och biltrafik
sammanfors pad samma gata. Dock bor det finnas en tydlig separering mellan
fotgéingare och Ovrig trafik. Bruno (2020) menar att cykelgator inte dr en typ av
infrastruktur, ”but a set of policies that shape the use of a street” (2). Det som
karakteriserar en cykelgata ar framforallt forhallandet mellan olika trafikslag, snarare
an en specifik utformning. P& en cykelgata har cyklister prioritet och tillgéng till hela
korbanan, medan motoriserade fordon ska visa hansyn och ldmna foretrdde. Konceptet
cykelgata har dykt upp i allt fler linder under de senaste aren som ett sétt att fraimja
cykling. Det finns ingen universell definition av cykelgata och konceptet varierar
mellan olika lédnder. Cykelgator forekommer som en reglering i vissa lander, medan
det 1 andra ldnder, som till exempel Nederlinderna, ses mer som ett
utformningskoncept. 1 Nederldndernas designhandbok for cykeltrafik, CROW,
definieras cykelgator som:

Bicycle street is a functional concept. It is a residential road for motorized
traffic that forms part of the main cycle network or of a bicycle highway,
and which is identifiable as a bicycle street due to its design and layout,
but has a limited volume of car traffic on it and that car traffic is
subordinate to the bicycle traffic (Groot 2016).

Cykelgator — internationell utblick
Ursprung i Tyskland

Cykelgator férekommer i en rad europeiska linder som Danmark, Belgien, Osterrike,
Schweiz. Konceptet implementerades dock forst i Tyskland pa 1980-talet som ett
kostnadseffektivt sitt att gora cykelnitet mer sammanhéngande (Blitz et al. 2020). I
staden Bremen var cykelgator pa 80-talet ett sitt att skapa mer direkta rutter genom
stadens manga enkelriktade gator (ibid.). Inférandet av cykelgator skapade en del
lagmissiga tvetydigheter vilket gjorde att gatutypen inkluderades i den nationella
végtrafiklagen (StraBenverkehrsordnung) 1997. 1 Tyskland rekommenderas
cykelgator pa platser dar cykeltrafik dr det dominerande trafikslaget och dér biltrafiken
ar begrdansad (Schreiber 2016). Enligt den nationella trafikférordningen
(StraBenverkehrsordnung) dr maxhastigheten pd cykelgator 30 km/h, men
motortrafiken behdver minska hastigheten ytterligare om det krévs for att anpassa sig
till cykeltrafiken. Cyklister tillats att cykla i bredd. Cykelgator ska frdmst trafikeras av
cyklister och motortrafik dr enbart tillatet i undantagsfall. Om annan trafik utover
cyklar ska tillatas kravs tillaggsskyltar utdver skyltarna for cykelgator. I verkligheten
forekommer emellertid andra fordon pa cykelgator i stor utstrickning. Enligt en
enkétstudie med 359 tyska kommuner uppger drygt tva tredjedelar att motorfordon
tillats (Schreiber 2016).
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Figu . Ckgata i Tyskland. Kélla: Rouilleralain (u.4.)

Nederldnderna

I Nederlédnderna var avsikten med cykelgator, Fietsstraat, i borjan inte tinkt som en
kostnadseffektiv 16sning for att sammankoppla olika delar av cykelnitet sa som det
var 1 Tyskland. Syftet med cykelgatorna var snarare att fa plats med bade cyklister och
bilar dir det inte gick att bygga ut separerad infrastruktur (Bruno 2020).
Nederlidndernas forsta cykelgata implementerades i Utrecht 1996 for att kunna hantera
en 0kad méngd cyklister, samtidigt som angoringsmdjligheter med bil bibeholls. I
samrad med lokalinvdnarna kom man fram till en ny utformning som bland annat
innebar ett avsmalnat korfdlt och en skylt som betecknade gatan som cykelgata
(Goldenbeid & van Schagen 1997). Cykelgatan upplevdes dock som vildigt otrygg
och togs bort efter bara ndgra ar (Bruno 2020). Cykelgatukonceptet i Nederldnderna
kvarstod dock och sedan dess har cykelgator tillimpas pad ménga platser runt om i
landet. En masteruppsats fran 2013 uppskattade att det finns hundratals cykelgator 1
Nederldnderna och att de &r allmint vdlkdnda och accepterade bland trafikanter
(Delbressine  2013). Cykelgator anvdnds framforallt pa cykelstrdk genom
bostadsomridden som dr en del av huvudcykelnétet. Under 2019 paborjade CROW-
Fietsberaad en utredning kring potentialen for cykelgator utanfér urbana miljoer.
Studien undersokte i vilken utstrickning befintliga rekommendationer kring
cykelgator kan tillimpas och hur cykelgatorna utanfor bebyggda omraden lampligast
anvinds och utformas (Andriesse et al. 2021).

Cykelgator har dnnu ingen juridisk status i Nederldnderna. Detta har genom &ren
resulterat i en stor variation mellan olika cykelgator gillande utformning och i vilka
situationer gatutypen tillimpas (van Boggelen & Hulshof 2019). Infrastruktur- och
miljoministeriet och organisationen CROW-Fietsberaad paborjade dérfor 2015 en
utredning kring utformning och tillimpning av cykelgator. Utredningen innefattade
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bade faltstudier, diskussionsmdten och enkdtundersokningar med planerare och
utmynnande 1 10 grundldggande designelement for cykelgator. I CROW, Design
Manual for Bicycle Traffic, som &r Nederldndernas nationella handbok for planering
av infrastruktur finns en beskrivning av vilka fOrutsdttningar som krivs for att
cykelgator ska fungera samt rekommendationer for dess utformning. Det finns tre
typsektioner for cykelgator, men foljande rekommendationer for cykelgator generellt:

e (Gatan ska vara en del av huvudscykelnétet.

e Cykel bor vara det dominerande trafikslaget.

o Ett cykelflode pad 1000 cyklister per dygn anses grundldggande. Cykelflodet
bor vara hogre en bilflodet, i synnerhet om bilflodet verstiger 500 fordon per
dygn. Om bilflodet overstiger 2500 fordon per dygn och inte kan minskas
rekommenderas inte cykelgatan som losning. Ett annat alternativ &r att infora
kompletterande atgirder som minskar bilflodet, till exempel att gora gatan
enkelriktad for biltrafik.

e Hastigheten bor inte dverstiga 30km/h

e Marken bor beldggas med asfalt eller annan jimn beldggning. Beldggningen
bor fargas rod.

e Parkering bor inte forekomma pa korbanan.
(Groot 2016).

I Nederlidnderna finns dven en skylt for cykelgata som anger att bilar ar gister”.
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Figur 4. Skylt for cykelgata i Nederlanderna



Figur 5. Cykelgata i Nederldnderna. Killa: Giny (u.4.)

Cykelgators historia i Sverige

Cykelgator har testats i olika former under ett antal ar i Sverige men d4 utan juridiskt
stod. Forst ut att infora cykelgator, som dé kallades cykelfartsgator, var Linkopings
kommun. I en hemstillan till Trafikverket (davarande Viagverket) efterfrigade
Linkdpings kommun, tillsammans med Malmé Stad, Visterds kommun, Orebro
kommun och SKR (divarande SKL), att fa péborja en forsoksverksamhet med
cykelfartsgator. Linkopings kommun (2006) beskrev cykelfartsgator som ett
betydelsefullt koncept for att framja cyklism och na nationella mélsittningar om 6kad
och sikrare cykling. Vidare papekade kommunen att cykelgator skulle kunna vara ett
viktigt verktyg for att prioritera cyklister ver motorfordon, i synnerhet pa gator som
ar lankar 1 ett cykelvdgnat, men dér det inte finns utrymme att anldgga cykelbanor.

Trafikverket gav kommunen dispens att genomfora forsok pa tva gator i centrala
Link&ping, Hunnebergsgatan och Klostergatan under 2007-2008. Forsoken ansags pa
ménga sétt lyckade och Linkopings kommun foresprakade dirfor att konceptet
“cykelfartsgata” borde inforas 1 Sverige. 1 en senare hemstillan till
Néringsdepartementet (2009) foreslog Linkdpings kommun att f4 fram en reglering
med vigmarke for cykelfartsgata. I tilldgg till regleringen och vigmaérket efterfragades
dven nigon typ av fysisk atgird i gatan som skulle betona entrén till gatan. En
trafikplanerare fran Norrkdpings kommun, som tidigare arbetade pa Linkdpings
kommun, berittar i en intervju att Naringsdepartementet sedan avslog forfragan efter
en formell reglering (Intervju Norrkdping).

25



Aven Goteborgs stad har testat konceptet cykelfartsgator sedan 2013. I Goteborg var
syftet med cykelfartsgator att skapa en blandtrafikmiljo dér cyklister bestammer
trafikrytmen och dér cykelns framkomlighet prioriteras. Det framhévs dven som en
strategi for att frdmja cykelns roll i samhillet: “Gatans utformning har ett
kommunikativt mal att forstérka cyklistens roll som fullvirdigt trafikantslag. Den ska
forstirka budskapet att Goteborg ér en cykelstad” (Goteborgs stad 2015:4).

I en statlig offentliga utredningen (SOU:2012:70), dven kallad Cyklingsutredningen,
undersoktes hur olika regler kring planering och utformning av trafikmiljon paverkar
cykling. Syftet med utredningen var att belysa vad som kan gora cykeltrafiken sikrare.
I utredningen diskuterades bland annat forutsdttningarna for cykelgator som
regleringsform och ett inférande av cykelgator 1 trafikférordningen foreslogs.
Cykelgator beskrevs i Cyklingsutredningen som ett kostnadseffektivt och yteffektiv
satt att oka tillgdngligheten och tryggheten for cyklister (Cyklingsutredningen 2012).
Pa langre sikt skulle cykelgatorna dven kunna leda till 6kad cykeltrafik och minskad
biltrafik. Cykelgator lyftes dértill fram som ett sitt att prioritera cyklister:

Det brukar sdgas att en reglering med cykelgator utjamnar och balanserar
cyklisternas rétt att vistas i det offentliga rummet i forhallande till
motorfordonstrafiken (och dven de géendes). (Cyklingsutredningen
2012:497)

Inrittandet av cykelgator sdnder ocksa viktiga politiska och psykologiska
signaler om att cykling &r ett eget transportsdtt och att cyklisterna
prioriteras (Cyklingsutredningen 2012:498)

I promemorian, Cykelregler presenterades ar 2017 ett antal nya é&ndringar i
trafikforordningen (SFS 1998:1276) bland annat mdjligheten for kommuner att infora
cykelgator. Forslaget motiveras med att cykelgator har potential att bidra till 6kad
cykling, dd de visar pa en prioritet for cykling Over andra transportsitt
(Néringsdepartementet 2017). Cykelgator framstills som en 16sning pé
blandtrafikgator i stader, med ett hogt cykelflode och dér det inte finns plats att bygga
separat cykelinfrastruktur (ibid.) Regeringen framhaller dven cykelgator som ett
potentiell 16sning for viktiga cykelstrdk utanfor tétorter (Infrastrukturdepartementet
2020).

Remissvaren till promemorian Cykelregler tyder pd en generellt positiv instéllning till
cykelgator och de flesta kommuner tillstyrkte forslaget att det ska inforas som
reglering. Dock framkom det en del synpunkter om regleringen. Gdteborgs stad,
Malmé stad, Kristianstad kommun och Orebro kommun efterfrigade tydligare
riktlinjer kring utformningen. Goteborgs stad foreslar till exempel att det bor finnas
krav pa att gatan utformas sa att fordon naturligt inte éker fortare dn 30 km/h. Det
forekommer dven ndgra kommentarer kring ett behov av informationsinsatser nér nya
trafikregler infors. Malmé stad, Uppsala kommun och Ostersunds kommun efterfragar
kommunikation till allménheten frén nationell niva.
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Reglering

Under hosten 2020 infordes cykelgator som en ny gatutyp i trafikférordningen och den
1:a december 2020 gav regeringen kommuner juridisk mdjlighet att inrdtta cykelgator
med lokala trafikforeskrifter. Foljande bestimmelser for cykelgator anges i
trafikforordningen (SFS 1998:1276):

8 kap.1a§ Paen cykelgata giller foljande:

1. Fordon far inte foras med hogre hastighet dn 30 kilometer i timmen.

2. Fordon far inte parkeras pa nagon annan plats én sarskilt anordnade
parkeringsplatser.

3. En forare som fran en vég kor in pa en vag som ar cykelgata har
véjningsplikt mot fordon pa cykelgatan.

4. En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till
cykeltrafiken. Forordning (2020:842).

I tillagg till dessa bestimmelser har dven Transportstyrelsen infort tvé nya vigmérken
for cykelgata (se Figur 6 och 7).

Riktlinjer for cykelgator

Négon information eller riktlinjer for cykelgator finns inte i handbdckerna TRAST
eller i VGU. I GCM-handboken (SKL, 2010) finns en kort beskrivning av cykelgator
med atfoljande rekommendationer. Cykelgator fOreslds som en Idsning i
blandtrafikmiljoer dir cykelflodet dr stort. Bade den totala mingden cyklister, samt
méngden cyklister i forhdllande till motorfordon beskrivs som viktiga aspekter att ta
hinsyn till. Cykelgator anges visare som en l8sning som bor tillimpas enbart i
stadskdrnor (SKL 2010:51). Foéljande rekommendationer ges for cykelgator i GCM-
handboken:

e Forhdllandet cyklister-bilister ar storre dn 2:1.

e Férre 4n 500 motorfordon/dygn.

e Max 30 km/tim.

e Vigvisning vid valpunkter.

e Ingen parkering bor tilldtas pd kdrbanan och parkerade fordon minimeras.

e Gatans bredd 4,5 meter sa att 2+2 cyklister kan motas.

e Hastighetsddmpande dtgirder kan vidtas.

e Beldggningen ska vara jamn for bésta framkomlighet, asfalt dr att foredra.
(SKL 2010:89)

Utover rekommendationerna for cykelgator finns dven riktlinjer for cykling generellt
i blandtrafikmiljoer. Vilken typ av separeringsnivd som rekommenderas mellan
cyklister och andra fordon beror pd motorfordonens hastighet. Cykling i blandtrafik
rekommenderas dé hastigheten dr under 30 km/h, men kan dven anvéndas upp till 40
km/h om bilflodet dr under 300 motorfordon/dH (dimensionerad timme) (SKL
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2010:55). Hastighetsddmpande atgérder rekommenderas ifall hastigheter Gverstiger 30
km/h. De bor dock utformas sa att cyklisters framkomlighet och sékerhet inte

forsdmras. Att gora gator smalare kan till exempel minska hastigheter och forsvara
omkorningar av cyklister, men samtidigt finns risken att cyklister kldms. Farthinder s&
som gupp forsvdrar ocksad cyklisters framkomlighet, och s& kallade cykelslussar
rekommenderas dérfor vid sidan av guppen (SKL 2010:86).

Figur 6: Vigmarke for cykelgata. Figur 7: Viagmarke for cykelgata upphor.
Kalla: Transportstyrelsen (2020) Kalla: Transportstyrelsen 2020

Tidigare studier kring cykelgator

Aven om implementeringen av cykelgator dkat de senaste &ren ir forskningen kring
effekterna av cykelgator begrinsad. Det har tidigare skrivits en masteruppsats i
Sverige om cykelfartsgator dir sékerheten pa en av Goteborgs cykelfartsgator
undersoktes (Denvall & Johansson 2013). Studien kommer fram till att cykelfartsgator
forbattrar sdkerheten for cyklister, men att gatutypen inte lampar sig for barn och dldre.
Aven i en masteruppsats frdn Nederlinderna diskuteras sdkerhetsaspekterna av
cykelgator (Delbressine 2013). Sénkta hastigheter foreslds for att forbattra samspelet
mellan olika trafikanter och flodena pa gatan. Studien drar slutsatsen att de manga
variationer som finns for cykelgatornas utseende gor att trafikanterna har svart att
kénna igen gatumiljon och dédrmed anpassa sitt beteende.

