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forord

Det har ar mitt examensarbete inom Landskapsarkitektprogrammet.
Arbetsprocessen har pagatt i snart ett ar med varierande intensitet. Tack
vare detta arbete har jag sjalv fatt en djupare forstaelse for cyklarnas
infrastruktur och cykelplaneringens problematik. Samtidigt som arbetet
har varit givande for mig, hoppas jag dven att de idéer och forslag som
framfors kan fungera som inspiration och tankevackare for cykelplaner-
are i Malmo och i andra stader.

Tack till alla som har funnits med och stéttat mig under fardigstallandet
av detta examensarbete. En val strukturerad handledning av Gunilla
Lindholm pa SLU i Alnarp har varit en stor hjalp for att komma vidare.
Tack Sara Forslund pa gatukontoret for visat engagemang och for hjalp
med information, utskrifter och material. Tack alla andra som har funnits
med mig och cyklat runt i Malmo och andra stader. Tack till familj och
vanner som stottat och kommit med idéer och hjalp, och framfor allt ett
stort tack till er alla som cyklar och darmed bidrar till en battre stad och
en battre varld.

"Anybody who rides a bike is a
friend of mine”

Gary Fisher
IR




sammanfattning

Cyklandet i Malmo har 6kat sista aren bade relativt och i absoluta tal.
Malma &r med sin plats i Oresundsregionen en stad med storstadsambi-
tioner. Studier av litteratur och ute i falt avslojar att det separerade syste-
met for cyklister, som Malmo haller fast vid, har vissa brister. Jamforelser
med andra stdder visar att cykelfalt pd gatorna fungerar bast i stadskar-
nan, medan separerarde cykelvagar ar bast i staders perifera delar. For
att kunna profilera sig som storstad bor cykelfalt finnas pa storre gator.

Cyklister hanteras inom stadsplaneringen idag ofta som en enhetlig
sammansattning manniskor med likartade behov. | sjalva verket ar cyklis-
terna en mycket heterogen grupp med skilda preferenser. Att framja
cykling for alla forutsatter darfor en flexibel planering.

Malmo har som vision att gora cyklister till en prioriterad grupp. Under-
sokningar visar att cyklister kanner sig prioriterade om det finns anlaggn-
ingar och alternativ for dem. Viktiga faktorer att ta hansyn till vid plane-
randet av infrastruktur for cykling ar identitet, ldsbarhet, trafiksdkerhet
samt hur cyklisterna kan prioriteras.

abstract

Cycling in Malmé has increased over the last years, both in relation to
other means of transportation and in absolute numbers. Malmé is, due
to its location in the Oresund region a city with ambitions of being a
metropolis. Literature and field studies show that the segregated traffic
system, that Malmo is holding on to today, has some shortages. Compa-
rations with other cities show that bike lanes are best in the city center,
while segregated tracks are to be recommended in the periphery of the
cities. If Malmo should be able to be promoted as a big city, there should

be bike lanes along the larger streets.

Within city planning today, cyclists are often treated as a uniform group
of people, all expected to have the same needs. In reality cyclists are a
really non-uniform group with various needs and preferences. The ability
to promote cycling for everyone therefore prerequisites a planning that

is flexible.

Malmo has a vision to make cyclists a prioritized group. Studies show

that cyclists feel prioritized when they are given alternatives, and if there
is infrastructure for them. Important variables to consider while planning
for cyclists are identity, legibility, traffic safety and how the cyclists can be

given priority to.

innehall:

1.bakgrund och mal
2.0m uppsatsen
3.begrepp och
perspektiv for cykling
. min vision for
cykeltrafik
5.cykling i olika stader
6.cykling i malmo
7.hur utveckla cykelstad
malmao?
8.mollevangsstraket
9.slutord
10.referenser

sida:

U

1/

35
57
71

99
130
131




1.bakgrund och mal 1.bakgrund och mal

1.1 bakgrund

1.2 mal Det har kapitlet beskriver kortfattat den problematik som ligger till

grund for att detta arbete har skrivits. En introduktion ges till vad som

2 O m U p p S a t S e n kommer att tas upp i uppsatsen och forklarar varfor amnet cykling

och cykelvagnatet i Malmé ar fragor som ar viktiga att ta upp till dis-
kussion. | detta forsta kapitel formuleras ocksa ett antal mal, vilka ar
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"I have always struggled to
achieve excellence. One thing
that cycling has taught me is
that if you can achieve some-
thing without a struggle it’s not
going to be satisfying”

Greg Lemond




1.1 bakgrund

Malmé har idag i likhet med de flesta andra svenska stader infra-
strukturella problem orsakade av for mycket biltrafik i innerstaden.
Samtidigt har Malmo stad en transportpolitisk vision som sager

att transporter inom staden med cykel eller till fots ska prioriteras.
Malet &r att andelen ensamresande med bil i innerstaden minimeras.
Storsta delen av Malmé innerstad planerades under en tid da cykeln
hade en mer underordnad betydelse an idag. Malmo har ambitionen
att dtgarda vissa av de trafiksituationer dar bilen idag har foretrade
framfor cykeln, trots att trafikflodena pa cykel ar stérre.

Bakgrunden till valet att skriva om cykling och utformningen av
cykelanlaggningar, grundar sig i insikten att transportflédena i staden
behdver forandras av saval miljomassiga som stadsmiljomassiga
skal. Flera ars erfarenhet av cyklande i Malmo har gett idéer om vad
som behover forandras for att skapa en mer attraktiv vistelsemiljo
for saval cyklister som stadens 6vriga brukare. Dessa idéer bearbetas
genom konkret gestaltning av kritiska situationer i Malmo. Dessutom
satts de in i ett vidare sammanhang for att belysa hur mycket det
finns att vinna for samhallet med battre cykelanlaggningar och en
okad andel cyklister.

De vinster som 6kad cykling skulle generera for samhallet skulle ater-
speglas inom flera sektorer. Framfor allt inom omradena folkhalsa,
samhallsekonomi, stadsmiljo och milj6. Gatukontoret i Malmo har
visat intresse for detta arbete och vi har tillsammans diskuterat in-
tressanta platser och vinklingar pa arbetet.

Under arbetets gang har jag mer och mer kommit att intressera mig
for den overgripande strukturen pd Malmads cykelnat, och hur det
skulle kunna utformas annorlunda for att battre svara mot de faktiska
behoven. Det system som finns idag fungerar mycket bra fér manga
men dr samtidigt |angt ifrdn komplett eller helt ssmmanh&dngande.
Framfor allt saknas i stora delar av staden goda alternativ for cyklis-
ter med andra preferenser an de som man fran planerarnas hall ser
som de gangse. En viktig del for planeraren, bor vara att forsoka
planera med utgangspunkt i anvandarnas faktiska behov och inte
med utgangspunkt i de behov man vill eller forvantar sig att mannis-
kor ska ha.

1.2 mal

Foljande mal har formulerats for detta ar-
bete:

- att ge forslag pa hur Malmé kan félja sin vision
att prioritera cyklister

- att sdtta Malmo i ett stérre sammanhang for
att se hur man kan inspireras eller avskréckas
av situtionen pa andra hdll

- att motivera cykelns givna roll i en héllbar
stadsutveckling

- att ge konkreta exempel p& hur utformningen
av framtidens cykelvagar i Malmé skulle kunna
komma att se ut
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2.0m uppsatsen

| detta andra kapitel ges en kort introduktion till uppsatsen och in-
nehallet i de olika kapitlen. Uppsatsens struktur beskrivs och varfor
den ser ut som den gor kommenteras under stycket 2.1.

| kapitlet ges ocksa en beskrivning av de avgrdnsningar som har gjorts
och varfor vissa delar lamnats utanfor uppsatsen medan andra har
fatt plats.

Under 2.3 visas ett 6versiktligt diagram 6ver vilken metod som har
anvants vid arbetet med denna uppsats.

2.4 ar ocksa ett slags diagram. Det visar hur uppsatsens process har
sett ut och vilka delar som har varit de centrala i processen vid olika
tillfallen, fran starten av arbetet i borjan av 2009, till arbetets slut-
forande ett knappt ar senare.




2.1 struktur

Vad galler strukturen pa denna uppsats sa har jag anstrangt mig for
att gora den sa logisk och enkel att folja som majligt. En kortfattad
bakgrundsbeskrivning berattar om i vilket sammanhang idén till up-
psatsen uppstod och varfor jag kdnde mig manad att skriva om just
detta amne. | den darpa féljande delen beskrivs vilka metoder som
anvants, hur arbetet ar avgransat och hur arbetsprocessen har sett ut.

| det tredje kapitlet far Iasaren ett teoretiskt underlag for fortsatt las-
ning. Dar ges en inblick i begrepp och problematik som aterkommer
senare i uppsatsen. Generella argument om varfor cykling i allmanhet
ar viktigt for vara stader berors ocksa.

| fjarde kapitlet presenterar jag min vision for cykeltrafik. Dar behan-
dlas ett antal faktorer som enligt min bedémning skulle 6ka intresset
och upplevelsen av att cykla.

| femte kapitlet visas ett antal exempel fran andra stader an Malmaé.
Att kunna ta till sig av goda forebilder fran andra platser och applicera
och anpassa dessa till rddande forutsattningar innebar att man kan
spara mycket arbete och resurser.

| sjatte kapitlet ges en bild av hur Malmo fungerar som cykelstad
idag, hur cykelvdagnatet ar strukturerat och vad det finns for politisk
ambition. Har beskrivs ocksa vilka naturliga forutsattningar det finns
for att cykla i Malmo.

Det sjunde kapitlet innehaller ett antal forslag pa hur situationen for
cyklsiter i Malmo kan forandras till det battre.

Attonde kapitlet ger ett konkret férslag pa hur utformningen av ett
specifikt strak kan se ut. Det strak som behandlas gar fran Méllevang-
storget i soder till Centralstationen i norr.

De nionde kapitlen innehaller en avslutande diskussion och darefter
foljer en referenslista.

fargkod

Genomga3ende &r arbetet utformat sa att de delar som innehaller
forslag pa utformning och egna tankar och visioner har gul bakgrund.
| 6vriga delar finns det delar med gul bakgrund i uppslagens mitt.
Dessa delar innehaller utdrag ur texten eller citat som ar viktiga for
arbetet. | de fall det handlar om citat ar dessa markerade med cita-
tionstecken. Gult anvands ocksa pa nagra stéllen for att accentuera
vissa delar och for att 6ka lasbarheten.

11 & o>

2.2 avgransningar

Att avgransa ar alltid svart. Inte minst da det handlar om @mnesom-
raden med sa manga olika aspekter som planering av cykelbanor och
hur cykeltrafik kan piroriteras. Exempelvis kan prioriterad cykeltrafik
tas upp pa manga olika nivaer, alltifran politiska stallningstaganden
och visioner till den detaljerade utformningen av konkreta situation-
er.