Ar 2018 publicerades dven en studie av (Cronqvist 2018) som genom fallstudier i
Sverige, Danmark och Norge, granskar vilka planeringsforutsittningar som finns for
cykelgator 1 Sverige och utreder framgangsfaktorer for cykelgator. Studien
genomfordes innan cykelgator fanns som reglering i Sverige och konceptet beskrivs
som en “utformningsprincip” for at prioritera cyklister i blandtrafik. Utformningen
rekommenderas vara sjdlvforklarande, men i regel bor dock cykelgatans omrade
markeras med tydliga skyltar som inte kan missuppfattas” (31). Cykelgator bedoms ha
potential for att frimja cykeltrafiken i stdder och Cronqvist (2018) beskriver:
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Att anldgga cykelgator kan bli ett sitt for kommuner att med
forhallandevis smé medel forbéttra och dtgérda viktiga strék dér cyklingen
onskas Oka och dér trafiksédkerheten for oskyddade trafikanter behover
forbadttras, men ddr mojligheterna att inrétta separerade cykelbanor ér
begriansade. (7)

I studien dras bland annat slutsatsen att en av de viktigaste forutséttningarna for att en
cykelgata ska fungera dr att cykeltrafiken ska vara det dominerande trafikslaget. Om
detta inte dr fallet behdvs trafiklugnande atgérder. (Cronqvist 2018) understryker dock
att det finns stora utmaningar i att introducera en ny gatutyp och uttrycker att:

Det finns ett behov av att nationellt definiera begreppet cykelgata och
cykelhastighet om cykelgator ska kunna etableras pa allvar. Att skapa en
forstaelse for regleringen som sig, men dven syftet for denna, ar viktigt for
att skapa en bred acceptans for cykelgator i svenska stéder. (28)

En studie av Blitz et al. (2020) &r en av fi som undersokt hur cykelgator paverkar
resbeteende i syfte att avgora ifall det faktiska resandet med cykel okar eller om det
enbart sker en Overflyttning av redan existerande cyklister till cykelgator. En
intervjustudie genomfordes i den tyska staden Offenbach am Main dér en cykelgata
nyligen inforts. For att utvardera effekterna av cykelgatan undersoktes bland annat
invanarnas medvetenhet, uppfattning och anvéndande av cykelgatan. Studien visade
att inforandet av cykelgatan har 6kat andelen cyklister pa gatan. Dock har atgérden
inte haft nigon storre paverkan pa méangden bilar. Forfattarna havdar dock att
cykelgatan har pédverkat médnniskors Oppenhet och benédgenhet att minska sitt
bilanvéndande.

I en nyligen utford studie av Bruno (2020) granskas dven implementeringsprocessen
av en cykelgata i Eindhoven i Nederldnderna. I dagsldget dr det upp till varje kommun
1 Nederldnderna att sjdlva bestimma 1 vilka situationer cykelgator ska anvindas.
Forfattaren menar att det finns en risk att intressenter med olika intentioner kan
anvinda cykelgatukonceptet till sin fordel, exempelvis for att sékerstélla angdéring med
motorfordon i kommersiella distrikt, istéllet for att frimja cykling. I Eindhoven lag
stort fokus pd konsensusskapande mellan inblandade aktdrer. Genom att angéring med
bil tillits pd cykelgatorna fick cykelgatukonceptet tillrackligt stod for att kunna
implementeras. Detta resulterade dock i att cyklisternas behov forbisags. Under
observationsstudien iakttogs endast 21 procent av cyklisterna i mitten av kdrbanan.
Majoriteten av cyklisterna holl sig pa kanten av vigen, medan bilarna fortsatte att kora
1 mitten av gatan.
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For att cykelgatukonceptet ska bli en trafiksédker miljo dér cyklister prioriteras, menar
Bruno (2020) att det inte ricker med att enbart utveckla ett utformningskoncept
cykelgator:

While developing uniform design standards that make bicycle streets
easily recognizable to all users could provide some support for cyclists'
practices on bicycle streets, changing pavement colors and markings or
adding additional signs does not address issues related to traffic volumes,
and therefore are not likely to provide adequate protection to cyclists'
practices on bicycle streets that have been implemented in order to
maintain auto access.

Foljaktligen foreslds en juridisk reglering av cykelgator pa nationell nivd som
begrénsar tillgdnglighet med bil.
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3 Metod

Da denna studie syftar till att undersoka vilka mdjligheter och utmaningar som upplevs
med att implementera cykelgator ansdgs en kvalitativ metod ldmplig. Kvalitativ
forskning kinnetecknas av att undersoka ett fatal personer eller objekt ddr syftet dr att
skapa en djupare forstaelse av personliga erfarenheter eller processer, snarare dn att
generalisera (Bryman 2018). Insamling av empiri har skett genom béde en
enkdtundersdkning och intervjuer. De kvalitativa intervjuerna utgor grunden i studien,
medan enkdtundersokningen framforallt har fungerat som ett underlag till intervjuerna.

3.1 Litteraturstudie

En litteraturstudie genomfordes for att skapa en teoretisk bakgrund och identifiera
tidigare forskning kring planering och implementering av cykelgator.
Litteraturstudien inleddes med att 14sa det material som i nuldget finns publicerat kring
cykelgator i Sverige, ett examensarbete av (Denvall & Johansson 2013) samt en
rapport av (Cronqvist 2018). Efter detta gjordes en databassokning av cykelgator och
bicycle street(s). Endast fatalet studier hittades kring cykelgator specifikt. Med hansyn
till detta breddades litteraturstudien till litteratur om cykelplanering och
cykelinfrastruktur. Sokord som anvédndes var (bi)cycl* infrastrucutre/facilities,
(b)icycle planning, (bi)cycl mixed/integrated traffic, space (re)allocaion.
Litteratursokningen gjordes i Google Scholar och i SLUs bibliotekskatalog.
Databassokningen kompletterades med litteraturtips frdn min handledare. Utdver
vetenskapliga artiklar har dven rapporter, planeringsdokument och andra handbocker
fran myndigheter studerats.

3.2 Enkatundersokning

Som ett forsta steg i studien genomfordes en enkdtundersokning. Syfte med enkéten
var att skapa en dversiktlig bild 6ver svenska kommuners arbete med cykelgator och
deras uppfattning for konceptet samt dess nya reglering. En fordel med enkdt som
metod &r att na ut till en storre grupp (Trost & Hultédker 2016) och d4 ambitionen var
att identifiera hur médnga kommuner som paborjat arbetet med cykelgator ansags det
som en lamplig metod. Syftet var inte att skapa en komplett bild dver alla svenska
kommuners arbete och uppfattning kring cykelgator och inga generella slutsatser
kommer dérfor dras. Ett ytterligare syfte med enkdtundersokning var att rekrytera
intervjupersoner till intervjustudien. Det fanns inget intresse av att stdlla upp pé en
intervju frdn de kommuner som redan implementerat cykelgator. Dédremot inkom ett
visst intresse att delta i en intervju fran kommuner som i dagsléget har planer pé att
implementera cykelgator.
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Urval

Urvalet for enkéten var malstyrt da avsikten var att nd ut till kommuner som har
erfarenheter fran att antingen planera for eller implementera cykelgator.
Organisationen Svenska Cykelstdder anségs vara en bra plattform for att nd ut till
kommuner som arbetar aktivt och ambitidst med cykelplanering. Svenska Cykelstdder
ar en forening och nétverk mellan 35 kommuner, sex regioner och sju organisationer.
Nitverkets syfte &r att frimja cykling genom bland annat opinionsbildning,
kunskapsutbyte och samverkan mellan medlemmarna och utomstidende aktorer. (Se
bilaga 3 for en lista 6ver de kommuner som dr medlemmar i Svenska Cykelstéder).

Genomforande

Enkéten publicerades via enkétverktyget Esmaker och skickades ut som lank via en
mailtrad i forumet Svenska Cykelstdder. Enkédten publicerade den 19:e februari 2021
och var mojlig att besvara fram den 31:a mars 2021. Totalt inkom 21 svar fran 18
kommuner (en kommuner hade tvd respondenter), en trafikplanerare fran en
konsultfirma, samt en politiker. Detta innebér en svarsfrekvens fran kommunerna pa
55 procent . I introduktionsbrevet till enkdten fanns dven en beskrivning av enkitens
syfte och en angivelse att den riktade sig till trafikplanerare med fokus pé
cykelplanering. Respondenterna hade framforallt yrkesroller som trafikplanerare eller
trafikingenjorer, men dven samhéllsplanerare, klimatstrateger och politiker fanns
representerade.

Enkatens utformning

Enkidten inleddes med frdgor om respondentens bakgrundinformation som
kommuntillhdrighet och yrkesroll. Dérefter stilldes fragor angdende kommunernas
arbete med cykelgator och deras syn pa konceptet i sig samt den nya regleringen for
cykelgator. Enkiten redovisas i sin helhet i bilaga 1. Majoriteten av frdgorna var
flervalsfragor med fasta svarsalternativ dér respondenterna kunde vélja ett eller flera
svar. Att anvédnda fragor med fasta svarsalternativ dr fordelaktigt da for manga 6ppna
fragor kan leda till ett storre svarsbortfall (Trost & Hultdker 2016). Respondenterna
hade diaremot mojlighet att lamna eventuella synpunkter och kommentarer i en
fritextruta under varje fraga. Detta mdjliggor att fa mer nyanserade svar, vilka kan vara
vérdefulla 1 analysen (Trost & Hultdker 2016). Avslutningsvis fanns en fraga dir
respondenterna kunde ldmna kontaktuppgifter ifall de var intresserade att medverka i
en intervju. Respondenterna utlovades anonymitet och svaren 1 enkéten
anonymiserades dérfor s att enskilda svar inte kopplas till enskilda kommuner. De
kontaktuppgifter som ldmnats i enkiten anvdndes enbart for att kontakta mojliga
intervjupersoner. Dessa personuppgifter kommer, i enlighet med personuppgiftslagen,
raderas efter studiens avslut.
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3.3 Intervjustudie

Att genomfora en intervjustudie ansdgs som en lamplig metod dé syftet med studien
ar att fa en djup forstdelse for kommuners arbete med cykelgator och deras uppfattning
om konceptet. Kvalitativa intervjuer ar fordelaktigt nér forskningens syfte &r att
undersoka information och fa insikter baserade pa personers erfarenheter eller
positioner (Denscombe 2018). Intervjuerna var av semistrukturerad karaktir och
utgick fran ett antal huvudteman utifrén studiens syfte och fragestéllningar. En av de
stora fordelarna med semistrukturerade intervjuer &r dess flexibilitet, dir
intervjupersoner tillats forma sina svar sjilva (Bryman 2018). Genom att stdlla 6ppna
fragor tilldts intervjupersonerna styra samtalet och utveckla sina svar pa ett naturligt
satt. Detta ansags viktigt for att inte leda samtalet 1 en specifik riktning. Om vissa
teman inte togs upp stélldes uppfoljningsfrdgor utifrén en intervjuguide bilaga 2. Totalt
genomfordes sju intervjuer under vecka 9 — 12, 2021. Intervjuerna holls via
videosamtal pd Zoom eller Teams och ljudet spelades dven in. Intervjuerna varade i
genomsnitt i en timme. I samband med intervjuernas start informerades deltagarna om
syftet med studien och samtycke till att delta i studien, samt att [judet fran intervjuerna
spelades in, bekriftades. Intervjudeltagarna utlovades personlig anonymitet och enbart
deras yrkesroll och kommuntillhorighet anvénds i rapporten.

Urval

Urvalet av intervjupersoner gjordes genom en riktad urvalsprocess dér avsikten var att
rikta sig till personer som ansags mest relevanta for studien. Subjektiva
urvalsprocesser beskrivs som ldmpliga for att skapa ett explorativa urval (Denscombe
2018). Da mélet med intervjuerna var att ta del av de erfarenheter som finns i arbetet
med cykelgator valdes intervjupersoner fran de kommuner som antigen redan
implementerat cykelgator eller som har langt framskridna planer pé att inféra dem. De
kommunerna som redan implementerat cykelgator kontaktades via mail, da ingen av
dessa natts via enkéten. Baserat pd visat intresse 1 enkéten intervjuades ytterligare en
kommun med pagéende planer for att infora cykelgata. Utdver sex intervjuer med
kommunala planerare intervjuades dven en trafikkonsult som arbetat med cykelgator
pa strategisk niva. Detta ansdgs fordelaktigt for att fa ett kompletterade perspektiv.
Konsultintervjun utgick fran en intervjuguide med samma huvudteman som for de
kommunala planerarna. Dock 14g tonvikten i konsultintervjun pa cykelgator och dess
regleringen utifran ett trafiksdkerhet- och framkomlighetsperspektiv, snarare &n
utifrn ett implementeringsperspektiv.
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Tabell 2. Intervjudeltagare

Kommun Yrkesroll
Goteborgs stad Trafikplanerare med fokus pa cykelfragor
Linkopings kommun  Trafikplanerare pa oversiktsplaneringsenheten
Malmo stad Trafikplanerare pa mobilitetsenheten med fokus pa cykelfragor
Norrkopings kommun Trafikplanerare med kontoansvar for cykelplanering
Stockholms stad Trafikplanerare, ombyggnadsprojekt och tidiga skeden
Umea kommun Trafikplanerare med samordningsansvar for cykelfragor
Konsult AFRY Trafikplanerare, gang- och cykel

Analys

Efter att intervjuerna slutforts lyssnades de igenom omgéende for att sedan
transkriberas. Hur stor del av innehéllet som bor transkriberas i en intervju beror pa
hur informationen ska anvidndas. Denscombe (2018) menar att om det dr det faktiska
innehallet 1 en intervju som ska granskas kan det rdcka att transkribera delar av
intervjun. Dessa utdrag kan sedan anvéndas som citat for att understryka vissa podnger
1 resultat. Om enbart delar av intervjun transkriberas finns dock en risk att viktigt
information forbises (Bryman 2018). For att slippa gé tillbaka till de inspelade
intervjuerna vid ett senare tillfdlle transkriberades darfor i stort sett hela intervjuerna.

En tematisk analys genomfordes sedan pd det transkriberade intervjumaterialet.
Inledningsvis ldstes materialet igenom ett flertal gdnger och fargkodades. Nyckelord
och nyckelmeningar i det transkriberade materialet noterades i en matris. I en separat
kolumn skrevs dven egna kommentarer och sammanfattande tolkningar. Utifrén
koderna i intervjumaterialet identifierades ett antal teman baserat pd aterkommande
idéer. Bryman (2018) pépekar dock att Repetition i sig dr emellertid ett otillrdckligt
kriterium for att nigot ska anses vara ett tema. An viktigare #r att det ska vara relevant
for undersokningens forskningsfragor eller forskningsfokus™ (705). En framstéllning
av Overgripande teman gjordes dérfor med utgdngspunkt i intervjuguiden och med
hénsyn till deras koppling till forskningsfrdgorna: mal/syfte med cykelgator,
anvindbarhet, fOrutsittningar, mojligheter, utmaningar, stodjande atgdrder. Efter
indelningen 1 dessa Overgripande teman sorterades nyckelord och meningar in under
dessa teman for att identifiera monster och eventuella samband.

For att komplettera och validera materialet fran intervjuerna har dven de utredningar
och utvdrderingar som gjorts for cykelgator studerats. Utvérderingar fran Goteborgs
stad och Link&pings kommun presenteras i kapitel 4. Aven en egen platsobservation
fran den nyligen implementerade cykelgatan i Malmo samt mediala inldgg presenteras
dé ndgon utvdrdering pa Malmos cykelgata inte finns 1 dagsliget.
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4 De studerade kommunerna
I detta kapitel presenteras de kommuner som ingétt i intervjustudien. En kort bakgrund
om cykling i kommunerna, deras mél for cykling, samt deras arbete med cykelgator

beskrivs.