Jag har i detta arbete velat ta upp och diskutera fragan pa flera
nivaer. Darfor har jag ocksa tvingats uteldmna vissa delar som skulle
kunna vara relevanta. T ex hade jag velat skriva mer om skyltning av
cykelvagar och hur denna kan goras likvardig med skyltningen for
biltrafiken.

De generella argumenten for varfor cykling ar viktigt for samhallet
ar ocksd en del som har skurits ner ordentligt. Det beror delvis pa att
manga av argumenten ar s sjalvklara och allméant vedertagna att
de inte behover ndgon djupare presentation. T ex ar halsorelaterade
fordelar med cykling eller bilarnas negativa inverkan pa stadsbilden
faktorer som redan ar val kanda for de allra flesta.

Aven da det galler de delar som berér Malmé har jag forsokt fatta mig
kort. Darfor ges endast de mest grundlaggande fakta som behovs

for att kunna ga vidare och argumentera for forandringar som vore
gynnsamma for staden.

Jag har insett att det finns manga delar som jag skulle kunna fordjupa
mig i ytterligare och hoppas pa att fa chansen att gora det i fram-
tiden.
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2.3 metod

Arbetsmetoden i samband med denna uppsats har utgjorts av bade
en teoretisk och en praktisk del. Den teoretiska delen har bestatt

av att lasa en stor mangd litteratur och rapporter om cykling och
cykelrelaterade fragor. Under litteraturstudien har nya funderingar,
vinklingar och idéer uppstatt vilka i stor utstrackning har kommit att
pragla den slutgiltiga rapporten.

Den praktiska delen har bestatt av intensivt cyklande i framfor allt
Malmo, men aven i ett flertal andra stader. Dessutom har intervjuer
gjorts kontinuerligt under hela arbetsprocessen. De allra flesta av
dessa har varit hogst informella och bor snarare ses som samtal eller
utbyte av idéer.

Intervjuer och samtal med andra cyklister, planerare och forskare har
dock varit av stor betydelse for min tankeprocess och for att forsta
vad cyklister tycker om infrastruktur for cykel i olika former, och om
hur den bor utformas och fungera.

Forslagen i de senare kapitlen grundar sig pa VGU som ar ett dokum-
net framtaget av vagverket. VGU star for vagars och gators utformn-
ing och innehaller riktlinjer och matt som kan vara bra att ta hdnsyn
till vid utformandet av trafikmiljoer.
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"Att cykla dr att leva”
Lasse Aberg

3.begrepp och perspektiv for cykling

Detta kapitel tar upp och avhandlar begrepp som ar viktiga for resten
av uppsatsen. En gemensam och vedertagen terminologi &r viktig for
att hoja statusen pa cykeln och dess infrastruktur, samtidigt som den
underlattar i debatt och planering

inom omradet.

Kapitlet innhaller argumentation for varfor en dkad cykling ar
gynnsam for manniskan och staden. Flera olika aspekter tas upp pa
vad som ar en god stadsmiljo och varfor cykeln har en given roll som
viktigt transportmedel i en sddan. Mycket handlar om konkurrensen
med andra mindre stadsmassiga transportmedel, framfor allt om
konkurrensen med bilen. Idag har cykeln och bilen vissa svarigheter
att samsas om utrymmet i staden. Detta beror till stor del pa att
staderna som de ser ut idag ar planerade for bilarna, medan cyklister-
nas behov standigt har satts i andra hand.

En hogst aktuell fraga ar hur man bor hantera bil- och cykeltrafiken

i staden och vilken typ av vagnat man i sa fall bor nyttja sig av. Bor
cykeltrafiken och biltrafiken vara separerade fran varandra eller in-
tegrerade i gaturummet? Olika argument talar for de olika systemen
och de fungerar olika bra i olika delar av staden, beroende pa faktorer
som hastighet, utrymme och trafikflédenas storlek.

Avslutningsvis avhandlas de politiska ambitionerna inom transpor-
tomradet. Fran politiskt hall finns en vision om ett hallbart transport-
system, dar ambitionen ar att cykelresornas andel i tatorterna ska
oka.

Forhoppningen ar att de efterfoljande kapitlen ska bli lattare att ta
till sig efter att ha satt sig in i problematiken och de olika begreppen.
Mycket av det som star i det har kapitlet aterkommer i senare delar
av arbetet dar det satts i relation till konkreta exempel eller forslag.




3.1 definitioner/begrepp relaterade till cykling

D& man talar om infrastruktur for cykling underlattar det att ha ett
gemensamt sprdk med en ndgorlunda standardiserad begreppsappa-
rat. Gemensamma och tydliga definitioner ar en forutsattning for att
hoja cykelns status.

| dagligt tal ar det vanligt att réra ihop begreppen och saga cykelvag
eller cykelbana om allting i cykelvagnatet vilket kan sattas i relation
till t ex bilvagar dar begrepp som motorvag, 2+1vag, motortrafikled
och landsvag ar allmant vedertagna. Foljande begrepp ar viktiga att
kanna till d& man talar om cykelinfrastruktur i Sverige:

(Friliggande) Cykelvag:
Cykelbana fritt liggande eller med minst 3 meters skyddszon mot
korbana.

Cykelbana:
Envdg eller del av vag som ar avsedd for cykeltrafik och trafik med
moped klass 2.

Cykelfalt:
Ett sarskilt korfalt som genom vagmarkering anvisats for cyklande
och forare av moped klass 2.

Blandtrafik:
Cykeltrafik hanvisas till korbanan utan att sarskilt utrymme re-
serveras.

Cykeloverfart:
Del av vag som ar avsedd att anvandas av cyklande for att korsa kor-
bana eller cykelbana och som anges med vagmarkering.

Bevakad cykel6verfart:
Cykeldverfart som ar forsedd med trafiksignaler.

Obevakad cykeloverfart:
Cykeldverfart som inte ar forsedd med trafiksignaler.

Skyddsremsa
Omrade mellan cykelbana eller cykelfdlt och intilliggande korfalt for
motorfordonstrafik (som ska ge plats for dérrar som 6ppnas mm).

3.1 definitioner/begrepp relaterade till cykling

Cykelnat/-vagnat:

Avser det nat av cykelbanor, cykelfdlt och blandtrafikgator som
redovisas i cykelplan for innerstaden. Natet ar i forsta hand avsett for
cykel som transportmedel.

Cykelstrak:
En eller flera sammanhangande lankar i cykelvagnatet.
(Eriksson m fl, 2005, s.11)

Cykelbox:

Stopplinjen for biltrafiken i signalreglerade korsningar dras
langre fran korsningen. Utrymmet framfor bilarna markeras
som vantutrymme for cyklisterna. Denna atgard okar
cyklisternas synbarhet och minskar risken for olyckor.
(Stockholm trafikkontor, 2007)

andra viktiga begrepp

Oskyddade trafikanter:
Cyklister och fotgangare

Integrerat trafiksystem:
D3 motordrivna fordon och oskyddade trafikanter delar utrymme

Separerat trafiksystem:
Da motordrivna fordon och oskyddade trafikanter ges egna utrym-
men, vilka ar avskilda fran varandra.

Mjuktrafikrummet:

Ett omrdde eller en gata dar gdende och cyklister samsas med bil-
trafik. Dessa platser bor utformas pa ett sddant satt att trafikanter
tar hansyn till varandra. Pa platser dar generella trafikregler galler
strdvar man efter att uppna detta utan vagmarken och vagmarkerin-
gar.

(Ahlman mfl, 2008, s. 14)

Uppstallningsfalt:

Ar en del av vagbanan avsedd fér langsgdende parkering eller annan
uppstallning av fordon eller pa vissa avsnitt for busshallplats, taxi,
lastplats eller motsvarande. (VGU, sektion tatort -gaturum, 2004,
5.61)




3.2 den goda staden

Utformningen av trafiksystemet i en stad bor sammanfalla med de
ideal och visioner som finns for att skapa en god stad for de som
vistas dar. Idealen for vad som ses som den goda staden har foran-
drats mycket under de senaste artiondena, och kommer sakerligen
att fortsatta forandras i den framtid som moter oss. Eftersom vi
idag inte vet vilka ideal eller strukturer som kommer att vara efter-
stravansvarda i den framtida staden, sa borde det vara en bra idé att
forsoka skapa 6ppna och flexibla strukturer som latt kan forandras
efter kommande behov.

tidigare ideal

Manga stader prdglas fortfarande till stor del av de ideal som var
radande under modernistiska eran. Under mitten av 1900-talet vaxte
staderna i omfang. Luft, ljus och gott om utrymme skulle pragla de
nya bostadsomradena. Olika funktioner delades upp vilket medférde
att exempelvis bostadsomraden, handelsplatser och arbetsplatser
hamnade pa skilda platser och ofta i olika omraden. (Boverket, 2004,

s.7f)

Under flera decennier var trafikplanerarnas framsta mal att forbattra
forhallandena for privata motordrivna fordon, dvs bilar och lastbilar.
D& det gallde transporter av mdnniskor sdgs inte gang eller cykel som
ndgra egentliga alternativ. Den enda trafikrelaterade planering som
forekom for fotgangare och cyklister var vissa dtgarder for att oka
sakerheten, medan ytterst lite eller ingenting gjordes for att forbat-
tra framkomlighet och tillganglighet. Planering for cyklister och fot-
gangare slogs samman och ansags vara av underordnad betydelse.

| de separata system som blev standard hamnade de s k oskyddade
trafikanterna pa de ytor som blev 6ver och som ofta ldg ndgot undan-
gomda langt ifrdn verksamheter och folkliv. (Pharoah, 2003, s.358f)
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3.2 den goda staden

Boverket menar i sin skrift *“Make towns — instead of traffic planning
and housing development” fran 2004 att stddernas stadsmassighet
forsvann i samband med bilismens explosionsartade 6kning fro m
mitten av forra seklet. Tidigare var staderna kompakta, val samman-
hangande och latta att rora sig i. Antalet bilar i Sverige 6kade under
perioden 1950-2000 fran 49 till 450 per tusen invanare, en nastan tio-
faldig 6kning. Sdkerheten blev en viktig parameter dd man planerade
for trafiken. Som en foljd av det 6kade sakerhetstankandet har en
kraftig reducering av olyckor kunnat uppnas, men Boverket menar att
det har skett pa bekostnad av andra varden och kvaliteter. (Boverket,
2004, S.7f).

“The plan of
Radburn, outside
New York, from
1928, was the
model

for Swedish traffic
planning in the
second part of
the 20th Cen- were lost”
tury... we should (Boverket, 2004,
be careful not to 5.8)

recommend a

single solution

again”

(Boverket, 2004,

5.12)

"One aim was to
reduce accidents
involving children
through planning.
And that was suc-
cessful. But other
values and quali-
ties of the town

“for decades,
transport plan-
ning has been
dominated by the
demands of acco-
modating increas-
ing volumes of
private motorised
transport (the car
and the lorry).
Walking and
cykling were not
treated as alter-
natives, and such
planning as took
place consisted of
trying to mitigate
the worst impacts
on the safety and
well-being of
those on foot and
cycle”

(Pharoah, 2003,
5.358)
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3.2 den goda staden
framtidens ideal

P3 senare ar har medvetenheten om bilismens effekter pa var miljo
och stadsmiljo 6kat bland medborgarna. Och @aven om andelen bil-
resor i innerstaden pd manga hall minskar sa gor inte det totala anta-
let bilresor det eftersom det sammanlagda resandet hela tiden 6kar.

En av de priméara dtgarderna for att forbattra livet i stadskarnorna ar,
enligt Markus Schaefer, att bryta bilens dominans som transportme-
del. Enligt Schaefer &r det just biltrafikens pagdende dvergrepp mot
stadskarnorna som urlakar dem pa mansklig aktivitet och urbanitet.
(Sigler m fl, intervju med Markus Schaefer, 2006, s.57)

Framtidens ideal ar en blandad och attraktiv stad for fotgangare och
cyklister. Den motordrivna trafik som hor hemma i stadsmassiga
miljoer bor finnas dar pa invanarnas och stadens villkor. Framtidens
stad bor vara tillganglig och anvandarvanlig for alla och inbjuda till
interaktion mellan mannsikor. (Boverket, 2004, 5.38)

Inom den rddande diskursen inom stadsplanering och trafikplanering
forespradkas numera ofta integrerade system. Som Gehl foresprakar i
sin bok “Life Between Buildings” sa ar nyckeln till en mer levande stad
att den ar planerad pa sa vis att den kan férma manniskor att tillb-
ringa mer tid utomhus. Ett satt att uppna detta kan vara genom att se
till att folk cyklar istallet for att ta bilen, och genom att man undviker
att placera parkeringsplatser i ndra anslutning till bostaden. D3 blir
miljon omkring bostaderna mer inbjudande och fler manniskor ror sig
i omradet. (Gehl, 2001, s.79ff)

\-i

| framtidens stad dr trafiken blandad och pé de oskyddade trafikanter-
nas villkor. Foto, Anton Svensson, 31/5-09
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“municipal plan-
ning must con-
tinually create
conditions for
achieving towns
for pedestrians
and cyclists”
(Boverket, 2004,

5.13)

“the absolute
dominance of the
car as a mode of
transport, and
therefore the
victimization

of the city cen-
ter by car traffic
coupled with the
emergence of the
outer-ring culture
which is sucking a
lot of activity and
urbanity away
from the city
center.

(Sigler mfl,
intervju med
Markus Schaefer,
2006, 5.57)

“The farther
away from the
doors the cars are
parked, the more
will happen in the
area in question,
because slow traf-
fic means lively
cities”

(Gehl, 2001, 5.79)

3.2 den goda staden

“lengthy stay out-
doors mean lively
residential areas
and city spaces”
(Gehl, 2001, 5.81)

“trafiksystemet
bor vara val an-
passat till stadens
forhallanden

och ge den till-
ganglighet som
behovs. Balans
efterstravas
mellan de olika
trafikslagen”
(Sveriges Kom-
muner och Land-
sting m fl, 2007,
5.3)

“Our vision is of a
mixed, attrac-
tive town, a town
for pedestrians
and cyclists, with
efficient public
transport, and
with motor traffic
that operates on
the terms of the
people and the
town”

(Boverket, 2004,
5.38)

TRAST

Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ar ett dokument som tagits fram
for att foga in trafiksystemet i sitt sammanhang och skapa en brygga
mellan olika sektorer inom samhallsplaneringen. Trast har tagits
fram av Sveriges Kommuner och Landsting, Vagverket, Banverket
och Boverket och ar tankt att fungera som ett hjalpmedel for kom-
munens planerare och planerare pa statliga verk. TRAST foreskriver
att trafiksystemet bor vara val anpassat till stadens forhallanden och
ge den tillganglighet som behdvs. Balans efterstravas mellan de olika
trafikslagen och mellan tillganglighet och andra kvaliteter. (Sveriges
Kommuner och Landsting m fl, 2007, s.3)
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Trafik i en attraktiv stad. Gang och cykeltrafik bor utgéra grunden i attrak-
ktiva stdders transportsystem. Foto, Anton Svensson, 24/8.09

TRAST perkar pa hur ett val balanserat trafiksystem ar en av de
forutsattningar som gynnar utvecklingen av en attraktiv stad. Trans-
portsystemet ska medverka till stadens utveckling genom att till-
varata de olika transportslagens fordelar. Oftast innebar detta dock
att gang- och cykeltrafiken bor prioriteras. (Sveriges Kommuner och
Landsting m fl, 2007, s.3)




3.3 konkurrens om utrymmet

Konkurrensen om utrymmet i de storre stadernas stadskarnor ar
hard. Vad galler cykeln s skulle en 6kad tillganglighet for cyklister
till viss del behova ske pa bekostnad av andra trafikslag i innerstaden.
Bilen ar idag det trafikslag som upptar mest yta per trafikant och
samtidigt det transportmedel som har lagst kapacitet att transport-
era manga manniskor pa kort tid (SOU 2001:106, s.46).

Som tabellen (ndsta sida) visar ar cykeln mer dn dubbelt sa effektiv
som bilen da det géller dess kapacitet i antalet personer som den kan
transportera varje timme. Samtidigt tar en cykel flera gdnger mindre
yta i ansprak dn vad bilen gor. Kollektivtrafiken har ytterligare forde-
lar i jdmforelse med cykeln da det géller parametrarna utrymmesef-
fektivitet och kapacitet att transportera manga manniskor. Cykeln
och bilen kan dock sdgas tavla i en annan kategori an vad kollek-
tivtrafiken gor just darfor att dessa transportslag innebar en i det
narmaste obegransad frihet att ta sig fram dar man vill.

D& det galler konkurrensen om utrymmet i staderna ar det de folkval-
da politikerna som har den yttersta makten. Vilka trafikslag som ska
prioriteras och i vilken utstrackning ar beslut som tas politiskt men
att sedan félja de mal som formuleras och att tolka och prioritera pa
basta satt ar de kommunala tjanstemannens arbete. Malmo har en
vision som innebar att man ska prioritera cyklister och fotgangare

i hogsta mojliga utstrackning (Trafikmiljoprogram for Malmo stad
2005-2010, 2005, 5.7).
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cykeln och bilen konkurrerar

om utrymmet i staderna

25 & e

Bilen ar idag det
trafikslag som
upptar mest yta
per trafikant och
samtidigt det
transportmedel
som har lagst ka-
pacitet att trans-
portera manga
manniskor pa kort
tid

(SOU 2001:106,
S.46)

“Ibland grundar
sig problematiken
pa att gaturum-
met ar for litet sd
att alla trafikgrup-
per

inte far plats...
Ofta hanger detta
problem ocksa
ihop med prob-
lemet om status.
De trafikgrupper
som har hogst
prioritet, far

vid begransat
gatuutrymme den
storsta platsen”
(TllIback, 2008,

5.49)

3.3 konkurrens om utrymmet

...det ar tydligt
att cyklisternas
status ar mycket
lagre an bilis-
ternas...detta
kan vara en av
orsakerna till att
manga cyklsiter
bryter mot befint-
liga trafikregler
(Tillback, 2008,
s.48f)

Fotgangare

Cykel

Personbil

trafikant
kategori

0,8

Da det galler friheten att rora sig fritt genom staden ar fotgangarna
idag de som har allra storst frihet. Cykeln har aven den en enorm
potential som fritt transportmedel men forverkligandet och utveck-
landet av denna har de senaste decennierna Iatit vanta pa sig i takt
med bilarnas och bilisternas 6kade inflytande 6ver den fysiska ut-
formningen av staden.

My Tillback skriver i sitt examensarbete, pa Institutionen for teknik
och design vid Vaxjo Universitet, att problemen i stadstrafiken till stor
del grundar sig i gatuutrymme och status. Eftersom staderna i sin nu-
varande utformning har planerats for bilar sa ar det cyklisterna som
an idag far betala priset. Tillback menar att det ar tydligt att cyklis-
ternas status ar mycket lagre an bilisternas och hon tror att detta

kan vara en av orsakerna till att manga cyklister bryter mot befintliga
trafikregler (Tillback, 2008, s.48f)

917

22,1 area/resande
(m2)

5 10 15 20 25
(Siffror fran: T@I, Oslo, via SOU 2001:106 Kollektivtrafik med mdnniskan
i centrum, tabell Anton Svensson)
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3.4 integrerad vs. separerad cykeltrafik

Hela diskussionen om huruvida trafiksystemet bor vara separerat
eller integrerat grundar sig i stadernas problem med motoriserad
trafik som tillats halla alltfor hog fart. Den motoriserade snabb-
gdende fordonstrafiken ar helt enkelt inte kompatibel med stadens
oskyddade trafikanter, fotgangare och cyklister. (Tom Godefrooij,
Tolley, 2003, 5.492)

En fordel med det integrerade trafiksystemet ar att det ar jamlikt och
ger alla trafikanter samma rorelsefrihet. Det idag aktuella problemet
med motortrafikanternas hoga fart kan |6sas genom att tvinga mo-
toristerna att anpassa sitt korbetéende till de radande forutsattnin-
garna. Tom Godefrooij menar att om cyklister och bilister vistas i
samma gaturum sa sanker bilisterna sin hastighet. En praktisk fordel
med ett integrerat trafiksystem ar att man kan anvanda stadens
befintliga strukturer och bara géra sma justeringar i form av linjer
(cykelfalt). Ett integrerat trafiksystem ar darmed mindre ytkravande
an vad ett separat system ar. Det separerade trafiksystemet har den
fordelen att osakra trafikanter kan uppleva en storre trygghet, efter-
som de slipper vara fér nara motorfordonstrafiken. Problem uppstar
dock i korsningar med motordriven trafik vilka blir farligare for cyklis-
ter om de kommer fran en separerad cykelbana jamfért med om de
fardas i samma kdrbana som den motordrivna trafiken. (Tom Gode-
frooij, 2003, 5.493)

separerat
trafiksystem

“The approach of
integration aims
to solve the prob-
lem by adapt-

ing the drivers’
behaviour to the
circumstances..”
(Tom Godefrooij,
Tolley, 2003,

5.492)