Tabell 3. Kommundversikt

Kommun Cykelandel Mal Cykelandel Plats
kommunvelometern' 2020

Goteborg 7 % (2020) 12 % (2035) 14

Linkoping 28 % (2019) 40 % (2028) 2

Malmo 25 % (2020) 30 % (2030) 3

Norrkoping 12 % (2018) 13 % (2035) 272

Stockholm 7 % (2019) 15 % (2030) 9

Umea 27 % (2014) 36 % (2022) 3

Goteborgs stad

I Goteborg gors cirka sju procent av alla resor med cykel, men mélet dr att 6ka andelen
cykelresor till tolv procent till ar 2035 (Goteborgs stad 2020). Cykeltrafiken fortsétter
att 6ka 1 Goteborg, men inte i tillricklig takt for att mélet om en tredubbling till 2025
ska nds. Andelen cykelresor dubblades mellan 2011 och 2020, déir en stor dkning
skedde 1 samband med inforandet av trdngselskatten 2013. Den genomsnittlig
fordndring per &r dr 5 procent, men dkningen skulle dock behdva ligga runt 8 procent
om fardmedelsfordelningsmalet for cykel ska nds (Goteborgs stad 2020). Kommunen
har dven en ambition om att Goteborg ska uppfattas som en cykelvénlig stad av 75
procent av invénarna. Den storsta potentialen for omstéllning frén bil till cykel anses
finnas i1 de kortaste resorna och det uppskattas att “om 10 procent av bilresorna i
intervallet O till 10 kilometer istéllet gjordes med cykel skulle cyklingen 6ka med cirka
50 procent” (Goteborgs stad 2015:9).

Goteborg var den forsta kommunen i Sverige att infora flera cykelgator (efter att
cykelfartsgator testats i Linkoping). Idag finns cykelgator i centrala delar av staden pé
Vistra och Ostra Hamngatan, Redbergsviigen och pi en del av Karl Johansgatan.
Vistra och Ostra Hamngatan samt Redbergsviigen #r ett resultat av kommunens
tidigare forsok med vad man kallade cykelfartsgator som infordes 2013 respektive
2015. Nar kommunen inforde cykelfartsgatorna anvindes en fysisk utformning som
det egentligen inte fanns juridiskt stod for. Sen 2015 finns dven cykelfartsgatan som

' Kommunvelometern dr en nationell granskning av organisationen Cykelfrimjandet som
utvdrderar och jamfor kommunernas insatser for cykling (inom infrastruktur, information- och
marknadsforing, cykelpolitik, uppfolining och mdtning samt organisatoriska dtgdrder). 2020
deltog 40 kommuner.

2 Norrkipings kommun deltog ej i kommunvelometern 2020 och déirfor har deras placering fidn
slutrapporten 2019 anvdnts.
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typsektion 1 Goteborg stads tekniska handbok. Byggnationerna av cykelfartsgatan pé
Karl Johansgatan paborjades i september 2019 (Trafik Goteborg 2019). Kommunen
gjorde dven om Linnégatan temporért till cykelfartsgata under sommaren 2020 for att
minska trédngsel pa gatans trottoarer under Coronapandemin (Trafik Goéteborg 2020).
I dagslédget finns planer pa att gora ett pilottest dar Vistra Hamngatan ska géras om
fran cykelfartsgata till cykelgata. Vad denna omvandling innebér konkret &r inte
uppenbart, men en trafikplanerare pa kommunen ndmner bland annat att uppséttning
av skyltar kan bli aktuellt (Intervju Goéteborg).

......

. T
Figur 8. Cykelfartsgata i Goteborg. Kélla: Goteborgs stad (2021)

Linkopings kommun

Linkdping har som malsdttning att bli en av Europas bista cykelstdder. Enligt
kommunens cykelbokslut gjordes 28 procent av alla resor i Linkdping med cykel under
2019 (Linkopings kommun 2019). I cykelplanen fran 2008 anges malséttningen att
”0ka antalet cykelresor fran 30 % till 40 % av den totala trafiken och ytterligare
reducera antalet allvarliga olyckor” och att "Minst 80 % av cyklisterna ska vara ndjda
med sin cykelupplevelse pd kommunens cykelviagar” (Linkdpings kommun 2008:29).

Link&ping var den forsta kommunen som inforde cykelgator under 2007-2008, da med
dispens frdn Trafikverket. I Linkopings finns idag cykelgator pd fyra platser:
Hunnebergsgatan,  Klostergatan, = Stenbrdtsgatan  och ~ Hjdlmsétersgatan.
Hunnebergsgatan och Klostergatan dr centralt beldgna gator dér cykelfartsgator initialt
testades. Ingen av dessa gator har byggts om eller fordndrats sedan lagindringen i
december 2020. Dock har man planer pa att sétta upp de nya skyltarna for cykelgata
sa snart som mojligt (Intervju Linkdping).

En trafikplanerare fran dversiksplaneringsenheten pd Link&pings kommun beréttar att
kommunen i skrivande stund héller pa att utveckla en ny trafikplan for innerstaden. I
trafikplanen kommer kommunen foreslé ett nytt koncept dir innerstaden ar uppdelad
i olika zoner. Den innersta zonen (500 meter radie frn stadskédrnan) bestar av gagator.
Utanfor planeras en cykelgatuzon (1-1,5 kilometer) dir huvudgatorna som leder in mot
stadskdrnan ska vara cykelgator. Totalt ror det sig om cirka 30 gator. I kommunen
kommer &dven atta expresscykelvigar byggas frdn stadens ytteromrdden till
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innerstaden. Dessa cykelvégar bestar av tre meter dubbelriktad cykelvdg samt drygt
tva meter gdngbana. D4 gatusektionen dr vildigt bred kan gatorna inte fortsétta hela
viagen in till stadskdrnan. Cykelgatorna dr dérfor tinkta som en Overging fran
expresscykelvigarna till malpunkterna i stadskirnan (Intervju Linkdping).

Figur 9. Cykelfartsgata pa Klostergatan i Linkdping.
Kélla: Thulin & Obrenovic (2008)

Malmo stad

Malmo ér pd ménga sitt en framstaende cykelstad med bra forutséttningar for att uppné
en Okad andel cykling, da staden &r kompakt och har mycket sméd hdjdskillnader.
Staden har under flera r placerat sig hogt pa Cykelfrdmjandets kommunvelometer och
hamnade 2020 pa en tredjeplats. Kommunens ambition &r “att vara en internationellt
erkind cykelstad och att det ska vara enkelt och sdkert for alla att cykla i Malmo”
(Malmo stad 2012:2). Idag gors 25 procent av alla resor med cykel och mélet ar att 30
procent av resorna ska ske med cykel till 2030 (Malmo stad 2021). Malmo arbetar pa
bred front med cykelfrimjande atgdrder och lyfter pa sin hemsida fram cykelgatan som
ett exempel pa hur staden gors “cykligare” (Malmo stad 2021).

Malmé stad paborjade sitt arbete med cykelgator efter att mojligheten att infora
cykelgator lagts som fOrslag i promemorian Cykelregler 2017. 2019 genomforde
kommunen tillsammans med AFRY (davarande AF) en koncept- och potentialstudie
kring cykelgator i staden. Senare under 2019 gjordes en forstudie kring projektering
av tillfdlliga cykelgator tillsammans med Tyréns, som undersokte mdjligheter att
uppné ett cykelgatukoncept med provisoriska atgéirder. I studien ger fastighets- och
gatukontoret forslag pa ett antal strdk som skulle kunna passa for ett test med
cykelgator: Sorgenfrivdgen, Friisgatan, Fosievigen och Hohdgsgatan. I december
2020 paborjades byggnationerna av Hohdgsgatan och blev dirmed Malmés forsta test
med cykelgata.
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Gatan valdes dd den dr en viktig ldnk i1 cykelndtet och dd medborgare ldmnat
synpunkter pa att gatan kidnts otrygg. En separerad cykelbana samt
hastighetsddmpande atgérder efterfragades. Gatans laga bilflode motiverade dock inte
en separering av trafikslag och kommunen sdg gatan som ett bra tillfille att testa
cykelgatukonceptet pd (Malmo stad Fastighets- och gatukontoret 2020). I dagsliget
finns inga konkreta planer att cykelgator ska inforas pa nagra fler strik eller att den
officiella regleringen for cykelgator ska tillimpas (Intervju Malmo).

Figur 10. Entré till Hohégsgafan ‘i Malmo. Kélla: Wendelius (2021)

Norrkopings kommun

Norrkdpings kommun har uppsatta mél om ett 6kat cyklande, men andelen cyklister
ar relativt 1ag jamfort med jdmstora kommuner i Sverige. Resevaneundersokningen
fran 2018 visade att tolv procent av invanarna anvédnder cykeln som sitt huvudsakliga
fardmedel, vilket 6kade frén nio procent 2014. Malet dr att andelen cykel ska vara 13
procent till 2035 (Norrkopings kommun 2018). Samhillsbyggnadskontoret haller pa
att ta fram en langsiktig trafikstrategi som &r ute pa samrad mellan mars — juni 2021. I
trafikstrategin star: “Att tillimpa ett arbetssétt for héllbara resor &r en viktig del i
arbetet for att uppna en 0kad andel resor med ging, cykel och kollektivtrafik. Idag
arbetar Norrkdpings kommun endast sporadiskt med att fordndra resvanor”
(Norrkdpings kommun 2021).

I Norrkdpings kommun finns i dagsldget inga cykelgator. Diskussionen kring
cykelgator paborjades ddremot under projektet Framtidens resor i Norrkoping.
Kommunen fick, tillsammans med Region Ostergdtland och OstgétaTrafiken, EU-
bidrag for att ta fram ett forslag pd ett sétt att utveckla hallbara resor till och fran
stadens resecentrum. Projektet mynnade ut i en SUMP (Sustainable Urban Mobility
Plan). Inom ramen for detta arbete identifierades dven ett antal (9) gator som ar felande
lankar 1 cykelndtet och dédr cykling sker i blandtrafik och som skulle kunna bli
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cykelgator (Intervju Norrkdping). I SUMPen finns begrinsat med information om
cykelgator, men foljande anges:

”Pa huvudcykelnitet ska cykling i forsta hand ske separerat fran biltrafik
pa egen cykelbana. Dér miljon begriansar detta bor cykelgata eller liknande
inforas for att skapa blandtrafikgator som styrs pa cyklisternas villkor.”
(Norrkdpings kommun 2018:44)

Underlaget frin SUMPen har kommunen sedan arbetat vidare med och den 18 mars
2021 presenterades ett forslag kring cykelgator for Norrkdpings tekniska ndmnd.
Syftet med presentationen var att informera politiken om den nya trafikregleringen for
cykelgata och hur gatutypen skulle kunna tillimpas i Norrkdping. I underlaget ges
forslag pa sju potentiella platser dar cykelgator skulle kunna fungera, bland annat Olai
kyrkogata i stadens centrum (Norrkdpings kommun 2021). Férhoppningen dr att man
inom ett par ar har kunnat infora cykelgator. Vilka gator kommunen sedan kommer gé
vidare med &r dock osdkert i dagslédget.

Stockholms stad

Stockholm stad har mél om att 6ka andelen cykelresor. I framkomlighetsstrategin fran
2012 anges att 15 procent av alla resor i hogtrafik ska ske med cykel ar 2030
(Stockholms stad 2012). Kommunen ser en stor 6kning av cykelresor och skriver att
“stadens cykelfrimjande atgirder tillsammans med en o©kad hilsotrend och
miljomedvetenhet kan ligga bakom Okningen” (Stockholms stad 2021).
Cykelmaétningar for citysnittet (passager till och frén stadskdrnan) visar pd en dkning
av cykeltrafik med cirka 50 procent frdn 2003 —2020. Enligt métningarna har
cykeltrafiken dock minskat ndgot fran 2012, bortsett fran en 6kning 2018 (Stockholms
stad 2021). Region Stockholms senaste resevaneundersdkning visar att den totala
andelen cykelresor var 7 procent 2019, en siffra som inte har &ndrats sedan
resevaneundersdkning 2015 (Region Stockholm 2020).

Stockholm har under en lidngre tid undersokt cykelgator som en potentiell gatutyp i
staden fOr att gora det enklare, sdkrare och tryggare att cykla (Intervju Stockholm). I
flera r har kommunen forsokt hitta en lamplig plats att infora en cykelgata pd, men
man har hittills inte implementerat ndgon. I ett inriktningsbeslut ger Trafikkontoret pa
Stockholms Stad forslag pa ett antal cykelfrimjande atgérder pa Surbrunnsgatan i
Stockholms innerstad, som &r en del av ett huvudcykelstrdk i Stockholm. Den
enkelriktade cykelbanan som idag finns pa Surbrunnsgatan &r mellan 0,4-1 meter bred
(se Figur 11), vilket &r betydligt smalare &n vad som rekommenderas for cykelbanor.
I GCM-handboken dr den rekommenderade bredden for en separerad enkelriktad
cykelbana 1,6 meter (SKL & Trafikverket 2010).

Da det inte finns utrymme pa Surbrunnsgatan for separerade cykelbanor som ar
funktionella och sikra, diskuteras cykelgator som en mdjlighet att framja cykeltrafiken
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(Stockholms stad 2020). En trafikplanerare pa Stockholms stad beréttar att det finns
flertal gator i innerstaden dér cykelgator skulle kunna fungera, men att det &r 4n sé
lange bara ar forslag (Intervju Stockholms stad). Just nu pdgar en uppdatering av
Stockholms cykelplan och kommunen arbetar dven med att ta fram en
planeringsmanual for cykelgator tillsammans med en konsult. Manualen ska delvis
beskriva vilka fOrutsittningar som krivs for cykelgator och dven ge forslag pa
utformning forslag (Intervju Stockholms stad).
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Figur 12. Idéskiss for Surbrunnsgatan i Stockholm. Kélla: Stockholm stad (2020)

40



Umea kommun

I Umed sker en tredjedel av alla resor med cykel. Umea har som mal att hallbara
trafikslag (ging, cykel och kollektivtrafik) ska oka fran 49 procent ar 2014 till 65
procent ar 2022. Det finns inga mal om hur stor procentandel av resorna som ska
utgdras av gang, cykel eller kollektivtrafik specifikt, men om férhallandena mellan
fardsétten antas vara lika fordelande ar 2022 som ar 2014, ska andelen cykel oka fran
27 procent till 36 procent till &r 2022 (Umeé kommun 2018).

For att fraimja cykling i Umed har kommunens strategi ldngre varit att separera
trafikslaget och idag dr 92 procent av huvudvégnitet for gdng och cykel separerat fran
biltrafik (Ume& kommun 2019). Detta gor att behovet av blandtrafiklosningar inte &r
sa stort och i dagsléget finns inga konkreta planer for cykelgator. Dock har kommunen
haft en gata, Kungsgatan, i dtanke under en ldngre tid ddr man tror att cykelgata skulle
kunna ldmpa sig. Gatan dr idag en traditionell blandtrafikgata som gar mellan centrum
och universitets- och sjukhusomradet men som har hoga cykelfloden. Idag har gatan
ett smalt cykelfalt i vardera korriktning. Trafikplaneraren i Umed kommun beréttar att
cykelfdlten ofta har stora vattenpolar och 16vsamlingar vilket gor att manga cyklister
véljer att cykla mitt i vigen (Intervju Umed). Kommunen har tidigare sokt medel till
att bygga om Kungsgatan via stadsmiljoavtalet. I och med att de finns en tidspress pé
att fardigstdlla atgérder inom ramen for stadsmiljoavtalet &r man angeldgen om att
komma igdng med byggstart av cykelgatan under nésta ar, 2022.

4.1 Utvarderingar av cykelgator i Sverige

Det utvdrderingarna som presenteras nedan dr de som tidigare gjorts pa cykelfartsgator
i Linkoping och Goteborg. I dagsldget finns inga utvérderingar att redovisa for
cykelgator i dvriga stdder. Malmo stad kommer framdver att utvéirdera testet med
cykelgata pa Hohogsgatan.