“Dubbelriktade
cykelbanor langs
kantsten bor nor-
malt undvikas i in-
nerstaden. De har
visat sig medfora
samspelsproblem
i korsningspunk-
ter mellan cyklis-
ter, bilister och
gaende”
(Eriksson m fl,
2009, 5.17)

integrerat
trafiksystem

3.4 integrerad vs. separerad cykeltrafik

“Several studies
suggest that the
risks faced by
pedestrians and
cyclists are highly
non-linear. As the
number of pedes-
trians or cyclists
increases, the
risk faced by each
pedestrian or cy-
clist goes down”
(Elvik, s.7, 2009)

“Depending

on cost, space
availability, and
roadway traffic
conditions, differ-
ent facilities are
appropriate in dif-
ferent situations”
(Pucher mfl,

2009, 5.59)

system %

Ett vanligt argument for den separerade formen av cykeltrafik ar
cyklisternas sakerhet. Vilket av systemen som ar det mest trafiksakra
ar dock en fraga som fortfarande ar amne for livlig debatt. Olika
undersodkningar och forskningsresultat visar pa olika resultat. Det
som kan klargdras ar att den separerade cykeltrafiken ar sakrast pa
pa strackorna mellan korsningspunkter medan trafiksdkerheten vid
korsningar ar mycket lagre i de separerade systemen an de integre-
rade. (Tom Godefrooij, 2003, s.493; Ekman, 1996, .s80)

Tom Godefrooij menar att ett segregerat system har en begransande
inverkan pa cyklisternas rorelsefrihet. Det segregerade systemet har
ofta som mal att motordrivna fordon ska kunna réra sig mer obehin-
drat pa sina vdgar utan att behova storas av oskyddade trafikanter i
gaturummen. Da man vdger de olika gruppernas intressen mot varan-
dra (bilisters mot cyklisters) ar det med andra ord fortfarande nastan
alltid s3 att bilisternas intressen satts framst. Godefrooij menar vidare
att sakra och vana cyklister alltid kommer att foredra de integrerade
systemen medan mindre sjalvsakra cyklister foredrar de separerade
vdgarna. (Tom Godefrooij, 2003, 5.494)

Ingen entydlig forskning finns idag pa vilket system som ar att fore-
dra. De olika trafiksystemen har olika for- och nackdelar och &r gynns-
amma for olika grupper av trafikanter. Det som ofta foresprakas ar en
blandning av bada systemen dar man anpassar utformningen efter de
forutsattningar och behov som finns i det specifika fallet. (Pucher m

fl, 2009, s.59)

Ett satt att utforma cykelvagnatet pa kan vara att ha en bas av se-
parerade cykelbanor men dar systemet kompletteras med cykelfalt
pa vissa stdllen for knyta samman systemet. (Tom Godefrooij, 2003,

5.494)

separerat ; g éintegrerat

barn osakra/ gamla sakra/ .
ovana vana >




3.5 generella argument for 6kad cykling
stadsmiljoperspektivet

Om man ser pd olika transportsatt i staden ur ett stadsmiljoperspe-
ktiv sa &r cykeln 6verlagsen alla andra transportmedel. Framforallt i
innerstan ar den oslagbar da det galler snabbhet i kombination med
flexibilitet. En annan stor fordel med cykeln ar dess potential att kom-
bineras med andra transportmedel som kollektivtrafik eller bil (med
cykelhallare).

En forutsattning for att cykeln ska fungera i staden ar att det finns
stodjande miljo. Forutom att inbjuda till aktiv transport, och darmed
gynna folkhalsan, sa ar en genomtankt och manniskoanpassad ut-
formning av omgivningen i staden en forutsattning for att skapa en
attraktiv och levande vistelsemiljo for dess invénare. En stodjande
miljo forutsatter en fysisk utformning som motverkar barriarer, buller
och som framjar verksamheter i stadskarnan. | en nyutgiven (fran
augusti, 2008) bok om planering av stadskarnor belyser Martin Oberg
vikten av att vaga ta nya grepp i stadsplaneringen. Han menar att
utvecklingen av stadskarnan handlar om att starka saval harda som
mjuka varden. En viktig del av stadskarnans utveckling ar arbetet
med att skapa platser dar fotgangare och cyklister prioriteras framfor
bilen, exempel pa sddana platser kan vara gardsgator och aktivitet-
somraden. (Oberg, 2008)
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Cykeln ar over-
lagsen alla andra
transportmedel i
innerstan da det
galler snabbhet

i kombination
med flexibilitet.
En annan stor
fordel med cykeln
ar dess potential
att kombineras
med andra trans-
portmedel som
kollektivtrafik
eller bil (med
cykelhallare)..
utvecklingen

av stadskarnan
handlar om att
starka saval
harda som mjuka
varden. En viktig
del av stadskar-
nans utveckling ar
arbetet med att
skapa platser dar
fotgangare och
cyklister prior-
iteras framfor
bilen...

(Oberg, 2008)

3.5 generella argument for 6kad cykling

bilen bidrar till en
hog andel av de
totala fororening-
sutsldppen, inte

minst i staderna...

(Trafikmiljopro-
gram for Malmo
stad 2005-2010,
2005, 5.9)

miljoperspektivet

Vaxthusgasernas effekt pa den globala uppvarmningen ar numera
kanda for de flesta och uppfattningen om att emissionerna maste
begransas ar allmant vedertagen av politiker och beslutsfattare
varlden Over. Ett annat kant faktum ar att bilen star for en hog andel
av de totala fororeningsutslappen, inte minst i staderna. Da det galler
utslappen av kolvaten, kolmonoxid och kvaveoxider har den del som
kommer fran biltrafiken till och med kommit att bli dominerande.
Samma problematik finns naturligtvis dven i Malmo dar mer &n 40%
av de totala utslappen av kvaveoxider kommer fran bilismen. Utslap-
pen av vissa dmnen, exempelvis svaveldioxid, har visserligen minskat
kraftigt de senaste decennierna som en foljd av att dagens bilpark
har mer effektiv avgasreningsutrustning. Totalt sett har utslappen av
koldioxid nastan halverats i Malmo under slutet av forra drhundradet.
Minskningen har dock framst skett i industrisektorn medan utslap-
pen fran trafiksektorn ar relativt oférandrad. Bilarna har blivit renare
och battre miljdanpassade men samtidigt visar trenden pa en fortsatt
okning av det faktiska antalet resor med bil. Om man ser pa statis-
tiken for utslapp fran vagtrafik sa ligger Malmo over riksgenomsnittet
for koldioxidutslapp per invanare. Sammantaget motsvarar malmo-
bornas utslapp ca 2% av de totala utslappen i Sverige.
(Trafikmiljoprogram for Malmaé stad 2005-2010, 2005, s.9)

Forutom de mer langsiktigt miljomdssiga fordelarna med att re-
ducera utsldppen, inte minst i ett globalt perspektiv, sa kan man
aven se stora effekter pa kort sikt och i den lokala kontexten. Enligt
en studie fran Goteborg berdknas de partikulara luftfororeningarna
som genererats av trafiken orsaka omkring 300 fortida dodsfall varje
ar. Detta skulle i sin tur innebara att om stadens kortdistanspendlare
(strackor <ckm) valde cykeln istallet for bilen sa skulle denna insats
reducera antalet fortida dodsfall, som en f6ljd av luftféroreningar,
med cirka tva per ar. Vinsterna for folkhalsan som uppskattningsvis
skulle vara ca 25 ganger sa stor (5o dodsfall farre per ar) eftersom den
minskade biltrafiken i innerstaden skulle fora med sig stadsmiljomas-
sigt positiva effekter for stadens brukare i form av renare luft, mins-
kat buller och 6kad upplevd sakerhet for oskyddade trafikanter etc.
(Johannesson m fl, 2007, s.7)
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3.5 generella argument for 6kad cykling
folkhalsoperspektivet

Den fysiska aktiviteten &r en av grundforutsattningarna for bibehal-
lande av saval fysisk som mental hélsa. Daglig fysisk aktivitet kan
forebygga manga icke dverforbara sjukdomar sdsom depression,
hjartsjukdomar och fetma. En fysiskt aktiv befolkning gynnar sam-
hallet pa flera olika plan. Forutom kraftigt minskade utgifter for
sjukvarden sa tenderar fysisk aktivitet och cykling dven medfora
sociala fordelar som 6kad social interaktion och samhalleligt en-
gagemang. Enligt undersékningar framtagna av WHO och anpassade
till europeiska forhallanden sa har vuxna européer ett behov av att
rora sig med mattligt intensiv belastning minst 30 minuter de flesta
dagarna. Rekommendationerna &r ett minimikrav for att vi ska ma
bra men de flesta behdver vara aktiva mycket langre tid an sa for att
forbranna sitt 6verintag av kalorier. Den rekommenderade gransen
for barn under 15 ar ar dubbelt sd hg som for vuxna. Varje &r dor ca
600 0oo manniskor i Europa som en direkt foljd av fysisk inaktivitet.
Sammanlagt motsvarar detta ungefar en sjattedel av alla dodsfall.
Vanliga sjukdomar som kan kopplas till brist pa fysisk aktivitet ar typ
2 diabetes och hjartsjukdomar dessa kan forebyggas med upp till 50%
genom en mer aktiv livsstil. (Emily B. Kahn m fl, 2002, 73ff)

En aspekt, som talar for skapandet av goda miljcer for fysisk aktiv-
itet, ar att var inaktiva livsstil for med sig stora samhallekonomiska
forluster. Enorma summor pengar laggs arligen pa kostnader for
vard, rehabilitering, sjukfranvaro, produktionsbortfall, sjukpenning-
skostnader och fortidspensioneringar som kan relateras till inaktiv-
itet, kostnader som skulle kunna reduceras kraftigt om folk kunde
anamma en mer aktiv och halsosam livsstil. De totala kostnaderna
for sjukskrivning skulle minska med flera miljarder kronor om alla
motionerade mer och dessutom skulle en 6kad fysisk aktivitet kunna
ersatta stora delar av Iakemedelskostnaderna for overvikt, mattligt
forhojt blodtryck, lattare nedstamdhet, dngest, oro och sémnldshet.
Som arbetsgivare har man foljaktligen mycket pengar att tjdna pa
en satsning pa de anstalldas livsstil och halsa. Undersdkningar visar
att foretag som satsar pa de anstalldas fysiska aktivitet forvantas

fa tillbaka mellan fem och nio ganger s mycket pengar som de har
investerat. Valtranade presterar battre dven da det galler stillasit-
tande arbeten, troligtvis beroende pd att man har en battre syre-
upptagningsformaga som okar hjarnans arbetskapacitet. (http://
www.1177.se/artikel.asp?CategorylD=31919)

Enligt tva studier fran bl a Schweiz, som &r ett land med pa manga
satt likvardiga levnadsvillkor som Sverige, uppskattas den fysiska
inaktiviteten kosta samhallet mellan 150 och 300 € (motsvarande ca
1600-3200 skr) per invanare och ar. (http://www.euro.who.int/media-
centre/PR/2006/20061117_1?language=German)
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Den senaste
folkhdlsoenkaten
framtagen av
statens folkhal-
soinstitut visar pa
att avinvanarna

i Skaneregionen
anser sig hela
69% av mannen
och 64% av kvin-
norna vara fysiskt
aktiva under mer
an 30 minuter per
dag. Anda visar
statistiken att
nastan halften
(42%) av mannen
och en fjardedel
av kvinnorna i
regionen ar over-
viktiga

(Statens folkhal-
soinstitut, 2007)
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3.5 generella argument for 6kad cykling

"Bade fogangare
och cyklister vill
se andra trafi-
kanter nar det

ar morkt och
valjer darfor ofta
bilvagen for att
kanna sig mindre
hotade...Upplevd
otrygghet kan
hindra manniskor
fran att genom-
fora resor pa det

satt man helst vill.