Linkoping

Efter testen med cykelfartsgator i Linkdping pa Hunnebergsgatan och Klostergatan
utforde VTI en utvirdering av forsdken. Utvérderingen visade pd en liten minskning
av biltrafik, men hur mycket av trafikminskningen som berodde pa forsdken kunde
inte faststdllas (Thulin & Obrenovic 2008). Bilarnas hastighet minskade i genomsnitt
med 3km/h — 25 km/h. Antalet cyklister var i stort sett ofordndrat pd badda gatorna.
(Thulin & Obrenovic 2008) hidvdar dock att det skett en forbattring géllande
regelefterlevnad vad avser att lamna foretrdde at cyklister. Dock dr skillnaden innan
och efter forsoken marginell. Féremétningen pa Hunnebergsgatan visade att bilister
ldamnade foretréde at cyklar vid 46 procent av forestradessituationerna, jamfort med 56
procent vid eftermétningarna. Emellertid rddde det inte nagot speciellt foretrade pa
cykelgatan, utan hogerregeln gillde i korsningarna. Aven sikerhetssituationen pé
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gatorna granskades och dir bedomdes att risken att skadas hade minskat med 5 — 10
procent. Studien indikerar ett samband mellan bilarnas sdnkta hastighet och en
minskad skaderisk.

For att undersoka allmidnhetens uppfattning om atgérderna gjordes dven en enkétstudie
(Forsberg 2008). Resultaten fran enkiten tydde pa en forbadttrad framkomlighet for
cyklister. Cyklisterna papekade dock att bilisterna inte foréndrat sitt korbeteende och
en tveksamhet fanns kring om atgérderna verkligen forbéttrat sdkerheten och
tryggheten. Aven gingtrafikanter var skeptiska till 4tgirden och ansdg att varken
bilister eller cyklister visade hinsyn till dem.

Goteborg

En trafikantundersékning gjordes fore och efter inforandet av en cykelfartsgata pé
Vistra Hamngatan (Goteborgs stad 2013). Cyklister ansag att trafiksituationen
forbéttrats 1 storsta allménhet. Bade framkomligheten och sidkerheten upplevdes som
bittre. En majoritet av cyklisterna tyckte att samspelet mellan cyklister och bilister
forbattrats och uppfattade det tydligt vart pa gatan cyklisterna ska kora. Dock ansigs
skyltningen av gatan vara otydlig. Efter inforandet av cykelfartsgatan har efterfragan
pa separerad cykelbana minskat frdn 65 — 16 procent. Detta tyder pa att en 16sning som
cykelgata kan fungera som en bra komplement till cykelbana pa vissa platser.
Gangtrafikanter var till storsta delen ocksé positiva till cykelfartsgatan. Bilisterna var
inte lika positiva. Vissa tycker att framkomligheten for bilar fortfarande dr bra, medan
ungefdr hilften var kritiska mot cyklisters hansynstagande.

Négra ar senare gjordes en ny utvdrdering av cykelfartsgatan pd Viéstra Hamngatan
(HKL Research 2016). Cyklister och gangtrafikanter hade fortfarande den mest
positiva synen pé cykelfartsgatan. De cyklister som cyklade oftare pa gatan var mer
ndjd med gatan. Detta skulle kunna tyda pd att det krdvs en tidsperiod for att bli van
med den nya trafiksituationen for att fi en positiv syn pa den. Bara en tredjedel av
bilisterna hade ett positiv intryck av trafiksituationen. Bland annat framkom missndje
kring att kdrbanan var for smal och att cyklisterna inte tog hansyn till bilisterna. I
utvdrderingen forklaras att den generella synen pé cykelfartgator har blivit simre, men
ménga anser likvil att inforandet av fler cykelfartgator skulle gynna bilden av
Goteborg som cykelstad.
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5 Resultat enkat

I denna del sammanfattas resultaten fran enkdten. Totalt svarade 21 personer pa
enkéten. 18 svar ldmnades av kommuner, en respondent var politiker och en var
trafikplanerare pé en konsultfirma. Enkédten gav en forsta inblick hur utbrett konceptet
cykelgata &r i Sverige och hur stor del av Sveriges framstdende cykelkommuner som
borjat arbeta med att infora cykelgator. Enkéten visar att det finns en positiv instéllning
till cykelgator och att en klar majoritet anser att konceptet kan vara anvindbart 1 den
egna kommunen.

3: Tror du att cykelgator kan vara en anvéindbar reglering pa vissa gator i er kommun?

20
18

Ja Nej Vet ej

Diagram 1. Enkitresultat fran fraga 3

Respondenterna framhaller cykelgator som en anvindbar reglering pa gator som har
hoga cykelfloden, men som idag ar utformade efter biltrafikens behov. Framforallt ror
det sig om gator i tita bebyggelsemiljoer, som centrala delar av kommunerna, dér
utrymmesbrist gor att det inte gar att separera trafiken. Cykelgator beskrivs som ett
sétt att ge cyklister 6kad framkomlighet och storre utrymme i gaturummet, vilket
illustreras av bland annat detta svar:

Det finns en tydlig politisk ambition i kommunen att prioritera cykel, och
regleringen cykelgator dr en tydlig markering att cykel prioriteras och att
det &r dags for 'reclaim the street’ och planera for ménniskan istéllet for
platburkar.

I dagslaget har tvé av de kommuner som svarat pd enkéten implementerat en eller flera
cykelgator. Ungefar en tredjedel av kommunerna har pdgdende planer pa att infora
cykelgator och ytterligare en tredjedel har borjat dvervéiga det som en lamplig 16sning
1 kommunen.
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4: Har ni infort eller planerar ni att infora cykelgator i kommunen?

10

Ja, vi har Ja, vi Nej Nej, men vi Vi har

sedande planerar for har borjat testat
nya att fundera... varianter pa

bestam... implem... cyk...

Diagram 2. Enkétresultat fran fraga 4

Enkiten tyder pa en generellt positiv syn pa den nya regleringen for cykelgator som
kom i december 2020. Héilften av respondenterna upplever att bestimmelserna for
cykelgator har pédverkat implementeringsmgjligheten av dem och tva personer
framhaller att det blir enklare att inféra ndgot som finns i en forordningstext. Dock
papekas att det fortfarande finns en del svérigheter med att implementera cykelgator,
bland annat for att det kan vara svart att overtyga politiker. En stor del av de svarande

anser dven att regleringen for cykelgator inte ar tydlig nog.

6: Anser du att bestimmelserna for cykelgator ar tillrackligt tydliga?

10

Ja Nej Vet ej

Diagram 3. Enkitresultat fran fraga 6

I kommentarsfiltet till frdga sex, valde tio respondenter att utveckla sina svar. De

personer som svarade har bland annat angivit att:



Det finns ju inget forbud att kdra om cykel och jag tycker att det dr nagot
oklart vad ’anpassa hastigheten till cykeltrafiken avser’.

Omkorningsforbud eller ett minimiavstand for omkdrning hade ocksé
behovts for att cykelgatan ska upplevas som siker for alla cyklister oavsett
alder.

8: Ser du ett behov av ytterligare riktlinjer kring utformning i arbetet med att implementera cykelgator?

15

Ja Nej Vet ej

Diagram 4. Enkitresultat fran fraga 8

Diagrammet for fraga atta visar att en majoritet av respondenterna efterfragar
ytterligare riktlinjer kring cykelgator. Ingen av respondenterna har heller svarat nej pa
fragan, vilket understryker ett behov av tydligare riktlinjer. I foljdfridgan 1dmnade sju
respondenter kommentarer. Fyra svar efterfragar tydligare riktlinjer kring utformning.
Svaren fran enkédten tyder pé att det bade finns en osédkerhet kring hur cykelgator ska
utformas, men dven var de dr lampliga att anldgga. I 6vrigt podngterar en respondent
att tydligare information och styrning fran nationell nivd behdvs for att nya
trafikregleringar ska forstas och att konceptet cykelgata ska fa genomslag.
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6 Analys och diskussion

I detta kapitel kommer materialet frn intervjuerna att analyseras for att skapa en
djupare fOrstaelse for hur och varfor de intervjuade kommunerna arbetar med
planering och implementering av cykelgator. Vidare fors en diskussion kring de
mojligheter och utmaningar som kommunerna upplever i arbetet med cykelgator och
vilka aspekter som skulle kunna underlitta implementeringen av cykelgator.

6.1 Syftet med cykelgator

Det huvudsakliga malet med cykelgator beskrivs i alla intervjuer, pa ett eller annat vis,
som ett sétt att frimja cykling. En aspekt som ménga intervjupersoner aterkommer till
ar att cykelgator handlar om att prioritera cykeln i trafikrummet och tydliggora for
trafikanter att trafiken maste anpassa sig efter cyklister. Trafikplaneraren i Goteborg
uttrycker att I grund och botten vill vi ju ha en stadsmiljo dér bilen &dr géist inne i stan”.
Detta framhédvs dven av trafikplaneraren i LinkOping, som problematiserar bilens
ianspréktagande av plats i trafikrummet:

Vi dr dnda i en vérld dir man pé nat sétt i stan, kor man bil i stan sa har
man kénslan av att man ar hogst prioriterad i gaturummet [...] Det innebér
ju att som géende och cyklist kdnner man ju inte att man har sd mycket att
sdga till om 1 gaturummet. Det dér tror jag vi behover att forskjuta. Helst
skulle vi vilja ha den situationen att man som géende och cyklist skulle
kénna sig mest prioriterad i gaturummet och att man som bilist bara &r déir
pa undantag [...] Jag tror att det dr véldigt viktigt att pa nagot sétt forsdka
trycka tillbaka bilisterna lite och visa att de har faktiskt inte forsta prioritet
till gaturummet. (LinkOping)

Trafikplaneraren frdn LinkOping exemplifierar hér hur cykel dr ett marginaliserat
trafikslag i den urbana trafikmiljon jamfort med bil och att cyklister inte far samma
forutséttningar att ta plats i gaturummet. Cykeln &r fortfarande ar ett marginaliserat
trafikslag 1 trafikplaneringen, vilket visas 1 forskning (Koglin 2013; Koglin & Rye
2014). Bilen har en dominerande plats i trafikrummet, vilket bidrar till ett ojamlikt
transportsystem (Koglin 2013). Ojdmlikheten mellan trafikslagen dr négot som
trafikplanerarna ger uttryck for. Intervjuerna tyder pd att det finns en vilja att skapa
plats for 6kad cykling och att cykelgator ses som ett verktyg for att omfordela plats i
gaturummet till cyklister.

Intervjuerna gor det dock tydligt att cykelgator inte dr en strdvan i sig, utan att det
snarare dr ett sétt att uppna overgripande mal, som till exempel 6kad cykling, sdkrare
trafikmiljoer eller ett mer hallbart resande. Enligt forskning anvinds cykelgator ofta
som ett argument for att uppmuntra och stodja en fairdmedelsforédndring fran bil till
mer hallbara transportmedel som cykel (Blitz et al. 2020). Att motivera inférandet av
cykelgator utifran ett miljomassigt héllbarhetsperspektiv finns som ett bakomliggande
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tema 1 manga intervjuer. Da cykling har stora miljéfordelar gentemot bilar anses ett
okat cyklande som grundldggande i att minska var klimatpdverkan. En intervjuperson
hévdar att cykelgator kommer ha en himmande effekt pé biltrafiken d4 bilar tvingas
samnyttja gaturummet och anpassa sig till cyklisters hastighet. Resonemanget bygger
pa att fler kommer vélja bort bilen som transportmedel da det blir krdngligare att kdra
bil pa de platser som gors om till cykelgator.

Tidigare studier har dock visat pd en marginell minskning av biltrafik pa gator som
gjorts om till cykelgator. Forskning frdn Tyskland visade att &ven da cykeltrafiken dkat
ndgot efter en implementering av en cykelgata, hade biltrafiken inte fordndrats
ndmnvirt (Blitz et al. 2020). Inte heller utvdrderingarna pa cykelfartsgatorna i
Link&ping tydde pa en 6kning av cykeltrafik eller en minsking av biltrafik (Thulin &
Obrenovic 2008). Forskning understryker dértill generella svarigheter med att hirleda
fordndringar i trafikvolymer till specifika infrastrukturatgérder (Wehtje et al. 2018;
Pritchard et al. 2019).

I dagslidget finns det med andra ord inga vetenskapliga beldgg som tyder pa att
cykelgator bidrar till en markant firdmedelsfordndring fran bil till cykel. Att
kommunala planerare anvinder cykelgator som ett argument for 6kad cykling blir
darfor missledande och risk finns att dtgérden implementeras istéllet for andra
infrastrukturdtgérder som gynnar cykeltrafiken mer. Forskning visar att en 6kad andel
cykling kréver en rad olika atgérder, bade infrastruktur- och kommunikationsinsatser,
dér cykelns attraktivitet bli hogre 1 relation till bilens (se till exempel Pucher et al.
2010; Ekblad et al. 2016; Piatkowski et al. 2019).

Ett ytterligare motiv for cykelgator som relaterar till det miljomissiga
héllbarhetsperspektivet ér att gatutypen dkar kapaciteten for cykeltrafik. Att kunna dka
kapaciteten for cykling, utan att ta ny yta i ansprék, beskrivs som en viktig del i att
minska klimatpdverkan fran transporter:

Jag tror att vi kommer ga mot, och det har ju ocksa att gbéra med
klimatkrisen och att vi maste gora en omstéllning mot ett energisnalare
samhille, att vi kommer behova vara sndla med gatuytorna och forsoka
samnyttja sa mycket som mojligt. (Linkoping)

Aven i nybyggda bostadsomraden antas cykelgator vara viktiga ur klimatsynpunkt.
Trafikplaneraren 1 LinkOping berittar att nya bostadsomrdden ska utformas med
cykeltrafik som utgangspunkt, vilket skulle mdjliggora smalare gator. Fastigheter ska
kunna angoéras med bil, men bilar hinvisas i1 forsta hand till samlade parkeringsplatser
franskilda fran bostidderna. Att anvénda cykelgator i nyexploatering motiveras alltsa,
som citatet nedan illustrerar, av att skapa en mer hallbar och resurssnél
markanvéndning:
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I stadens ytteromraden i nya bostadsomréden dér tror jag att cykelgatan
kan fa den funktionen att man bygger pa ett klimatsmartare sétt. Dér man
inte behover bygga en massa parallella system som tar jéttestor plats, utan
man bygger lite titare och man ldgger samman cyklar och bilar i en
cykelgata och sa behover man bara bygga trottoarer utover det.
(Linkoping)

Cykelgator framstdlls som en tinkbar 16sning i nyexploatering dven i Malmo stads
koncept- och potentialstudie: ”Det kan exempelvis uppforas en cykelgata i de fall
gangfartsomraden utreds, men dér antalet cyklar bedoms vara i flertal gentemot
fotgingare och motorfordon” (AF 2019:15). Genom att planera for cykling i
blandtrafik pa gator med 14ga motortrafikfloden redan fran borjan skapas mojligheter
framja cykling samtidigt som bredden pa gator kan minskas.

Utover okad kapacitet for cykling beskrivs cykelgator som ett sitt att oka
framkomligheten for cyklister. Ett par trafikplanerare lyfter fram cykelgator som
16sning pa kortare strackor for att binda ihop tva strdk. Tidigare forskning har visat
cyklister framforallt upplever diskontinuiteter i cykelndtet som osdkert (Krizek &
Roland 2005). Att anvinda cykelgator som en &vergang mellan cykelbanor och
blandtrafikgator skulle i detta avseende vara betydelsefullt for att gora cykelnétet mer
sammanhingande och minska storningsmoment som leder till minskad trygghet for
cyklister. Andra aspekter som &r viktiga for att skapa ett attraktivt cykelnét dr genhet,
alltsa hur direkt cyklister kan ta sig fran en punkt till en annan (Groot 2016).
Cykelgator framstélls som ett verktyg for att gora cykelndtet mer gent och
sammanhéingande, och ddrmed forbiéttra tillgangligheten:

Vi ser nog cykelgatan som en l6sning for att géra nitet mer finmaskigt och
gora den sista delen av resan pa nigot sétt. Att i ett system dér vi har de
hér uppdelningarna med primérstrak och huvudstrak skulle en undernivé
kunna besta av cykelgator eller vanliga lokalgator dér det gar att cykla. Det
ar alltsa sista biten hem eller frin hemmet. Att man kan ta cykeln hela
végen fran sin adress till dit man ska dr ju cykelns stora konkurrensfordel
och att hela resan da kénns trygg. (Stockholm)

Det perspektiv pd cykelgator som beskrivs i citatet ovan skiljer fran hur cykelgator
anvénds i andra lander. I Nederlédnderna anvinds cykelgator framst pa huvudcykelstrak
ddr méinga cyklister fardas.

Enligt tidigare forskning ar det inte bara &r framkomligheteten som har betydelse for
att skapa ett attraktivt cykelndt, utan ocksa sikerheten (Jacobsen et al. 2009). Bade
faktiskt och upplevd sékerhet paverkar tryggheten och villigheten att cykla. I citatet
ovan belyses trygghetens betydelse i1 valet av cykeln som firdmedel. Att forbéttra
sdkerheten och tryggheten for cyklister anvinds av ett flertal trafikplanerare som motiv
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till att infora cykelgator och vissa uttrycker en stark tilltro till cykelgators
trafiksékerhet:

Jag tror ju personligen att cykelgatorna kommer upplevas som sékra nér
de vél ar pa plats och man har utformat dem pa ratt sétt. Forhoppningen ar
att andra ska uppleva det sé ocksa. (Linkoping)

Forskning visar emellertid att cyklister foredrar separerad cykelinfrastruktur (Li et al.
2012; Aldred et al. 2017; Clark et al. 2021) och att blandtrafikldsningar inte upplevs
sékra, i synnerhet inte av dldre och barn (Pucher & Buehler 2009; Chataway et al.
2014). I en utvérdering av de cykelfartsgator som testades i Linkoping i framkom en
tveksamhet hos trafikanter om huruvida atgdrden forbittrat sdkerheten, och varken
cyklister eller géngtrafikanter upplevde trafikmiljon som tryggare (Forsberg 2008).
Det verkar finnas en forstdelse bland intervjupersonerna att blandtrafikmiljoer inte
upplevs lika sdkra som cykelbanor och att det ddrmed krévs sdrskilda atgérder for att
oka tryggheten péd cykelgator. Daremot &dr det forvanansvért fa trafikplanerare som
ndmner hur kommunerna planerar for att utforma trafikmiljon pa cykelgator sa att den
upplevs siker och trygg just av olika typer av cyklister. Enbart en trafikplanerare
framhaller att barns situation beaktas i planeringen av cykelgator:

Det ar ganska intressant att ha ett barnperspektiv. Hur hanterar man barn i
den hir miljon? En separerad gang och cykelbana ar ju mer trafiksédkert.
Det tycker jag dr en intressant vinkel att reflektera dver nir man infor
cykelgator. Att vi tanker ritt pd de bitarna ocksa. Hur vi vill vi att barn
ocksa ska kunna rora sig fritt i staden. (Umead)

Om inte hénsyn tas till heterogeniteten av cyklister finns en risk att cykelgatan inte
lampar sig for alla typer av cyklister, utan endast blir attraktiv for de cyklister som har
mod att cykla ibland bilar. Skulle cykelgator implementeras pa manga platser i stdder
finns risk att dessa plaster blir otillgéngliga for vissa grupper av cyklister, som barn,
dldre och kvinnor.

Sammantaget finns det ett antal olika motiv till varfor kommuner vill implementera
cykelgator. Det Overgripande syftet &r likval att frimja cykling. Forutom att fraimja
cykling genom den “praktiska &tgdrden” cykelgata, som att skapa forbattrad
framkomlighet, tillgénglighet och 6kad sdkerhet, anses konceptet cykelgata ha ett
signalviarde i sig. En intervjuperson menar att det dr ett sétt att visa att cyklister
prioriteras av kommunen. Utvdrderingen av cykelfartsgatan pd Viastra Hamngatan i
Goteborg visade att den generella synen pa gatutypen forsdmrades med tiden men att
ménga (77 procent) trots detta ansdg att inforandet av fler cykelfartgator skulle gynna
bilden av Géteborg som cykelstad (HKL Research 2016). Aven om stor potential
tillskrivs cykelgator finns en bred forstaelse for konceptets begrisningar. Cykelgator
uppfattas som ett ytterligare verktyg att jobba med bland ménga andra cykelfrimjande
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atgdrder, dir separerad cykelinfrastruktur efterstrdvas i forsta hand. Denna syn
exemplifieras genom citatet nedan:

Det dr ju ingen superlosning att fa till cykelgator, men det &r bra att ha
mojligheten nir man inte hittar andra mdjligheter [...] Man maste ha en
véldigt stor forsiktighet infor det sé att det inte blir en sminka grisen atgérd
istdllet for att bygga bra infrastruktur i ovrigt. (Goteborg)

6.2 Mojligheter

Yteffektivitet

Den stora mojligheten med cykelgator som framhévs 1 litteraturen dr att fylla ut
saknade ldnkar i cykelnétet pé platser dér rumsliga eller ekonomiska begrésningar inte
tilldter separerad cykelinfrastruktur (Bruno 2020). Att yteffektiviteten med cykelgator
ar en av de stora mojligheterna med att implementera konceptet dr nagot som bekriftas
1 intervjuerna. Cykelgator skapar en mdjlighet att framja cykling &dven pd de platser 1
staden dér det inte gér att anldgga separerad cykelinfrastruktur. En trafikplanerare
beréttar att separerade géng- och cykelbanor tidigare implementerades pé platser dér
det egentligen inte funnit tillrickligt med utrymme. Med dessa infrastrukturlosningar
har en separering frdn biltrafiken uppnétts, men genom att kompromissa med till
exempel breddkrav har konflikter mellan gadende och cyklister okat.

Respondenterna anser att cykelgator &r sirskilt anvandbart i centrala delar av stéder,
som trdnga innerstadsgator, dd det dr dessa platser som har mest platsbrist. Detta
perspektiv ligger i linje med svensk litteratur som foreslar cykelgator som en 16sning
1 centrala delar av stdder (SKL & Trafikverket 2010; Cronqvist 2018). En annan
anledning till att cykelgator frdmst ses som en 16sning i stadskdrnor &r att hoga
cykelfloden dr en grundldggande forutsdttning for att regleringsformen ska fungera,
exempelvis for att trafiken pa cykelgatorna ska anpassa sig efter cyklisterna. I
Nederlidnderna implementeras cykelgator daremot ofta i bostadskvarter pa lokalgator
som dr delar av huvudcykelnitet. Cykelgator har varit ett sitt att 6ka kapaciteten och
hantera en 6kad mingd cyklister. I Sverige har vi inte lika hoga cykelfloden som i
Nederldnderna, vilket innebér att cykelgator inte kan tillimpas i samma utstrackning
som 1 Nederldnderna.
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Kostnadseffektivitet

En ytterligare mojlighet med cykelgator &r att kunna skapa bra forutséttningar for
cyklister med enkla atgérder. Ett argument i1 detta dr konstadseffektiviteten med att
utnyttja den befintliga infrastrukturen:

Sen ér vél ocksé ekonomin en del i det hela, det ska man ju inte sticka
under stolen med. For det &r ju, vissa gator dir det &r véldigt lite biltrafik
dér kan det vara ldmpligt att cykla i gatan. Och att gora en investering i x
antal miljoner for en cykelbana inte kanske skulle fraimja speciellt mycket
for att dem pengarna skulle kunna gora béttre nytta ndgon annanstans dér
vi har ett mer uttalat behov av cykelbana. (Norrkdping)

Trafikplaneraren i Norrkdping, som tidigare arbetade i1 LinkOpings kommun,
konstaterar att grundtanken med det konceptet som anvdndes till en borjan nér
Link&ping inforde cykelfartsgator, vara att spara pengar och komma lédngre med den
befintliga infrastrukturen. Under testerna for cykelfartsgator placerades flyttbara
trafikskyltar pa refuger pé vardera sida av vdgen (se Figur 9). Utover detta gjordes inga
atgdrder pd gatan. Den stora mojligheten 14g i att kunna frdmja cyklingen med
kostnadseffektivs atgérder.

Dock framstir inte kostnadseffektiviteten som en mdgjlighet i alla kommuner.
Trafikplaneraren i Goteborg podngterar till exempel att den utformning for cykelgator
som anvénts i kommunen varit véldigt dyr. Kostnaderna anses inte innebéra ett direkt
hinder for att implementera konceptet, men i och med att den utformning kommunen
anvinder inte dr kostnadseffektiv jamfort med annan cykelinfrastruktur stiller det
hoga krav pé att motivera inforandet av cykelgator. Det verkar som att kostnaden for
att infora cykelgator inte far motsvara kostnaden for att anldgga separerad
cykelinfrastruktur, dé traditionella cykelbanor anses vara en mer hogkvalitativ 16sning.
Kommunerna vill istéllet f4 fram en sa kostnadseffektiv 16sning for att kunna inféra
cykelgator pa flera platser, utan att behdva konkurrera med andra cykelatgérder:

Vill vi fa ut det hir som ett koncept i lite storre skala da kan vi liksom inte
bygga ut hur mycket som helst. Vi satsar redan nu enorma resurser pa att
bygga cykelbanor och det skulle liksom &ta upp de hér andra valdigt
angeldgna projekten som vi gor, dér kanske fler cyklar eller en plats dér
man inte cyklar idag for att det kinns otryggt, en trafikmiljo6 med mer
motorfordon exempelvis. Sé ett sdnt projekt kommer nog alltid vara med
angelédget dn att gora en atgird som cykelgata pa en lokalgata med farre
manniskor som cyklar. (Stockholm)

Som citatet ovan visar, spekuleras det i kostnadsfragan i Stockholm. Tanken med
atgdrderna pd Surbrunnsgatan &r att gatan ska ligga som en modell for kommande
cykelgator. I inriktningsbeslutet for Surbrunnsgatan berdknas projektets totala kostnad
bli 17 miljoner kronor, varav 2 miljoner kronor &r planeringskostnader. Den nya
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utformningen berdknas inte hdja kostnader for drift- och underhall, diremot kommer
borttagandet av 25 parkeringsplatser leda till minskade driftintikter for kommunen pa
730 000 kronor per ar (Stockholms stad 2020). En anledning till de hoga kostnaderna
for Surbrunnsgatan ir att det finns en ambition om att gora det till nagonting mer dn
bara en cykelatgdrd [...] Det har vi ténkt varit ett framgéngsrecept att inte enbart
fokusera pa cykling” (Intervju Stockholm). For att skapa ett attraktivt stadsliv dir d&ven
gingtrafiken frdmjas finns forslag pa att bygga genomgiende gingbanor frén
tvérgatorna in till cykelgatan och skapa nigon form av platsbildningar som ett litet
torg eller mikropark med plats for uteserveringar. Emellertid papekar trafikplaneraren
att alla i kommunen inte nddvéndigtvis haller med om detta koncept och att det finns
en vilja att gora enklare dtgirder. Kommunen undersoker om det gar att gora en
billigare utformning med bara véglinjemalning for att kunna infora fler cykelgator.

Kostnaden for Malmds cykelgata ér betydligt lagre &n kostanden for Surbrunnsgatan i
Stockholm. Hela projektet pA Hohdgsgatan berdknades till 500 000 kronor (Malméo
stad Fastighets- och gatukontoret 2020). Den ladga kostnaden beror pa att inga
omfattande fordndringar gjorts 1 gatan. Istdllet har provisoriska atgérder som flyttbara
farthinder och blomkrukor anvints for att tillfalligt hastighetsddmpa och smalna av
gatan. Trafikplaneraren i Malmo forklarar att projektet pA Hohogsgatan ses som ett
temporirt test med cykelgata, inte en permanent prototyp. Aven trafikplaneraren i
Umed lyfter att atgdrderna for en cykelgata inte behdver bli s& omfattande, utan att
man kan testa sig fram med tillfdlliga atgarder och gora forédndringar allt eftersom:

Det ar nagonting jag tror vi gar emot Overlag nir vi bygger om gator
att prova sig fram och hitta flexibilitet i gaturummet, sa att vi kan stélla
om ocksa till framtida firdmedel. Fér vem vet hur vi kommer éka bil och
buss i framtiden. Det ger andra forutsittningar och andra behov. Da ar det
ju bra att man gor ett gaturum dir man faktiskt kan stdlla om allt
eftersom. (Umead)

I litteratursdkningen framkom inget specifikt kring en temporir eller flexibel planering
i relation till cykelgator. Det finns dock ett stort forskningsfilt kring temporira
atgdrder 1 stider, se till exempel (Bishop & Williams 2012; Ferreri 2015; Bertolini
2020). Ddremot poéngterar till exempel (Gossling 2020) vikten av att omvandla
trafikrummet 1 stdder sd att det blir battre anpassat till nya trafikslag och foreslar
“micromobility streets” som limpliga for bland annat elsparkcyklar. Okningen av
elcyklar, elsparkcyklar och liknande elektrifierade fordon i Sverige belyser behovet av
trafikmiljoer som kan fordndras och anpassas till hur fordonsutvecklingen ser ut. Det
finns en risk att elcyklar kommer bli inblandade i1 fler trafikolyckor om inte
infrastrukturen anpassas till en hogre genomsnittshastighet for cyklister. En gatutyp
som cykelgator skulle kunna vara ldmpligare att cykla pd med elcyklar, dn en
gemensam gang- och cykelvég. Detta d hastigheten pa eldrivna cyklar dr hogre dn for
traditionella cyklar. En studie av Koucky & Partners AB (2017) visar att den
genomsnittliga hastigheten for elcyklar i korfasen dr 2 km/h hogre dn for traditionella
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cyklar. Studien papekar att en 6kad anvdndning av elcyklar kommer 6ka gruppen av
”snabba cyklister” och leda till fler omkoérningssituationer. Ur hastighetsynpunkt
skulle med andra ord samspelet mellan olika trafikanter kunna bli béttre pa cykelgator
om minska konflikter med géngtrafikanter.

Cykelgator kan alltsd ses som bdde en kostnadseffektiv och resurseffektiv 16sning,
beroende pd hur pass omfattande fordndringar som gors i gatorna. Provisoriska
atgdrder kan vara fordelaktiga for att testa hur konceptet fungerar. Tanken med
cykelgatan i Malmé var just att testa cykelgatukonceptet med tillfdlliga atgérder, likt
de tester kommunen gjort tidigare med sommargator, for att sedan utvirdera konceptet.
Utvérderingen for Hohdgsgatan i Malmo ér 1 skrivande stund inte gjord. Diaremot har
media redan hunnit rapportera om intrycken frdn den nya utformningen. Ett flertal
boende uttrycker att cykelgatan inte fungerat sa bra som man hoppats och att
gatumiljon kénns otrygg. Gummipuckar som placerat ut som farthinder lings gatan
var tdckta av snd under vintern och gjorde att en cyklist ramlade. De urnor med
planteringar och orangea pinnar som anvénts i syfte att smalna av gatan, och visa vart
fordonen ska kora, har inte heller varit tydliga. Trafikanter har misstolkat dessa
mobleringar och bland annat kort pa fel sida av vigen (Thomasson & Brundin 2021).

For att inspektera cykelgatan och utforska kritiken kring gatan gjordes en egen
observation 1 form av en cykeltur pd Hohogsgatan den 11 februari 2020. Under
platsbesoket pa Hohogsgatan sags brister i bade utformning och skyltning. I Malmo
har man valt att anvénda sig av en egengjord, orange, informationsskylt. Skylten var
dock placerad bakom en blomkruka och var inte mojlig att se fran infarten av gatan
(se Figur 13). Efter den inkomna kritiken fran cyklisterna korrigerade Malmo stad
ndgra av de upplevda problemen. Bland annat togs gummipuckarna bort och
blomkrukorna flyttades sé att informationsskylten syntes battre (Thomasson 2021).