Bristande genom-
sikt och bristfal-
lig belysning i
gangtunnlar och
av gc-vagar pa
narmaste vagen
mellan tvd mal-
punkter kan leda
till att en omvag
via battre upplys-
ta strak valjs.”
(VGU -sektion
tatort -gaturum,
2004, 5.78)

Trygghetsperspektiv/Genusperpektiv

Den senaste rapporten fran brottsforebyggande radet pavisar att en
tredjedel av befolkningen &r orolig for att utsattas for overfall eller
misshandel nar de vistas ute under dygnets morka timmar. Inom den
gruppen ar det mer &n dubbelt s manga kvinnor som man, vilket in-
nebar att tryggheten pa en plats i allra hogsta grad &r en genusfraga.
Undersokningen visar vidare att kanslan av utsatthet och otrygghet
ar hogre hos manniskor med invandrarbakgrund, hos ensamstdende
foraldrar och hos manniskor boende i storstader (Irlander m fl, 2009,
s.56f)

I den transportpolitiska propositionen fran 2005 sags att malet skall
vara ett jamstallt transportsystem, alltsa ett transportsystemet som
ar utformat sa att det svarar mot bade kvinnors och mans transport-
behov. Kvinnor och man skall ges samma majligheter att paverka
transportsystemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras
varderingar skall tillmatas samma vikt. (Prop. 2005/06:160, sid. 39)

Enligt Malmo stads senaste dversiktsplan fran 2000 och de komplet-
terande tilldgg som skrevs 2005 s& menar man att stadens trafiksys-

tem ska ha en nyckelroll da det géller att gora Malmé till en trygg och

tillganglig stad for alla dess invanare, oavsett alder, kon, fysisk och
ekonomisk situation. Trafiksystemet ar enligt denna skrift dven tankt
att bidra till att skapa en 6kad social balans och en attraktivare stad-
smiljo. (Malmo, 2005, 5.48)

Undersokningar visar att manga valjer sin trygghet framfor sin saker-
het i trafiken. Darfor ar det manga som anvander upplysta gator
istallet for otrygga avskilda cykelvagar under dygnets morka timmar.
(VGU -sektion tatort -gaturum, 2004, s.78)
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nar det ar morkt valjer manga cyklis-
ter att cykla pa bilvagar eftersom de

normalt sett ar battre upplysta




3.6 regeringens transportpolitiska mal

Hur val ett samhalle kan erbjuda sina aktorer goda forutsattningar
for fungerande transporter ar ett matt pa dess tillganglighet. Saval
tillganglighet som hallbarhet inom transportsystemet forutsatter en
stor hansyn till mjuka varden som god brukaranpassad stadsmiljo
med ren luft, fri fran sdval auditiva (buller) som miljoféroreningar. En
attraktiv miljo att vistas i for invanarna ar kanske den viktigaste och
hogsta formen av tillganglighet.

Som SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys) uttrycker det i
sin uppfoljning av de transportpolitiska malen (2008) sa kostar trans-
porter, inte bara i form av investeringar i infrastruktur och fordon
utan ocksd i odnskade konsekvenser som férsurning, koldioxid, kva-
veoxider, partiklar, buller, intrang i natur-och kulturmiljder, doda och
skadade i trafiken. (SIKA Rapport 2008:1, 5.11)

regeringens transportpoli-
tiska mal gar ut pa att an-
delen cykelresor bor oka

33 §- 3o

"...transporter
kostar, inte bara i
form av invester-
ingar i infrastruk-
tur och fordon
utan ocksa i oons-
kade konsekvens-
er som forsurn-
ing, koldioxid,
kvdveoxider,
partiklar, buller,
intrdng i natur-
och kulturmiljoer,
doda och skadade
i trafiken”

(SIKA Rapport
2008:1, 5.11)

3.6 regeringens transportpolitiska mal

“Cykeltrafikens
andel av antalet
resor bor oka, sar-
skilt i tatort”
(Prop.
2005/06:160, sid.
28)

“Det overgripande malet for transportpolitiken skall vara att saker-
stalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.”
(Prop. 2005/06:160, sid. 26)

Ett delmal &r att transportsystemet skall utformas sa att medborgar-
nas och naringslivets grundlaggande transportbehov kan tillgodoses.

Utifran detta delmal har foljande etappmal formulerats:

* Tillgangligheten for medborgare och naringslivinom regioner samt
mellan regioner och omvarlden bor successivt forbattras.

* Tillgangligheten inom storstadsomraden och mellan tatortsom-
raden bor oka.

e Kollektivtrafikens andel av antalet resor bor dka.

* Senast 2010 bor kollektivtrafiken vara tillganglig for funktionshin-
drade.

e Cykeltrafikens andel av antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort.
(Prop. 2005/06:160, sid. 28)

Den sista punkten stipulerar att andelen cykelresor bor 6ka och att
det ar framforallt i tatorter som en sddan 6kning ska ske. Genom att
arbeta mot detta mal och genom att gora om trafiksystemet pa ett
for cyklister gynnsamt satt skulle andra delmal som exempelvis 6kad
tillganglighet lattare kunna uppnds. Dessutom skulle en omstrukture-
ring av transportsystemet sannolikt dven kunna bidra till att andelen
resor med kollektivtrafiken 6kar. Om det sistnamnda malet ska kunna
ske i kombination med en 6kad andel cykelresor sa forutsatter detta
dock att man fran politiskt hall samtidigt jobbar med hammande
atgarder for biltrafiken.

Av dessa Overgripande mal fran regeringen kan man direkt fastsla att
inget av dem innebar en 6kad satsning pa biltrafik i tdtort. Snarare

ar det tydligt att den politiska viljan ar att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik och cykel. Tillganglighet &r ett nyckelord i dessa mal-
formuleringar, och da avses saval tillgangligheten for olika grupper
av medborgare som ¢kad tillganglighet till olika platser inom staden
eller regionen.
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4.min vision for cykeltrafik

Det hdr kapitlet sammanfattar ndgra av mina erfarenheter fran drygt
20 ar som cyklist i stadsmiljoer, och inte minst efter att aktivt ha
studerat cyklister och cykelmiljoer pa heltid under nastan ett ars tid.
Efter omfattande faltstudier, intervjuer samt studier av litteratur och
forskningsresultat har jag kommit fram till hur en vision om hur cykel-
trafiken skulle kunna utvecklas med hjalp av enkla atgarder.

Vissa aspekter gloms latt bort da man planerar for cyklister. Till exem-
pel ar det latt att glomma att det &r en heterogen grupp man planerar
for, med olika preferenser. Cyklister ses idag som en enhetlig grupp
istallet for att, vilket vore battre, kategoriseras utifran beteende och
behov.

Det ar ocksa viktigt dd man planerar for cyklister att man inte glom-
mer bort att planeringsprocessen maste vara en syntes mellan harda
och mjuka varden. De mjuka kvalitativa vardena férsummas ofta i
planeringen till forman for kvantitativt matbara varden som antal
cykelbanor eller belysningsstolpar. Det vikitga ar inte hur mycket
cykelvag som finns utan snarare hur den ar utformad, hur anvan-
darvanlig den ar och att den finns dar cyklisterna helst vill ta sig fram.

Det har kapitlet utgar till stor del fran de teoretiska utgangspunkter
for cykling som berdrdes i forra kapitlet men har belyses de delar
som jag bedomer vara de mest angeldgna att ta tag i inom dagens
stadsplanering. Att forbattringar for cyklister ar av godo ar de flesta
dverens om, men trots detta sa gar férandringarna langsamt. Annu
ar det bilen som harskar i staderna och att det ar for detta fordon
som dagens stader ar planerade ar fortfarande tydligt om man tit-
tar pa gatustrukturer och hur stor plats olika fordon och trafikanter
tilldts ta i gaturummen. For att cykeln ska ha en sportslig chans att ta
over som huvudsakligt transportmedel i staden kravs en mycket mer
restriktiv installning till bilen och dess roll.




4.1 den heterogena gruppen cyklister

En grundldggande utgangspunkt da man planerar for cyklister ar att
se till olika cyklisters olika behov. Cyklister ar ingen homogen grupp
inom vilken alla har samma intressen och vilja. Forst och framst sa
cyklar vi manniskor av vitt skilda anledningar. Dessutom ar vi alla
olika och &r olika vana vid att cykla och dessutom olika fysisk kapa-
citet och en varierande formaga att Iasa av omgivning och trafik.
Inom planeringen for cyklister maste hansyn tas till flera grupper och
deras preferenser. Exempelvis ar det rimligt att anta att den som ar
ute efter en rekreativ upplevelse har andra krav och férvantningar pa
cykelbanan, och den miljé som omger den, &n vad ndgon som arbet-
spendlar har. Den basta Idsningen ar darfor en som erbjuder alterna-
tiv for alla grupper och typer av cyklister. (Pharoah, 2003, 5.363)

Tom Godefrooij menar att en generell tendens ar att sakra, vana
cyklister foredrar en cykeltrafik som ar integrerad i gaturummet
medan osakra, ovana och nybdrjare foredrar att fardas pa cykelbanor
som ar separerade fran dvrig trafik. (Tom Godefrooij, 2003, s.494)

cyklistens
preferensmiljo

A

“There is a world
of difference
between some-
one cycling slowly
to the local shop
with a shop-

ping basket, and
someone with

a sports bicycle
aiming to beat
their record time
for the journey to
work. There are at
least five differ-
ent categories of
cyclists...”
(Pharoah, 2003,

5.363)

integrerade
system
separata
system cyklistens
ovana frekventa cykelvana
Diagram: Anton Svensson
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4.2 flexibel planering for ett flexibelt fordon

Trafikovana
cyklister maste
ha mojlighet att
cykla pa vagar
som ar avskilda
fran all annan
fordonstrafik
for att kanna sig
trygga... sakra
och vana cyklis-
ter ha mojlighet
att cykla sakert
ute pa de storre
gatorna

(Tom Godefrooij,

2003, 5.494)

linnerstaden bor
fotgangare och
offentliga trans-
porter framjas
tillsammans med
en cykeltrafik
som dr integrerad
med biltrafiken
och vars saker-
het garanteras
genom sankta
hastigheter... det
ar i stadens mer
perifera delar dar
hastigheterna ar
hogre som man
bor satsa pa se-
parerade alterna-
tiv for cyklister
(Tim Pharoah,

2003, 5.373)

Cykeln &r, tack vare sin begransade storlek och vikt, samt sin formaga att
snabbt och enkelt transportera manniskor, ett hogst flexibelt fordon och
darfor kraver den ocksa en flexibel planering.

Cykeln anvands pa olika satt av olika brukargrupper och olika cyklar
anvands for olika andamal. Det framsta anvandningsomradet ar for
transport inom stader eller pa kortare strackor. Anvandningen av cykeln
skiljer sig dessutom 3t i stadens centrum och dess periferi. Cykelanldg-
gningarna i stadens olika delar borde darfor ocksa se olika ut beroende
pa vilka forutsattningar och behov som finns i omradet. | perifera delar
ar det vanligt med langa separerade cykelvagar medan det i framfor allt
storre stader ar vanligt med cykelfalt langst de storre gatorna i centrum
for battre framkomlighet och valfrihet for cyklister.

En val planerad cykelstad bor kunna erbjuda bada alternativen, atmin-
stone i stadens centrala delar dar de flesta cyklisterna finns. Osdkra och
trafikovana cyklister maste ha méjlighet att cykla pa vagar som ar avskil-
da fran all annan fordonstrafik for att kanna sig trygga och beaktade i
planeringen av staden. Pa samma satt maste sakra och vana cyklister ha
mojlighet att cykla sakert ute pa de stérre gatorna om sadana finns i in-
nerstaden. Aven denna grupp maste kunna kanna sig trygg och uppleva
att hansyn har tagits till dem i planeringsprocessen. (Tom Godefrooij,

2003, 5.494)

| kapitlet “Walking and Cycling: what to promote where” tar Tim Pharoah
upp fragan om vilken typ av planering som bor prioriteras i olika delar av
staden. Pharoah menar att i innerstaden bor fotgdangare och offentliga
transporter framjas tillsammans med en cykeltrafik som &r integrerad
med biltrafiken och vars sakerhet garanteras genom sankta hastigheter.
Pharoah menar att det ar i stadens mer perifera delar dar hastigheterna
ar hogre som man bor satsa pa separerade alternativ for cyklister. (Tim

Pharoah, 2003, 5.373)
@ integrerad trafik

‘ cykeltrafik
G biltrafik

periferi

periferi




4.2 flexibel planering for ett flexibelt fordon

Strukturen pd gatorna i de flesta stader &ridag anpassad for biltrafik.
Begransande atgarder for bilister ar fortfarande ovanliga, vilket fors-
varar en tillfredstallande planering for stadens cyklister och fotgan-
gare. Forbattringar som okar tillgangligheten for cyklister kan i viss
utstrackning goras t o m utan att forstora for bilister eller inverka pa
befintliga trafikfloden. P& manga gator finns det gott om utrymme
for cykelfalt i vagbanan, i vissa fall utanfor befintlig gatuparker-

ing (med en buffertzon pa o,75m). Pa de gator dar vagbanan inte ar
tillrackligt bred och man inte vill inskrénka pa bilisternas korfalt finns
det ofta mojlighet att istéllet anlagga cykelfalt pa befintliga trot-
toarer, da dessa ofta ar tillrdckligt breda for att rymma bade cyklister
och fotgangare. Cykelfalt ar per definintion en flexibel 16sning efter-
som de kan anlaggas utan att man behdver forandra de 6vergripande
strukturerna. Cykelfalten kan med latthet malas over eller forandras i
takt med att behov uppstar eller férsvinner. (Eriksson m fl, 2009, s.17)

Vad galler parkeringar for cyklar galler det att vara flexibel och att
forsoka klamma in dem oOverallt dar det ar majligt. Som det ser ut i
manga bilanpassade stader idag sa saknar cyklarna direkt tilltrade till
manga verksamheter och darfér har man heller inte avsatt ndgon yta
for parkering 3t dessa.

latt att

“wax on’ .
anlagga

Ho

“wax off’s
latt att

avveckla

: vy { i
Flexibel planering for cykliste
Miinchen dér man pd mdnga stdil-
len dragit linjer pa trottoarerna for
att skilja fotgdngare och cyklister
dt, foto: Anton Svensson 28/3-09

Flexibel cykelparkerihg"kombin'-
erad med en skylt, foto: Anton
Svensson 30/1-09

Cykelfalt ar flexi-
bla eftersom de
kan anlaggas utan
att man behover
forandra de over-
gripande struk-
turerna. Eftersom
hela korbanebred-
den finns kvar kan
cykelfalt nyttjas
dvenvid arbete i

gatan.
(Eriksson m fl,
2009, 5.17)
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4.3 ansvarsfragan

“...efterstrava att
behandla trafikan-
terna som individer
med egen vilja och
motivation...Man
forsoker nu att se
till vad trafikanten
vill gora snarare an
att se till vad han
eller hon kan gora
(Englund mfl,
2007, 5.296)

"

“Det ar viktigt att
bryta den negativa
bild som cykeln
fortfarande dras
med. Cykeln ar ett
framtidsinriktat,
individuellt och
smidigt transport-
medel, anpassad
till en levande stad
och en modern
livsstil for mannis-
kor som tar ansvar
for saval sitt eget
halsotillstdnd som

miljon”
(Spolander, 2006,
5.6)

C yk[isn, ett sahallsprobem |
eller en ansvarstagande individ?
foto: Anton Svensson 14/6-09

| en larobok om Trafiksdkerhet fran 2007 beskriver man hur synen

pa trafikanten har kommit att férandras sedan tiden for miljon-
programomradenas tillkomst. Under 60- och 70-talen dominerade
synen pa fotgangare och cyklister som offer for en komplicerad och
krdvande miljo. Man anlade mer av ett ovanifranperspektiv i planerin-
gen av cykelanlaggningar och utemiljoer i allmanhet. Det var i denna
anda som funktionseparerade trafiksystem uppkom. Samhallet ville
pa egen hand ta hela ansvaret for trafikens sdkerhetsproblem. Sedan
dess har man i 6kad utstrackning forsokt efterstrava att behandla
trafikanterna som individer med egen vilja och motivation. | takt med
det forandrade synsattet pa trafikanter har man ocksa borjat foran-
dra metoderna for hur trafikens sakerhetsproblem bor 16sas. Man
forsoker nu att se till vad trafikanten vill gora snarare an att se till vad
han eller hon kan goéra. (Englund mf |, 2007, 5.296)

Krister Spolander ar noga med att belysa det faktum att cyklister
maste sluta behandlas som ett problem. Spolander menar att cykeln
ar ett framtidsinriktat och individuellt transportmedel, val anpassad
for moderna sjalvstandiga manniskor som tar ansvar for bade sitt
eget hélsotillstdnd och miljon. Spolander menar vidare att eftersom t
o m riksdagen gett uttryck for att cykeln bor behandlas som en “fore-
teelse av transportpolitisk betydelse” och inte bara som en trafiksaker-
hetsfraga, s ar det av stor vikt att en ny syn pa cykeln far genomslag
hos myndigheter, massmedia och trafikanter. (Spolander, 2006, s.6)
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4.4 Blandtrafik - vinner i langden

Manga undersokningar talar for att en blandad trafik skulle gynna cyklis-
terna. Framfor allt skulle snabba cyklister gynnas och konkurrenskraften
i forhallande till bilen skulle 6ka avsevart om cyklister gavs fler alternativ
och blev ett mer frekvent inslag i gaturummen. Bilisternas uppmarksam-
het okar avsevart da antalet cyklister Gverstiger 5o per timme medan
antalet bilar i detta fall inte har lika stor betydelse for cyklisternas saker-
het (Ekman, 1996, s.72f).

Fler cyklister i gaturummen innebar alltsa 6kad sakerhet for de cyklis-
ter som fardas dar och samtidigt minskar risken for kollisioner mellan
cyklister eftersom man slipper moten. Bjorn Haake menar dessutom

att cyklister i gaturummet lattare kan kéra om varandra och darmed

kan halla sitt eget tempo i hogre utstrackning an vad som ar majligt pa
separata cykelbanor. Cykeln som transportmedel blir mer konkurrensk-
raftig om man som cyklist kan halla hogre hastighet och lattare oreintera
sig an vad som ar mojligt pa de flesta separerade cyklebanorna. (Haake,
2009, 5.48)

"By sharing the
roadway with
motorists, faster
cyclists can more
readily pass
slower ones..
This shared-road
approach also
will make motor-
ists more aware
of bicyclists and
will increase the
sense that the
roads can be
shared. It will also
help in slowing
motorized traffic,
which will result
in safer bicycle
trips for everyone.
The latter is espe-
cially important,
as it will further
emphasize the
bicycle as a faster
means of trans-
portation on short
trips, especially in
the inner cities”
(Haake, 2009,

4.4 Blandtrafik - vinner i langden

“Nagon saker
slutsats om skill-
nad i

sdakerhet mel-
lan cykelfalt och
cykelbana kan
inte goras annu.
olycksstatistiken
tyder dock pa att
cykelfalt kan vara
battre ur saker-
hetssynpunkt”
(Eriksson mfl,
2009, 5.10)

Tillsyn, drift och
underhall &r ofta
battre pa kor-
banan —dar
cykelfalten

ligger —an pa
cykelbanan...
Eftersom hela
korbanebredden
finns kvar vid
cykelfalt kan man
nyttja gatan mer
flexibelt t ex finns
mer plats for
forbikorning vid

cykelfalt

Aven om forskningen pa omradet ar tvetydig ser jag cykelfalt som
en nodvandig del av stadens cykelvagnat. De viktigaste argumenten
for detta har jag redan namnt ovan och for att ytterligare belysa dess

fordelar véljer jag att sammanfatta dem har nedan.