Att anvinda tempordra atgérder skapar en stor flexibilitet i och med att férandringar i
gatan kan goras kontinuerligt. Enklare dtgérder dr ocksa fordelaktiga da det inte krivs
lika mycket resurser som att bygga om en hel gata. Daremot kan valet av enklare
atgdrder 1 Malmos fall ha bidragit till att cykelgatan inte fungerade som det var ténkt
och att trafikanterna hade svért att forstd trafikmiljon. Att vélja enklare och billigare
atgdrder i1 forlangningen skulle kunna leda till att utformningen pa cykelgatorna inte
far den kvalitet som rekommenderas och att regelefterlevnaden forsdmras.
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Figur 13. Skyltad infart till Hohdgsgatan i Malmd. Kélla: Wendelius (2021)

6.3 Regleringens effekter

Ytterligare en aspekt som anses underlétta implementeringen av cykelgator &r att de
nu gar att reglera rent juridisk. Att kunna hénvisa till lagstiftning ses som en fordel av
de flesta respondenterna. I Norrkoping gjorde osédkerheter kring regleringsformen att
kommunen inte vagade testa cykelgator, men efter att reglering inforts har kommunen
pabdrjat arbetet. Aven i Stockholm har lagstiftningen underlittat implementeringen av
cykelgator. Stockholms stad hade tidigare tagit upp cykelgator som ett drende till sina
politiker, men fatt besked om att avvakta tills en nationell lagstiftning kom. Detta tyder
pa att regleringen har skapat en legitimitet for atgdrden och frimjat dess politiska
genomfOrbarhet. Samtidigt pdpekar trafikplaneraren i Gdoteborg att inforandet av
cykelgator varit en politisk ambition i kommunen och att det funnits en forfragan om
att infora konceptet i storre omfattning.

Négra kommuner paborjade planering av cykelgator innan lagstiftningen kom och var

beredda att implementera dem utan officiella bestimmelser. Aven dé vissa kommuner
ser regleringen som ett hjdlpmedel, menar andra att den inte har sa stor betydelse:

Den reglerar ju inte cykelgatan mer. Transportstyrelsens stod ar vél
egentligen bara att nu finns det ett vigmairke. Den ger inte sa mycket nytt.
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De stéller inga krav pa att en gata som far den hir regleringsformen
behover gestaltas pé ett viss sétt eller att man pa nagot annat sétt ska stotta
cyklingen. I princip rdcker det att sitta upp ett vigmirke med skyltad
hastighet och kombinera det med vissa andra saker, sen dr du hemma med
cykelgatan. Men det behover ju inte betyda att gatan blir lyckad som
cykelgata for att man anvénder ratt skylt, det kanske inte blir nadgon
skillnad egentligen. (Malmo)

Forskning visar att skyltar i sig inte garanterar rétt agerande (Martens 2018). Det finns
en forstaelse for att skylten for cykelgata inte har lika stor betydelse som hur gatan
utformas och att skylten bara dr en liten del av konceptet. Att kunna anvénda en
officiell skylt for cykelgata papekas daremot viktigt for att markera och signalera till
trafikanter att detta &r en ny trafikmiljo:

Jag tror det &r viktigt att sétta den dér skylten 'cykelgata'. Hir dr det
cyklarna som ska vara i forsta hand. Ni far gérna kora hir, men da maste
ni gora det pd cyklarnas villkor. For annars blir det omvénda, skyltar man
det inte alls och det blir blandtrafik d& kénner man sig som cyklist att man
ar pé bilarnas villkor och hér géller det sig att halla sig undan, annars blir
jag pakord. (Linkoping)

Konsulten som intervjuades framhéver att skylten ocksé kan ha en symbolisk betydelse
och vara ett steg i att hdja medvetenheten om cykling:

Den visar ocksé att man visar pa en infrastruktur for cykel. Cykel ér ett
trafikslag, cykel maste tas hénsyn till. Jag tror att ju mer cykeln syns i
trafiken, med folk som cyklar och med skyltar, ju mer nérvarande blir
cyklister i huvudet pé de som kor bil. Det dr en véldigt viktigt effekt. Den
effekten, nér man skapar mer skyltar, regleringar och marknadsforing for
cykel och att man ser fler cyklister pa gatan, tillsammans kan det vara en
effekt som péaverkar safety in numbers, alltsa att bilister blir medvetna att
det finns cyklister och att de kan dyka upp lite nér som helst och dérfor kor
de mer forsiktigt.

Emellertid framhéver flera trafikplanerare att det fortfarande inte finns nagra tydliga
rekommendationer for hur skyltarna for cykelgata ska séttas upp och papekar att fragan
fortfarande utreds pd Transportstyrelsen. Det finns en osékerhet kring hur skyltarna
ska anvéndas, vilket har bidragit till att kommunerna har fatt dra egna slutsatser. I
Malmo stad placerades tva skyltar ut i varje dnde av cykelgatan. Kommer trafikanter
in pa cykelbanan fran en tvirgata finns inga skyltar, vilket skulle kunna leda till att
trafikanter inte forstar att de gor entré pa en cykelgata och méste bete sig direfter.

Vissa delar i trafikregleringen for cykelgator anses inte heller tillrdckligt tydliga, bland

annat regeln “anpassa hastigheten till cykeltrafiken”. Vissa har tolkat regleringen som
att bilar inte far kora om pa cykelgator, men det finns inget i trafikforordningen som
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explicit anger detta. En ytterligare otydlighet finns 1 friga om cyklisters plats pd vigen.
Forskning understryker vikten av att cyklister dominerar gaturummet pa cykelgator
och att cyklister bor firdas i mitten av korbanan (Bruno 2020). I trafikférordningen
anvisas dock cyklister att kora s langt till hoger som mojligt (se 3 kap. 7 § nedan) och
inget undantag frén detta gors i bestimmelserna for cykelgata (8 kap. 1 a §).

3 kap. 7 § Cykel, moped och fordon som é&r konstruerat for en hastighet
av hogst 40 kilometer i timmen eller som inte far foras med hdgre hastighet
an 40 kilometer i timmen skall foras sd ndra som mojligt den hogra kanten
av vagrenen eller av den bana som anvinds.

6.4 Utmaningar

|dentifiera platser med ratt forutsattningar

Enligt tidigare forskning dr den viktigaste grundforutséttning for cykelgator att
trafikvolymerna &r ldga och att cykeltrafiken &r det dominerande trafikslaget
(Schreiber 2016; Bruno 2020). Att cykelflodena bor vara storre dn bilflodena framhévs
dven 1 planeringshandbdcker som CROW, GCM-handboken och i en tidigare rapport
av (Cronqvist 2018). Finns redan hoga cykelfloden innebir en reglering som cykelgata
egentligen bara att gatans naturliga funktion fastslas. Ar cykelflodena diremot laga, s&
att cyklister inte dominerar trafikrummet, kan det bli svart att uppfatta det som en
trafikmiljo dér cyklister har prioritet. Risken finns att bilar fortsdtter att rdda over
gaturummet och cyklister far vija.

Att flodesforhallandena mellan cykel- och biltrafik &r viktiga att beakta i arbetet med
cykelgator dr nadgot som de intervjuade trafikplanerarna visar stor forstielse for. Den
storsta utmaningen for trafikplanerarna vekar vara att just hitta platser dér cykelflodena
ar tillrdckligt stora for att cykelgator ska fungera. De gator i Linkdping dir
cykelfartsgator testades for forsta gdngen var tvd cykelstrdk som redan hade mycket
cyklister. P4 Hunnebergsgatan fanns 2589 cyklister respektive 355 motorfordon per
dygn och pa Klostergatan 2952 cyklister samt 413 motorfordon per dygn (Thulin &
Obrenovic 2008). Dessa flodesforhdllanden har god marginal till rekommendationerna
1 GCM-handboken, att antalet cyklar dr dubbelt std stor som antalet bilar. I Linkoping
ar strategin framover att padborja implementeringen av cykelgator pa de gator med
hogst cykelfloden. Forhoppningen dr sedan att antalet cyklister okar totalt sett sd att
en reglering med cykelgator kan bli aktuell pa fler gator. Planeringen utgér inte fran
ndgra exakta siffror pa floden, men trafikplaneraren tror att mindre &n 3000 bilfordon
per dygn kan vara ldmpligt. | CROW rekommenderas dock att cykelgator inte anldggs
vid bilfloden &ver 2500 fordon per dygn.

Trafikplaneraren i Stockholm forklarar att kommunen strévar efter att antalet cyklister
ska vara lika hogt som antalet motorfordon pé cykelgator, men att det &r svart att hitta
dessa forhallanden. P4 Surbrunnsgatan visar métningar att 800-2800 motorfordon samt
1100-1900 cyklister per dygn trafikerar gatan. Trafikmédtningarna visar att
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cykeltrafiken dr mer koncentrerad till pendlingstider och att cyklister &ar det
dominerande trafikslaget under formiddagen (Stockholms stad 2020).
Trafikplaneraren menar att det behdvs en “pragmatisk” syn pé flodesforhéllandena dir
det viktiga inte dr att cykeltrafiken har hogre nivder 6ver hela dygnet, utan framforallt
att cykeltrafiken dominerar under pendlingstider. Aven pd Hohdgsgatan i Malmé &r
antalet cykelresor farre dn antalet bilresor. Cykelgatan trafikeras av 865 motorfordon
respektive 689 cyklister per dygn (Malmo stad Fastighets- och gatukontoret 2020).

Dessa perspektiv tyder pa att det kompromissas med grundldggande forutsittningar,
vilket 1 forlingningen kan leda till att cykelgator anldggs pd oldmpliga platser. Med
tanke pé att tillrackliga cykelfloden saknas pa ménga platser i Sverige idag kan
cykelgator bara bli en mdjlig 16sning ifall biltrafiken pd ndgot sétt begrinsas.
Trafikkonsulten som intervjuades pdpekar att det behdvs mer drastiska dtgérder som
sanker framkomligheten for bilar 1 gatunitet.

Bilhindrande atgarder

Forskning framhéller att policys for 6kad cykling bdde behdver inkludera &tgirder som
framjar cykling, men dven atgirder som hindrar biltrafik (Piatkowski et al. 2019). Att
cykelns attraktivitet 6kar dr nodvéandigt, men bilens attraktivitet behdver d&ven minska
(Rietveld & Daniel 2004; Ekblad et al. 2016). Detta gor en begréinsad tillgédngligheten
1 gatunidtet for bilar till en viktig atgdrd. En o0kad maskvidd for biltrafik ar
betydelsefullt for att gora framkomligheten med cykel blir béttre i relation till bilens.
I GCM-handboken framhélls vikten av att cykelndtet ska vara mer finmaskigt &n
bilndtet och att cykelvdgen ska kunna konkurrera tidsméssigt jamfort med samma
striacka for bilen (SKL, 2010).

Att arbeta med hinder for biltrafiken blir ddirmed viktigt for att cykeltrafiken ska
dominera pa de platser dar cykelgator planeras. Trafikplaneraren i Malmo beskriver
att en reglering av genomfartstrafik dr en mdjlig strategi for att cyklisterna ska bli 1
majoritet pi de platser dir de initialt 4r 1iga cykelfldden. Aven trafikplaneraren i
Norrkdping podngterar vikten av att arbeta med kompletterande atgédrder runt
cykelgator:

Den ursprungliga tanken med cykelgatan var att fa en cykelatgérd for sa
lite arbete som mdjligt egentligen och dér tycker jag vél att den barande
idén dr vél att kunna anvénda gatutypen i stider, gora det enkelt for sig, att
inte jobba sa mycket med utformning, utan att anvénda andra atgérder for
att minska biltrafiken. Att géra maskvidden lite storre for bilisterna sé att
de maste dka runt, snarare én att aka igenom de gatorna som &r bra for
cyklister att anvénda sig av. Det dr vél det jag tror ar det stora vinsten med
det hela, att kunna fa en tdt maskvidd for cyklande och en stor maskvidd
for bilarna som far aka runt. (Norrkdping)
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Aven om det finns en vilja frin de kommunala tjinsteméinnen att arbeta med tgirder
som forsdmrar framkomligheten for bilister, framkommer en oro i intervjuerna infora
att genomfora atgirder som inkrdktar for mycket pd bilarnas utrymme. Detta
exemplifieras bland annat av trafikplaneraren i Norrkdping:

De atgidrderna blir ju da lite svarare eftersom det begrinsar for de
personerna som aker igenom med bil, de vill ju fortsétta gora det och sétter
vi upp skyltar och gor atgérder sa att de inte kan det s ganska ofta blir de
sura och hor av sig till politikerna och fragar varfor haller ni pé sa hér for
och forstor for oss. D& skapar ju kanske det lite negativ press runt vér
atgdrd sé att sidga. S det &r alltid svart att ta bort saker for vissa och infora
for andra. Maste vi ta bort genomfartstrafik for bil sa kan det vara kénsligt
rent politiskt. (Norrkdping)

Det verkar alltsa inte helt okomplicerat att arbeta med &tgdrder som begrinsar
biltrafiken. Forskning understryker vikten av att arbete med bilhindrande atgérder
(Piatkowski et al. 2019). Samtidigt belyser tidigare studier att bilnormen inte
problematiseras tillrdckligt i trafikplaneringen (Rye & Hrelja 2020). Nér atgérder som
forsvarar transporter med bil implementeras moéter de ofta kritik fran allménheten
(Losten 2014; Chapman 2020). Att fa acceptans for de cykelinfrastrukturatgérder som
kommunerna infor verkar betydelsefullt. Trafikplaneraren i Stockholm betonar vikten
av att ta hédnsyn till boende och andra verksamma lings gatorna. Separerade
cykelbanor hade tagit for mycket plats pa Surbrunnsgatan och inneburit en for
omfattande fordndring for de boende, bland annat d& mycket parkering skulle
forsvinna. Vidare papekar trafikplaneraren i Malmo att en borttagning av bilparkering
pa Hohogsgatan dr “en drastisk atgérd”. Att det finns en rddsla for kritik for
bilhindrande atgérder kan leda till att en for stor hdnsyn visas till bilister och resultera
i undermaliga cykelfrimjande &tgérder.

Utformning

En annan stor utmaning som flera intervjupersoner framhaller &r att uppnd en
reglerefterlevnad och forstaelse for den nya regleringsformen cykelgata. Denna
problematik grundar sig delvis i bristande kunskap kring hur gatorna bor utformas.
Utformningen anses av flera intervjupersoner som viktigare @n sjdlva regleringen for
att sdkerstélla det trafikbeteende som &r avsett pa gatan:

Jag menar det hér dr nagra vagmérken och det man vet nér man jobbar med
trafik aktivt dr ju att vigmarken &r det som spelar minst roll, utan den
fysiska utformningen &r det som spelar absolut storst roll for hur man beter
sig. (Goteborg)

Gor man ingenting med utformningen sd kommer ju inte bilisterna eller
cyklisterna for den delen att dndra sitt beteende. Utan da ser vi det hir
klassiska att cyklisterna kor sé néra kantstenen som det gar och bilisterna
kor om cyklisterna sa fort de har mojlighet. (Linkdping)
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Forskning visar att for att cykeltrafikanterna ska dominera gaturummet och styra
trafiken pd gatan behdver de ta plats och cykla i mitten av gatan (Bruno 2020). Vilka
utformningsprinciper som ska rdda pd cykelgator finns det likvél delade meningar om.
Genom att studera det arbete med cykelgator som gjorts hittills i Sverige blir det tydligt
att utformningen skiljer sig at markant mellan olika cykelgator. I Linkdping gjordes
inga atgérder alls pd gatorna utdver att nya hastighetsskyltar sattes upp. Kommunen
har idag inga forslag pa hur en cykelgata ska se ut, men har arbetat med att ta fram ett
flertal typsektioner med gestaltning av gatorna i innerstaden som snart ska vara
fardigstdllda. Trafikplaneraren menar att det gar att ha cykelgata pa flera av
typsektionerna dven om de inte dr specifikt framtagna for cykelgator. Goteborgs stad
tog fram en helt ny typsektion nir de forsta cykelfartsgatorna inférdes. Typsektion
giller for enkelriktad trafik, dir mitten av gatan ska vara asfalterad och sidorna ska
beldggas med gatsten. Tanken har varit att cyklister naturligt hamnar i mitten av gatan
pa den asfalterade remsan, medan bilar blir tvungna att kora pa gatstenen runtom.
Trafikplaneraren i Goteborg berittar att kommunen har planer pa att ta fram nagot typ
av dokument kring utformning for cykelgator framdver.