Cykelfalti staden skulle i

nnebara:

- att det blir [attare for cyklister att orientera sig

- en 6kad trygghet for cyklister i gaturummet

- okade mojligheter att cykla snabbt

- att bilisterna sanker sin

hastighet

- att cyklister skulle kdnna sig prioriterade och planerade for

- att cyklister ges fler alternativ och darmed 6kad framkomlighet

- att cyklister skulle fa battre tillgang till verksamheter vilka idag
framst ar belagna utmed bilvagar

- att man kan undvika kollisioner och farliga méten

- 0kad trygghet pa kvallar och natter da avskilda vagar kan undvikas

- att cykelvagnatet kan kompletteras och bindas samman dar behov

finns

- att cyklister synliggors och far hogre status

Ju fler cyklister i gaturummet desto sikrare blir det eftersom bilisterna héjer 5.43) arbete i gatan,
sin uppmdrksamhet, foto: Anton Svensson 31/5-09 tillfalliga N synlighet
elolyckor stopp och olyckor.
/cy/kliit (Eriksson m fl, status + I helhet )
2009, 5.17) , Cykelfalt
0,0025 o orienterbarhet
. . yteffektivitet
“undersokningar Tryoghet valfrihet
00020 4 visar att cykelfalt -~
kan vara ett framkomlighet konkurrenskraft _
00015 4 konkurrenskraft- , _ _
igt alternativ ur e bilars hastighet — .-
s — <
. -
o000 L sdakerhetssyn- - .- .
punkt” -~ -
. — .
(Eriksson m fl, .-
-
0,0005 wlle
antal 2009, 5-11) .~ trygghet
} i : : : cyklister -
o 15 30 45 60 75 4 Jtimme - .’ - ‘%2
Diagram: Anton Svensson e — o stikerhet
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4.min vision for cykeltrafik

4.5 trafikplanering som utgar fran stadsmassiga trafikantkategorier

| regeringens trafiksakerhetsproposition behandlas frdgan om has-
tigheten i staderna. Regeringen statuerar dar att atgarder for att
sanka farten ar den viktigaste fragan da det galler att 6ka tillgang-
ligheten for cyklister. (Prop. 2003/04:160, s.77)

| tatorter ar
atgarder for att
sanka farterna det

mest vasentliga
| enlighet med detta forslag borde endast de gator dar en hastighets- for att oka cyklis-

klassificering motiverar att gatans framkomlighetskrav kraver en ternas tillgang-
hogre hastighet fa ha grénsen 5o kilometer i timmen, alla andra gator lighet.

i tatort borde ha en hastighetsgrans pa 3okm/h. Hastigheter pa mer
an 3okm/h ar helt enkelt inte stadsmassiga och hor inte hemmai en
attraktiv tatortsmiljo. (Prop. 2003/04:160, s.47).

(Proposition
2003/04:160, 5.77)

Sankta hastighet-
er i tatortsmiljoer
minskar olyck-
sriskerna och okar
tillgangligheten
for oskyddade
trafikanter. (Prop.
2003/04:160, 5.46)

Att satta en maxhastighet for trafik i innerstaden pa 30 km/h 6kar
cyklisternas sakerhet avsevart. Det mest logiska, for att skapa jamna
trafikfloden med hog sakerhet, ar en indelning efter vilken fart trafi-
kanterna har for avsikt att halla. Behovet av att separera trafikanter
ar som storst da trafikanternas fart skiljer sig avsevart och framfor allt
for trafikanter som fardas i olika riktningar.

Ett exempel pa hur en sadan klassificering av trafikanter skulle
kunna se ut foljer har nedan:

trafikant
kategori

D = sakra/snabba cyklister +
bilister

kategori D

kategori C C=joggare +
normalcyklister
kategori B B = normalfotgangare +
osakra/langsamma cyklister
A=L3
kategori A angsamma

o km/h 5 km/h 10 km/h 15 km/h 20 km/h 25 km/h 30 km/h
= hogsta
stadsmassiga

. hastigheten
Diagram: Anton Svensson

W35 P %

4.6 tillgangliggor stadens verksamheter for cyklister

Malet med en stadsplaneringsprocess bor vara att skapa en battre
och mer attraktiv stad. Detta uppnas dels genom tillganglighet till
verksamheter och platser i staden men ocksad genom att skapa en
mer levande och manniskoanpassad stadsmiljo. (Sveriges Kommuner
och Landsting m fl, 2007, 5.7)

De allra flesta
cykelbanorna som
finns idag ligger
nagot undan-
gomda langt ifran
verksamheter och Just denna typ av argument om vikten av att gora staden mer

folkliv. levande och battre anpassad for manniskor vager tungt da det galler
(Pharoah, 2003, cykelns fordelar i forhallande till bilens. Bilens foresprakare menar att
5.358f) det ar viktigt att aven innerstaden ar tillganglig med bil for att man-
niskor enkelt ska kunna ha tillgang till konsumtion. Mycket talar dock
for att vinsterna av att skapa en mer manniskoanpassad och levande
innerstad vida skulle 6verstiga de fordelar som det medfor att kunna
ta bilen till och parkera precis utanfor den butik man ska till. Att bilen
tar sa mycket yta i ansprak medfor ocksa att det ar svart att fa en p-
plats for bilen i narheten av den butik man vill beséka, speciellt under
de timmar da butiken har 6ppet.

Problemet idag ar att gamla bilanpassade strukturer praglar
staderna. Planering for cyklister och fotgangare forr ansags vara av
underordnad betydelse och detta satt att tanka begransar an idag
var rorelsefrinet med cykeln. De allra flesta cykelbanorna som finns
idag ligger nagot undangémda langt ifran verksamheter och folkliv.
(Pharoah, 2003, 5.358f)

I Képenhamn ligger
cykelbanorna i gaturum-
men och ddrmed med
tilltrade till verksamhet-
er, mdnga butiker har
egna cykelstdll, foto:
Anton Svensson 30/1-09

Idag har bilarna oftast mycket battre tillgang till stadens verksam-
heter och butiker. Ett enkelt ingrepp for att forandra de rddande
strukturerna kan vara att ersatta gatuparkeringar med cykelbanor/
cykelfalt och cykelparkeringar. Den typ av butiker och andra verksam-
heter som aterfinns i stadens centrala delar kraver sdllan tillgang till
bil som transportmedel. Ofta handlar det om kaféer och restauranger
eller butiker med mindre varor vilka latt kan transporteras med cykel
eller till fots.
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4.7 utformningens betydelse

Utformningen ar av avgérande betydelse for hur attraktiv en miljo

ar att vistas i. Trafikmiljoer har [ange varit en del av staderna dar den
estetiska kvaliteten i hog utstrackning har forsummats. Detta medfor
inte bara att stora delar av staderna har kommit att forbli fula och
trakiga utan ocksa att trafiksakerheten i dessa miljcer blir lidande.
Helena Drottenborg har forskat pa utformningen av vagar och trafik-
miljoer, kopplat till dess betydelse for trafikanternas sakerhet och
upplevelse.

Helena Drottenborgs forskning visar pa att en trafikmiljos nivan av
sakerhet star i direkt proportion till dess skonhet. Drottenborg utgar
fran studier som visar att hur estetiskt tilltalande ndgonting ar, till
stor del beror pa rumsliga forhallanden mellan omgivningens kompo-
nenter. Drottenborg menar darmed att estetik ar en matbar faktor.
Enligt Drottenborgs studier utgar den estetiska upplevelsen fran kan-
slomassiga reaktioner, och andra forandringar i hjarnans aktivitet, da
denna utsatts for olika typer av miljder. (Drottenborg, 2002, s.5)

Drottenborgs studier visar ocksa att bilister tenderar att halla en
hogre hastighet i fula miljoer an i vackra. Hon beskriver situationen
for korta korstrackor pa hogst 20 minuter, alltsa framfor allt inom
stader. Resultaten kan styrkas dels genom att se till hur aktiviteten
och den kanslomdssiga processen paverkas hos den som kor i olika
typer av miljéer och dels genom att studera skillnaderna i hastighet
mellan fula och vackra miljoer. (Drottenborg, 2002, 5.19)

Av detta kan man dra slutsatserna att vackra miljcer ar viktiga for att
trafikanter ska kunna bibehalla en hég niva av uppmarksamhet nar de
vistas i trafiken. Precis som for bilister ar det viktigt att man utformar
miljoer for cyklister och fotgangare pa ett sddant satt att de tilltalar
brukarna och som samtidigt inkluderar element som stimulerar hjar-
nans aktivitet och hojer uppmarksamheten hos trafikanterna.

Estetiskt tillta-
lande i utemijloer
ar utformningar
och farger som
bryter monstret
och skapar en
reaktion. men pa
ett satt som in-
nebar att det fort-
farande smalterin
i omgivningen

..viktigt att man
utformar miljcer
for cyklister och
fotgangare pa ett
sddant satt att de
tilltalar brukarna
och som samti-
digt inkluderar el-
ement som stim-
ulerar hjarnans
aktivitet och hojer
uppmarksamhet-
en hos trafikan-
terna...

4.7 utformningens betydelse

“Malet med att
anvanda annan
belaggning eller
farg ar framfor
allt att trafikan-
terna lattare ska
se vad som avses
i trafiken och att
trafikreglerna ska
forstas. En an-
nan fordel skulle
kunna vara att
cyklande haller
sig till de korfalt
som ar anvisade
for dem. I Norge
har det gjorts
studier som visar
att cyklandes up-
pforande i trafik-
en bilivit battre
vid anvandandet
av annan belag-
gning eller farg i
cykelfalt”
(Hydén och Jons-
son, 5.19, 2007)

Det ar forstas svart att ge ett allmangiltigt svar pa fragan vad som ar
god estetik. Upplevelsen av vad som ar vackert och estetiskt tillta-
lande &r till stor del subjektiv och skiljer sig fran individ till individ.

Den som ska utforma en plats, eller som i det har fallet en cykelbana
eller cykelstrak, far darfor forsoka att i sa hog grad som maojligt utga
fran de manniskor som &r tankta att anvanda platsen i fraga. Efter-
som det handlar om trafikanter ar det ocksa viktigt att den estetiska
utformningen dven forenlig med trafiksikerhet. Atgarder som har
visat sig vara tilltalande ur saval estetisk synpunkt som trafiksaker-
hetspunkt ar upphdéjning av cykelbana och farglaggning av cykelfalt.

farg och upphajningar

Farglagda cykelfalt fyller en funktion dven om de inte ar juridiskt
bindande. Speciellt vid korsningar dar hojd uppmarksamhet ar viktig,
sa far de bade cyklister och bilister att hoja uppmarksamheten. Enligt
VGU kan en blandning av olika material och farger vara ett satt att
markera olika zoner i exv korsningar. Viktigt ar dock att utformningen
gors pa ratt satt annars finns risken att de ger ett oroligt intryck.
upphojda cykelkorsningar. (VGU, sektion tatort - gaturum, 2004, s.79)

Vad galler upphdjda cykelkorsningar sa visar en undersokning fran
2007, fran institutionen for teknik och samhalle pa Lunds Tekniska
Hogskola, att bilisters bendgenhet att vaja for saval fotgangare som
cyklister 6kar avsevart om den korsande gang- eller cykelbanan ar
upphojd. Mer an dubbelt sa hog andel av bilisterna (ndstan 80%
jamfort med knappt 40%) vajer for cyklister om den korsande banan
ar upphojd jamfort med om den inte ar det. Dessutom visar samma
undersokning att medelhastigheten vid upphdjda korsningar sjunker
avsevart fran 34 km/h till 25 km/h. (Hydén och Jonsson, s.40, 2007)
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4.8 begransa biltrafiken

Stadermas karnor ar begransade i storlek och ménga ar de verksam-
heter och grupper av trafikanter som tavlar om det utrymme som
finns. For mig ar det uppenbart att den i sarklass storsta konkurrent-
en och begransande faktorn for cyklismens utbredning ar bilen. Bilen
tar oerhort stora ytor i ansprak per trafikant och ar det trafikslag som
arinblandat i 6verlagset flest svara olyckor. (SOU 2001:106, s.46)

For att oka cyklandet i stor skala ar vissa inskrankningar pa bilisternas
framkomlighet och rorelsefrihet nodvandiga. Olika satt att begransa
biltrafiken kan vara genom

- att begransa antalet parkeringsplatser i innerstaden

- att stanga av vissa gator for biltrafik

- att sanka hastigheterna till 30 km/h

- att prioritera cyklister och fotgangare i korsningar etc.