Figur 14. Typsektion for cykelfartsgata i Goteborg. Killa: Goteborgs stad (2016)

Aven Stockholm stad héller p4 att ta fram en planeringsmanual for cykelgator
tillsammans med en konsult. Trafikplaneraren 1 Stockholm tror att det dr viktigt att
cykelgator blir sjilvforklarande och att man som trafikant uppfattar att det ar nigot
annat en vanlig blandtrafikgata. Att sitt upp en skylt anses inte ricka for att ge
gatumiljon en identitet. Kommunen har tagit fram ett utformningskoncept for
Surbrunnsgatan som bland annat innehéller monstertryckt asfalt. Det innebér att man
pressar ner ett monster i asfalt som kan se ut som smégatsten eller plattor. Att géra
detta beskrivs som ett sétt att visuellt krympa gaturummet och indikera vart man ska
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cykla pé gatan. Trafikplaneraren forklarar att det dven skapar en identitet for
cykelgator.

Malmo stad har i sin koncept- och potentialstudie sammanstillts en lista med
grundutformningar som cykelgator ska ha, till exempel att ”ha hastighetssékringar”,
“ha en lattforstéelig utformning” och “ha olika material och kontraster for cykelyta,
komplementyta och gingyta” (AF 2019:10). Déremot anser trafikplaneraren i Malmo
att cykelgator inte behdver folja en specifik mall och sdger att det inte finns nigra
planer pd att infora cykelgator som en typsektion i den tekniska handboken.
Hohogsgatan i Malmo &ar den enda cykelgatan som har implementerats efter att
regleringen for cykelgator inforts. Att kommunen likvél anvént en egendesignad skylt
for cykelgata menar trafikplaneraren beror pd att planeringen av cykelgatan paborjades
langt innan regleringen (med skyltar) for cykelgator blivit officiell.

Aven d4 uppfattningen av hur cykelgator bor utformas varierar, lyfter majoriteten av
intervjupersonerna vikten av en utformning av cykelgator som skiljer sig frdn andra
gatutyper. Trafikanter ska forsta vilken typ av gata de befinner sig pa och hur de ska
bete sig pa den. Intervjupersonerna lyfter fram att hastighetsddimpande dtgérder lar
vara nodvéndigt for att sékerstélla att den skyltade hastigheten halls och for att 6ka
sdkerheten pé gatorna, vilket &r nagot som dven pavisas av (Cronqvist 2018). En annan
grundliggande aspekt att ta hiinsyn till ir gatans bredd. Ar gatan for bred finns risken
att fordon héller for hoga hastigheter. Samtidigt far det inte vara for smal, utan
tillrackligt utrymme bor finnas for att kunna géra omkdrningar pa ett sakert sitt. Vad
som dr ritt breddmatt behdver dock utredas vidare. Bdde i GCM-handboken och 1
CROW rekommenderas cykelgatans bredd till 4,5 m. Om cykelgatan anvénder en
annan belidggning én asfalt pa sidorna om kdrbanan behover den asfalterade ytan vara
minst 3-3,5 m (Groot 2016). Goteborgs typsektion for cykelgata anger den totala
bredden till 3,5 m, varav 1,5 meter dr den centrala korbanan. Denna typsektion dr dock
for enkelriktad trafik, medan typsektionerna i CROW ér for trafik i bdda riktningarna.
I Umea ér korbanan pa Kungsgatan idag 7-7,5 m och den vill kommunen krympa for
att inte f& omkdrningssituationer. P4 Hohdgsgatan i Malmé ér kdrbana 9,5 m och pé
Surbrunnsgatan i Stockholm 10,5 m.

Aven om utformningen som spelar roll for trafikbeteende visar forskning att en
trafikreglering kan behdvas for att framkalla rétt beteende. I studien av Bruno (2020)
demonstreras att dven da en cykelgata utformades efter de nationella riktlinjerna 1
Nederldnderna garanterande inte gatans utformning att trafikanterna uppforde sig pa
rétt sétt. Bilarna fortsatte att kora lings gatan som de gjort innan gatan ombyggdes till
en cykelgata, medan cyklisterna korde i vigrenen.

Sammanfattningsvis framkommer en tydlig ambiguitet i utformningsfrigan. A ena

sidan lyfter en majoritet av trafikplanerarna fordelen med ett likartat formsprak for att
trafikmiljderna pa cykelgator ska vara igenkinnbara. A andra sidan virnar
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kommunerna om sin sjidlvbestimmanderétt. I trafikforordningen (SFS 1998:1276)
finns inga utformningskrav for cykelgator, som det gor for gdngfartsomraden:

10 kap. 8 § En vig eller ett omrade far forklaras som gangfartsomrade
endast om det dr utformat sa att det framgar att gdende nyttjar hela ytan
samt att det inte &r ldmpligt att fora fordon med hogre hastighet dn
gangfart. Forordning (2007:101).

Att kunna vara flexibel i utformningen anses ocksd viktigt for att kunna anpassa
cykelgator till hur fOrutsdttningarna pa olika platser ser ut, nigot som &ven
trafikkonsulten poédngterar.

Informationsspridning

En ytterligare utmaning med att skapa en reglerefterlevnad och forstéelse for
cykelgator dr hur information om den nya regleringen bor kommuniceras. Nér man
infor en sa hér pass vésentlig regelfordndring kan ytterligare informationsétgirder vara
lampliga for att trafikanter ska forstd vad som géller pd cykelgatorna. Ett flertal
intervjupersoner lyfter att det behdvs en tydlig kommunikation till allmédnheten, men
framhédver informationsspridning utit som en stor utmaning.

I Goteborg har tillfélliga informationstavlor tidigare anvints pa vissa cykelfartsgator.
Trafikplaneraren menar att det i fortsdttningen hade kunnat vara fordelaktigt att
anvinda orangea vagmairken och informationstavlor dé trafikanter observerar dessa
skyltar i storre utstrickning &n vanliga vigskyltar. I Malmo har man dels gatt ut med
information om cykelgatan pd Hohogsgatan pa sociala medier och informerat boende
om atgirden. Som tidigare nimnts har media dock rapporterat om stora problem kring
cykelgatan, dér trafikanter inte forstod hur de skulle bete sig pd gatan. Trafikplaneraren
1 Malmo berittar att kommunen till f6ljd av detta kommer gora ytterligare utskick med
information kring cykelgatan till boende och verksamma i omréadet. I Norrkdping har
cykelgator dnnu inte inforts, men trafikplaneraren papekar en problematik i att
ansvaret for att kommunicera om nya trafikregler nu ligger pd kommuner istéllet for
statliga myndigheter:

Nu tar man de hér besluten kring regleringar och later oss kommuner pa
nagot sitt std med svarte Petter pa nagot sitt [...] Det ar ju synd for vi
tvingas da att ldgga till ndgra hundra tusen pad kommunikationsinsatser for
att upplysa vara invanare om att nu gor vi det hér. Det dr ju inte fel, men
det ar ju dumt att varenda kommun ska behdva uppfinna hjulet.
(Norrkoping)

Att ansvaret for att kommunicera nya trafikregleringar nu hamnat pd kommuner kan
saledes innebdra att resurser som kunnat liggas pd andra dtgirder istdllet behdver
laggas pd kommunikationsinsatser. For storre kommuner ar det kanske ingen svarighet
att ta fram en kampanj, men for mindre kommuner finns inte alltid finansiella eller
personella resurser till detta. Risken finns att forstaelsen for konceptet cykelgata och
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dess reglering blir sémre i de kommuner som inte har resurser for att ta fram ordentliga
kommunikationsinsatser.

Ovriga utmaningar

Négra ytterligare utmaningar med att implementera cykelgator som framhéavs i
intervjuerna dr att kunskap om cykelgator varierar mellan olika personer pa
kommunerna. Det saknas en samsyn om vilken funktion cykelgator har och darfor
uppkommer oenigheter i hur konceptet bor anvindas. Trafikplaneraren i Linkoping
papekar att:

Det finns lite meningsskiljaktigheter. Jag tror att de flesta dr Gverens om
att vi har ett begrénsat gaturum och de maste man ju forhalla sig till &ven
om man da dnskar att det hade funnits plats med separering. (Linkdping)

En annan utmaning dr cykelns prioritet i trafikplaneringen generellt. Trafikplaneraren
1 Goteborg hdvdar att Sverige inte &r tillrdckligt mogna som cykelland for en 16sning
som cykelgator och menar att cykelatgirder generellt har svart att konkurrera med
andra infrastrukturatgérder:

Det har funnits ganska mycket pengar att investera for att bygga nytt men
vi har inte kunnat géra av med dem pengarna. Det finns en massa olika
skdl till det, bland annat brist pa personella resurser. Andra
infrastrukturprojekt prioriteras rent platsmissigt, d& sdger de som
samordnar trafiken, nej det &r for mycket kaos hér just nu, det gér inte [...]
Vara dokument sdger ju att cykel och géng &r hogre prioriterade 4n
kollektivtrafik. Men sen nér det kommer till kritan, med en stombusslinje
eller nagot sddant som péaverkas av en cykellosning, d& gar det inte lika
latt, d& fér vi acceptera fordrojningar. (Goteborg)

6.5 Faktorer for att stodja arbetet med cykelgator

En utmaning som kommunerna framhéver kring implementeringen av cykelgator ar
kommunikationen kring dtgidrden. For att stodja kommunernas arbete med cykelgator
och forbdttra allménhetens fOrstaelse for regleringen bor dven information om
gatutypen komma frén nationellt hall. Da Transportstyrelsen dr den myndighet som
har uppdrag att utforma trafikregler, borde de ta ett vergripande ansvar for att sprida
information om nya trafikregleringar.

Négra trafikplanerare efterfragar dven tydligare riktlinjer kring cykelgator fran
nationellt hall. Det har dels att géra med att vissa anvisningar i trafikférordningen
anses otydliga, men ocksa att det saknas rekommendationer och rad for utformning.
En risk med att det i dagsldget inte finns Overgripande riktlinjer for cykelgator i
Sverige, och att kommuner tar fram egna policys kring det, dr att kommuner satsar pa
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atgdrder som inte kommer stimma med de riktlinjer som eventuellt tas fram fran
statligt hall i ett senare skede. I intervjuerna dras paralleller till nér cykeloverfarter
introducerades i trafikférordningen 2014. Under en lang tid pagick diskussioner om
pa vilket sétt cykeloverfarter skulle implementeras och hur de borde utformas. Det
drojde ett par &r innan direktiv kom for hur cykeloverfarter skulle se ut. 2017
publicerade SKR “Kommunal praxis Cykeloverfarter samt cykelpassage” som gav
forslag pa utformning och Trafikverket sammanstéllde rdd och krav enligt VGU 1
publikationen ”Sdkra Tillgdngliga Cykeloverfarter”. Denna fordrdjning av riktlinjer
gjorde att en del av de cykeloverfarter som redan implementerats inte stimde med de
riktlinjer som sedan kom. Att det d4nnu inte kommit riktlinjer for cykelgator skulle
kunna gora kommuner mer aterhdllsamma i att pabodrja implementeringen med
cykelgator, da de inte vill ldgga resurser pa atgirder som sedan inte stimmer med de
nya direktiven.

Samtidigt som tydligare riktlinjer kan underldtta arbetet, poédngteras &dven att
permanenta krav kan forsvara implementeringen av atgarder. I citatet nedan skildras
hur fortydligande riktlinjer i cykeldverfartsregleringen gjorde att implementeringen av
dem blev mer komplicerad, av bland annat ekonomiska skal:

Diar var man ocksd ganska detaljerad och krivde egentligen
hastighetsddmpande atgérder. Det blir ju kostnader da att ska vi gora en
cykeloverfart dven fast den ér pa ett omrdde déir vi har laga hastigheter sa
maéste vi dnda gdra en upptagning for att sékra att hastigheten ar lag. Da
tillkommer det ju en kostnad pa kanske nagra 100 000 for att gora en
hastighetssékring fast hastigheten kanske redan é&r lag [...]
Transportstyrelsen som formulerar riktlinjerna kanske inte riktigt har koll
pa den kommunala verkligheten i de hér fragorna och da bidrar riktlinjer
eller fortydligande till problem snarare dn att ge oss ett verktyg att 16sa
fragan. (Norrkoping)

En annan risk med att svenska riktlinjer for cykelgator saknas, ér att anvdndningen av
konceptet cykelgata kommer variera mycket mellan olika kommuner. Detta kan
resultera i att trafikanter inte kommer forsté trafikmiljon och dirmed bete sig felaktigt.
I Nederlédnderna har reckommendationer for utformning och tillimpning tagits fram just
av denna anledning. CROW anger bade vilka fOrutsittningar som krivs for att
cykelgator ska vara en ldmplig atgérd och riktlinjer for hur gatorna ska utformas. Vissa
kommuner, i synnerhet storstadskommunerna, har redan langtgdende planer pa att
implementera cykelgator och har tagit fram egna policys for dess anvéndning.
Stockholm som i nuldget arbetar pd att fram en planeringsmanual for cykelgator
beskriver att:

Vi skulle egentligen kunna béra det sjélva i staden och hitta [0sningar for
det men det &r klart att det alltid &r bra att ha en nationell samlande kraft
sa att alla kommer gora lika, eller sa lika det gar. Sa nationella riktlinjer &r
saklart en fordel. (Stockholm)

63



Andra kommuner har dock inte resurser att ta fram egna policys for cykelgator, utan
blir beroende av riktlinjer och stod frdn annat héll. En nationell policy med
rekommendationer hade varit fordelaktigt for att skapa cykelgator med en likartad
utformning och ge stdd at de kommuner som inte har resurser att ta fram egna studier.
Till dess blir det viktigt med samverkan och dialog mellan kommuner for att dela med
sig av kunskap och ldrdomar fran implementeringen av cykelgator. En respondent
lyfter Svenska Cykelstdder som ett bra forum for att samarbeta kring atgdrder med
cykelgator och pdpekar att:

Alla kommuner behover inte uppfinna och gora alla misstag, utan vi kan
faktiskt hjélpas at. (Umea)

6.6 Metoddiskussion

Denna uppsats har haft en kvalitativ ansats med intervjuer som huvsaklig
insamlingsmetod. Intervjuer anségs vara en lamplig metod for att fa djupgdende och
detaljerad information baserat pa insikter och erfarenheter fran kommunala
trafikplanerare. Enkdten genomfordes framforallt for att ge en initial inblick 1 hur
utbrett arbetet med cykelgator dr i Sverige och for att se vilka kommuner som pébdrjat
implementeringen av dem. Da syftet fradmst var att identifiera kommuner att intervjua
gjordes ingen djupare analys av svaren fran enkéten, utan resultaten redovisas enbart
oversiktligt 1 kapitel 5.

Intervjupersonerna deltog i studien utifrén sin roll som kommunal trafikplanerare och
méste 1 sina svar forhélla sig och representera kommunens stdndpunkt. Dock &r det
viktigt att ta hdnsyn till att deras svar pridglas av deras personliga &sikter.
Respondenternas instillning till cykelgator delas nddvdndigtvis inte med andra
trafikplanerares pd kommunen. Hade en annan trafikplanerare pad kommunen
intervjuats hade resultatet kunnat bli annorlunda. De planerare som intervjuades
arbetar frimst med cykelplanering och pavisar en stark ambition att vilja frimja
cykling. For att fanga andra perspektiv hade det varit intressant att intervjua ytterligare
en trafikplanerare frdn respektive kommun. Tva respondenteter per kommun hade
dessutom stdrkt validiteten 1 svaren ytterligare. For att oka tillforlitligheten har
resultatet fran intervjuerna jamforts med planeringsdokument och dylikt frén
kommunerna. Vissa handlingar har inte funnits tillgéngliga pa internet och i slutet av
varje intervju efterfrigades déarfor kompletterande material.

Resultatet av studien kan inte generaliseras, men bidrar till en 6kad forstéelse for nagra
av de huvudsakliga mgjligheterna och utmaningarna med att implementera cykelgator
i en svensk kontext, efter rddande forutsattningar. Alla de kommuner som hittills
implementerat cykelgator dr inkluderade i studien (Gdoteborg, Linkdping, Malmo),
vilket skapar en bra grund for att ta del av nuvarande erfarenheter. I tilligg intervjuades
tre kommuner av varierande storlek och med olika forutséttningar, men som alla har
planer pa att infora cykelgator inom en snar framtid (Norrkdping, Stockholm, Ume4).
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7 Slutsatser

Det finns en positiv instillning till cykelgator bland de trafikplanerare som intervjuats
och en tilltro till konceptets potential for att fraimja cykling. Anvédndandet av
cykelgator motiveras utifrdn hallbarhet och argument om att de bidrar till 6kad och
sdker cykling. Cykelgator ses bland annat som en mdjlighet att skapa ett mer
sammanhingande cykelnidt och ge cyklister béttre framkomlighet. Det uppfattas dven
som en atgdrd for att skapa sidkrare blandtrafikmiljoer. Cykelgator anses dock inte vara
en forstahandslosning. De kommunala trafikplanerarna besitter stor kunskap kring att
skapa funktionell cykelinfrastruktur och framhéver att cykelbanor separerade fran
biltrafik fortfarande &r den efterstrivade infrastrukturen for att uppné okad cykling.

Cykelgator dr ddremot en mdjlighet att kunna erbjuda attraktiv och funktionell
cykelinfrastruktur pd de delar av cykelndtet dar utrymme for separerade cykelbanor
saknas. Med forhdllandevis enkla atgérder kan goda fOrutsdttningar skapas for
cykeltrafiken pa ett yt- och resurseffektivt sétt. Detta krdver dock att forutséttningarna,
som hoga cykelfloden och ldga bilfloden, redan finns pa dessa gator. Om inte
cykelflodena ar hoga finns risken att biltrafiken fortsétter att dominera gaturummet
och att cyklister inte tilldts ta plats. Finns inte grundforutsittningarna pé cykelgatorna
kréavs storre atgdrder i utformningen eller att genomfartstrafiken for bilar regleras for
att de ska bli en trafikmiljo pa cyklister villkor.

Dagens fOrutséttningar for att implementera cykelgator skiljer sig mellan olika
kommuner och i ménga stader saknas tillrickliga cykelfloden. Ska konceptet cykelgata
etableras 1 Sverige och anvindas i storre utrdckning ér det viktigt att kommunerna
aktivt arbetar med att minska biltrafiken. Pa en lokal nivéa kan hogre cykelfloden pé
ndgra gator uppnds genom att “slussa” cyklister till dessa gator, istillet for att
cykeltrafiken dr utspridd pa flera gator. For att skapa hogre cykelfloden borde fokus
inte bara ligga pa cykelgator, och att dverflytta befintliga cyklister dit, utan dven pa
atgdrder som Okar det totala antalet cyklister i stéder.

De flesta trafikplanerarna visar en forstaelse for vilka forutséttningar som krévs for att
cykelgator ska frimja cykling, men likvél skiljer sig planerna for dess implementering
mellan olika kommuner. Vissa kommuner ser cykelgator som en losning pa
huvudcykelstrak dir manga cyklister fardas. Detta liknar anvandningen av cykelgator
i Nederldnderna. I andra kommuner ses istdllet cykelgator som en 16sning pé lokalgator
som inte nddvéndigtvis dr en del av huvudcykelstrdket. Detta for att gora hela
cykelndtet mer finmaskigt eller for att kunna minska gators bredd i nyexploatering.

Intervjuerna tyder pa att trafikplanerare har olika uppfattningar om cykelgator och att
det fortfarande finns otydligheter med konceptet. En av de frimsta utmaningarna i
implementeringen av cykelgator dr att utforma cykelgator sd att det tydligt framgér att
de dr gator dir cyklister prioriteras, och inte vanliga blandtrafikmiljoer. Den svenska
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lagstiftningen for cykelgator uttrycker ett forvéntat beteende av trafikanter pa dessa
gator, men stéller inga krav pa vilka forutsittningar som kréavs av infrastrukturen for
att stodja detta beteende. Det som gor cykelgatukonceptet unikt &r att det ifrdgasitter
det etablerade maktforhallandet mellan cyklar och motorfordon i gaturummet. For att
detta ska ske ricker det dock inte bara med att skylta en gata som cykelgata. Om en
gata bendmns som cykelgata, men inte utformas pa ett sddant sétt sa att cyklister till
exempel viljer att cykla mitt i gatan, utan fortsétter att halla till hdger och vélja undan
for bilister, ar det egentligen ingen skillnad mot en traditionell gata med blandtrafik.
Anvinds da regleringsformen cykelgata finns risken att konceptet urvattnas och
forlorar sin innebdrd.

En ytterligare utmaning i arbetet med cykelgator dr att sprida information om
konceptet till allménheten. Med hénsyn till att cykelgator &r en sd pass ny
regleringsform bor information om gatutypen kommuniceras fran nationellt hall.
Information och riktlinjer frdn nationellt hdll &r i synnerhet viktigt for mindre
kommuner, som ofta har mindre resurser att tillgad och ddrmed inte har mojlighet att
sjdlva ta fram lika mycket underlagsmaterial eller kommunikationsinsatser som storre
kommuner. For att underldtta implementeringen av cykelgator bor det dven inforas
nationella riktlinjer for hur de ska utformas och rekommendationer kring vilka
forutsattningar som krévs for att cykelgator ska fungera optimalt. For att det inte ska
uppkomma samma otydligheter som vid inforandet av cykeloverfarter, bor rad och
eventuella krav for cykelgator inforas snarast, i till exempel VGU. Att infora
nationella riktlinjer for cykelgator skulle @ven bidra till en mer sammanhéllen
utveckling av konceptet. Detta hade varit fordelaktigt for att gora trafikmiljon
igenkdnnbar pa olika platser och uppna en hogre regelefterlevnad.
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7.1 Avslutande ord

Denna studie har visat att det finns god potential for att etablera cykelgator i en svensk
kontext. Implementeras cykelgator pa ritt sitt, pa plaster med ritt forutsdttningar och
med en sjdlvforklarande utformning, dr det ytterligare ett redskap for trafikplanerare
att frimja cykling. Sveriges kommuner har emellertid kommit olika l&ngt i arbetet med
cykelgator och det finns fortfarande en stor ovisshet kring hur konceptet bor
implementeras for att det ska bli en trafikmiljo pé cyklister villkor.

Cykelgator kan fa en viktig roll i att frimja cykling och ge cyklister mer plats i allt
trangre stider. Utdver att cyklister ges storre fysisk tillgdng till platser som tidigare
dominerats av biltrafik, sénder en regleringsform som cykelgator signaler om att bilen
inte ldngre har hogst prioritet 1 gaturummet. Cykelgator blir med andra ord ett verktyg
som utgar fran cykelns framkomlighet istillet for bilens. Konceptet bor dock ses som
en losning ddr andra cykelinfrastrukturdtgirder inte dr ldmpliga. Som en
intervjuperson skildrar det: ”Det &r en bra ldsning, men den maste bli undantaget, inte
regeln”.

7.2 Vidare forskning

Huvudfokus i1 uppsatsen har varit kommunernas perspektiv pa cykelgator. D4 manga
kommuner anger cykelgator som en atgiard for att frimja cykling, hade det varit
intressant att vidare studera cyklisters upplevelser av cykelgator. Genom exempelvis
observationsstudier eller intervjuer med cyklister skulle aspekter som upplevd
trygghet, framkomlighet och samspel med bilister pd cykelgator kunna undersokas.
Det skulle dven vara intressant att ndrmare undersoka trafiktekniska aspekter av
cykelgator och utvdrdera hur olika utformningar paverkar cykelgatornas funktion.
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Bilagor
Bilaga 1. Enkat

Q Trivector

Hej,

Jag, Jennifer Wendelius, studerar sista terminen pa masterprogrammet Hallbar
Stadsutveckling vid Sveriges Lantbruksuniversitet och skriver under varterminen
examensarbete tillsammans med Trivector. Examensarbetet handlar om cykelgator och
dess forutsattningar i en svensk kontext.

Som ett forsta steg i arbetet utfors denna enkat med syfte att skapa en 6versiktlig bild
av svenska kommuners arbete med cykelgator. Enkaten riktar sig darfor till dig som
arbetar med trafikplanering och/ eller cykelfragor pa kommunal niva.

Enkaten bedoms att ta cirka 10 minuter att genomféra och dina svar kommer att
anonymiseras.

Frdgor markta med * &r obligatoriska, det betyder att du maste fylla i dem for att
komma vidare i enkaten.

Om du har ndgra fragor om enkaten, kontakta Jennifer Wendelius pa
wendeliusjennifer@gmail.com

Vanligen besvara enkaten senast fredagen den 5 mars.

Stort tack pa forhand for din medverkan!

1. Vilken kommun avser dina svar?

2. Vilken ar din nuvarande yrkesroll?
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3. Tror du att cykelgator kan vara en anvandbar reglering pa vissa
gator i er kommun? *

O va
[J Nej
L] Vet gj

Forklara garna varfoér:

Sedan den 1 december 2020 finns bestammelser angdende cykelgata i trafikférordningen. Féljande
bestammelser géller for cykelgata:

Fordon f8r inte féras med hégre hastighet &n 30 kilometer i timmen.

Fordon f8r inte parkeras p8 n8gon annan plats n séarskilt anordnade parkeringsplatser.

En férare som kér in p8 en vag som &r cykelgata har véjningsplikt mot fordon p8 cykelgatan.
En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

En férare har ocks8 védjningsplikt mot varje fordon vars kurs skdr den egna kursen nér féraren
kommer in p8 en vég fr8n en cykelgata.

® Den hégsta tilldtna hastigheten mérks ut med végmérke

4. Har ni infort eller planerar ni att inféra cykelgator i kommunen? *
Véanligen markera alla svarsalternativ som stammer.

Ja, vi har sedan de nya bestammelserna tradde i kraft i december implementerat en eller flera
cykelgator

[J Ja, vi planerar for att implementera en eller flera cykelgator
O Nej
[J Nej, men vi har bérjat funderar pa om det kan vara en lamplig I6sning i var kommun

O Vi har testat varianter pa cykelgator tidigare, redan innan de nya bestammelserna infordes

5. Upplever du att de nya bestammelserna for cykelgator har paverkat
implementeringsmadjligheten av dem? *

O Ja
[J Nej
O Vet ej

Eventuell kommentar:
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6. Anser du att bestammelserna for cykelgator ar tillrackligt tydliga? *

U va
] Nej
O] Vet e

Eventuell kommentar:

7. Anser du att de nya vagmarkena foér cykelgator ar anvandbara? *

=

OB

Vigmdrke for cykelgata, E33.

Vigmirke for cykelgata upphor, E34.

O Ja
[J Nej
[J Vet ej

Eventuell kommentar:

8. Ser du ett behov av ytterligare riktlinjer kring utformning i arbetet
med att implementera cykelgator? *
0 Ja
(] Nej
0 Vet ej

Eventuell kommentar:
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9. Tror du att cykelgator har potential att férbattra forutsattningarna
for cyklister i er kommun? *

U Ja
I Nej
I Vet g

Eventuell kommentar:

10. Har du nagra 6vriga kommentarer eller synpunkter du vill tilldagga?

11. Skulle du kunna tédnka dig att stalla upp i en intervju for att
diskutera kommunens arbete med cykelgator? Lamna i sa fall dina
kontaktuppgifter nedan sa kommer du bli kontaktad inom kort.

Namn:

12. Mailadress:
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Bilaga 2. Intervjuguide

10.

11.

Skulle du vilja borja med att beskriva din arbetsroll och beritta lite kort om
kommunens cykelplanering?

Kan du berétta om kommunens tidigare arbete och erfarenheter med
cykelgator?

e P4 vems initiativ startade arbetet?
e Hur har cykelgatorna har fungerat?
e Anvéndarupplevelse?

Skulle du kunna berdtta om kommunens planerar for cykelgator 1 dagsliget
och hur arbetsprocessen med dem ser ut?

e Budget/ kostnad jamfort med annan cykelinfrastruktur?
e Hur forhaller sig/prioriteras cykelgator till andra pagéende satsningar
inom cykeltrafik och hallbar mobilitet generellt?

Vad ar kommunens mal/syfte med cykelgator?

. Var och nér anser du att cykelgator kan vara en anvandbar reglering?

e Skillnad mot vanliga blandtrafikmiljoer?

Vill du beritta lite hur ni tdnker ni kring utformningen av cykelgator?

e Har ni ndgra riktlinjer kring utformningen?/ planer pa att ta fram det?

Skulle du kunna berétta lite hur du ser pa forutsittningarna ér for att
implementera cykelgator i kommunen?

e Vilka fOrutséttningar anser du krévs for att en cykelgata ska fungera?

Ser du nagra utmaningar med att implementera av cykelgator?

e Svérigheter i det praktiska genomforandet?

Hur upplever du de regler och riktlinjer som finns kring cykelgator?

e Har den nya regleringen paverkat ert arbete?
e Hur upplever ni skyltningen?

Ser du ett behov av nagra fordndringar for att underlétta implementeringen av
cykelgator?

Ovriga fragor/funderingar?
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Bilaga 3. Medlemskommuner i Svenska Cykelstader

Kommuner i Svenska cykelstider

Boras Motala
Danderyd Nacka
Eskilstuna Skovde
Falkenberg Sollentuna
Falun Stockholm
Givle Sundbyberg
Goteborg Sundsvall
Halmstad Tranas
Helsingborg Trollhdttan
Jonkoping Umea
Karlskrona Uppsala
Karlstad Varberg
Kungsbacka Visteras
Linkoping Vixjo
Lulea Orebro
Lund Ostersund
Malmo Osteraker

Vid enkidten genomforande var 33 kommuner medlemmar och ytterligare tva
kommuner, Mora och Kungsbacka, har blivit medlemmar efter enkéten genomfordes.
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Publicering och arkivering

Godkénda sjdlvstindiga arbeten (examensarbeten) vid SLU publiceras elektroniskt.
Som student &dger du upphovsritten till ditt arbete och behdver godkidnna
publiceringen. Om du kryssar i JA, sa kommer fulltexten (pdf-filen) och metadata bli
synliga och sokbara pa internet. Om du kryssar i NEJ, kommer endast metadata och
sammanfattning bli synliga och sokbara. Fulltexten kommer dock i samband med att
dokumentet laddas upp arkiveras digitalt.

Om ni &r fler 4n en person som skrivit arbetet sa géller krysset for alla forfattare, ni
behover alltsi vara Overens. Lds om SLU:s publiceringsavtal hir:
https://www.slu.se/site/bibliotek/publicera-och-analysera/registrera-och-

publicera/avtal-for-publicering/.

JA, jag/vi ger hirmed min/var tillatelse till att foreliggande arbete publiceras enligt
SLU:s avtal om overlételse av rtt att publicera verk.

[1NEJ, jag/vi ger inte min/var tillatelse att publicera fulltexten av foreliggande arbete.

Arbetet laddas dock upp for arkivering och metadata och sammanfattning blir synliga
och sokbara
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