- att enkelrikta eller helt stanga av vissa gator och omraden for
biltrafik

- att ta ut hogre avgifter fran bilister, exv i form av p-avgifter
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sank hastigheten for bilen i staden

4.9 mjuka varden, MM och aktiv transport

Definition Mobil-
ity management
(MM) :

"Mobility Man-
agement (MM)
isa conceptto
promote sustain-
able transport
and manage the
demand for car
use by chang-
ing travellers’
attitudes and
behaviour. At the
core of Mobility
Management are
"soft” measures
like information
and communica-
tion,

organising ser-
vices and coor-
dinating activi-
ties of different
partners.”Soft”
measures most
often enhance the
effectiveness of
"hard” measures
within urban
transport (e.qg.,
new tram lines,
new roads and
new bike lanes).
Mobility Manage-
ment measures
(in comparison to
"hard” measures)
do not neces-
sarily require
large financial
investments and
may have a high
benefit-cost ra-
tio.” (Baasch mfl,
2007, s.9f)

For att starka cykelns roll och status i vart samhalle ar det av storsta
vikt att dven arbeta med dess mjuka varden. De hdrda vardena, i form
av forbattrad infrastruktur och fysiska forutsattningar for cyklister,
maste gd hand i hand med mjuka varden som exempelvis 6kad up-
plevd trygghet samt andrat beteende och installning till cykeln som
transportmedel och fenomen. Olika satt att jobba med de mjuka
vardena kan vara genom Mobility Management (MM) och genom att
forespraka en aktiv transport.

mobility management (MM)

Mobility Management &r ett begrepp som pa manga satt tar upp och
behandlar mojliga I6sningar pa den problematik som finns i vart sam-
hélle idag. MM handlar bland annat om olika atgarder for att omor-
ganisera dagens transportsystem och att gora det mer hallbart.

Erik Jondelius reder ut detta begrepp i sitt examensarbete fran 2008.
Han skriver att MM uppstod som en f6ljd av samhalleliga problem
som oljekris och trangselproblem vilket kom att medféra att foretag
och myndigheter gick in for att se 6ver och paverka hur folk tog sig till
och frdn arbetet. Det man gjorde var framst att organisera manniskor
i samdkningspooler. Detta gjordes for att erbjuda arbetarna goda
transportmajligheter till och fran arbetet, miljoaspekten ska troligt-
vis inte ha legat till grund for dessa dtgarder. | USA heter fenomenet
Transportation Demand Management (TDM). (Jondelius, 2008, s.5f)

De problem som 13g till grund for uppkomsten av Mobility Manage-
ment ar fortfarande lika aktuella som pa 7o-talet. Mycket talar for
en, inom 6verskadlig framtid, stundande oljekris och stora problem
med trangsel i storre stader ar sedan lange en del av verkligenheten.
Atgarder relaterade till MM borde d&rfér vara angeldgna att beakta
for alla storre och halvstora stader.

Som framgar av definitionen fran rapporten av MAX sa handlar MM
mycket om att arbeta med mjuka dtgarder for att genom en féran-
drad attityd och installning kunna effektivisera de harda atgarderna
och alltsa darmed ocksa forandra den fysiska miljon. Exempel pd MM
och hur man kan arbeta med mjuka atgarder ar genom att informera
om och forséka marknadsfora mer hallbara transportsatt som ex-
empelvis cykling eller mojligheten att samaka. Att medvetandegora
fordelar med hallbar transport &r i hog grad en del av MM. Ett effek-
tivt satt att arbeta pd ar genom reglering och lagstiftning som framjar
hallbara transporter. Till exempel kan man efterstrava att gora det
billigare och enklare att cykla eller 3ka kollektivt medan man inte i
motsvarande grad efterstravar att gora det latt och smidigt for bilis-
ter. Reducerade parkeringsmdéjligheter kan vara ett effektivt satt att
minska bilismen i ett omrade. (Baasch m fl, 2007, sid gf)




4.9 mjuka varden, MM och aktiv transport

aktiv transport

Den separering av funktioner som har genomsyrat vart samhalle

det senaste halvseklet kan vara en av anledningarna till att begrepp
som aktiv transport har uppkommit de senaste aren. Uppdelningen
har gynnat och gynnats av den tilltagande bilismen vilken sedan sitt
intdg i staden, kompromisslost har fatt ligga till grund for trafik- och
stadsplaneringen. Att bilen behandlats med fortur fran politiskt hall
har inneburit att kollektivtrafiken och inte minst gang- och cykel-
trafiken har fatt sta tillbaka. Infrastrukturen i staderna har anpassats
till bilisternas behov och forutsattningar vilket medfort att avstanden
till malpunkter inom staderna har 6kat och forsvarat en spontan aktiv
transport. Andelen gang- och cykeltransporter har minskat de sen-
aste dren och tenderar att fortsatta minska ytterligare framéver om
inga atgarder vidtas. Okningen beror dock inte pa att antalet resor
med gang- och cykel minskar utan snarare pa en standigt vaxande
bilism. (Faskunger, 2008, s.11)

En forutsattning for att den aktiva transporten ska kunna dka i
samhallet ar att den mojliggors av en val utformad fysisk miljo. Det
begrepp man anvander sig av i det har sasmmanhanget ar sa kallade
stodjande miljoer, alltsa miljoer som lampar sig val for och inbjuder
till aktiv transport. De tre aspekter som tas upp under begreppet
stodjande miljo ar foljande:

Fysisk miljo - exempelvis gang- och cykelbanor, cykelparkering och
mojlighet att kunna passera trafikerade leder pa ett sakert satt.
Social miljo — exempelvis da skolor tar initiativ till vandrande skol-
buss.

Politisk miljo — exempelvis da politiker tar beslut att prioritera trans-
portsatt som ar miljomassigt hallbara.

For att en miljo ska vara stodjande och underlatta en aktiv transport
kravs att alla dessa tre dimensioner tas i beaktande. (Faskunger,
2008, s5.12)

aktiv transport

Definition aktiv
transport:

Aktiv transport ar
en icke motordriv-
en transport till en
viss given destina-
tion som innebar
fysisk aktivitet och
okad energifor-
brukning jamfort
med vilolage. Aktiv
transport handlar
framst om gang
och cykling, men
kan aven innebara
att fardas med
skateboard,
rullskridskor, rul-
Istol, spark, kanot
och sa vidare. Mo-
tion eller rekreation
ar ett mal i sig

till skillnad fran
aktiv transport.
(Faskunger, 2008,
5.12)

Syfte aktiv trans-
port:

"Aktiv transport

ar centralt for att
minska stillasittan-
det i befolkningen.
Infrastrukturen for
gang- och cykel-
trafik ar idag brist-
fallig med tanke pa
gaendes, cyklisters
och funktionshin-
drades behov,
vilket leder till hoga
olycksrisker”
(Faskunger mfl,
2005, 517)

4.10 satsa pa utbildning av cyklister

“our research
highlights the
importance of
comprehensive,
mandatory cy-
cling training for
all school children
so that they can
have the neces-
sary cycling skills
and knowledge
even at a young
age”

(Pucher mfl,
2009, 5.57)

“Germany has
made a good
start with bicycle
classes for third
or fourth graders,
but the classes
often have poor
quality because
they are not
taught by people
with bicycle
knowledge”
(Haake, 2009,

5.54)

6vnisbana fdr utbil

il

n

ing av sma

cyklister, ostra Kopenhamn,
foto: Anton Svensson, 23/5-09

For att oka trafiksakerheten ar det av stor vikt att stadens trafikanter
ar val utbildade for framforandet av sina respektive fordon. Bjorn
Haake skriver mycket om utbildning av cyklister och om vikten av
att olika trafikanter kommunicerar med varandra. Haake menar att
cyklisterna har en fordel av att vara mer synliga i trafiken jamfort
med vad bilisterna ar, och darmed har lattare att soka 6gonkontakt
med andra trafikanter for att pa sa vis kunna lasa av den andres
beteende. Haake foresprakar utbildning for att 6ka cyklisters tryg-
ghet i blandtrafik eftersom undersokningar visar att de cyklister som
genomgatt denna typ av utbildningar kdnner sig mer sdkra i trafiken.
Haake menar vidare att omraden med sa kallad “shared space”, alltsa
omraden dar alla trafikanter samsas om samma yta, &r av godo for
att 6ka medvetandet om de andra trafikantgrupperna samt for att
oka cyklisters trygghet och sakerhet i trafiken. (Haake, 2009, s.54f)

Utbildningen av cyklister borde borja redan i smaskolan och besta av
bade teoretiska och praktiska moment. Pucher och Buehler ar myck-
et positiva till den utbildning av tredje- och fijardeklasselever som idag
finns i bl a Danmark, Holland och Tyskland och som nér sd gott som
alla barn i de berérda landerna. Aven om de menar att vissa brister
finns i den befintliga utbildningen s& menar de att all tréning for att
lara ungdomar att cykla ar gynnsam. Pucher och Buehler forsoker
ocksa trycka pa vikten av ordentlig utbildning for bilister och forare av
andra motorfordon. Det dr absolut nédvandigt att dessa ar medvetna
om och visar cyklister stor hansyn. Pucher och Buehler menar vidare
att straffen for bilister som ar oaktsamma mot cyklister maste skar-
pas. (Pucher mfl, 2009, s.58f)

praktik teori




4.11 se mojligheterna for cykeln i staden

Cykeln har oandligt manga mojligheter som ofta gléms bort i
trafiksammanhang. En kreativ och flexibel planering for cyklister han-
dlar inte bara om att skapa goda majligheter for transport utan ocksa
om att skapa miljder for moten, rekreation, spel, upplevelser och lek.
| detta avsnitt foljer ett antal exempel pa ndgra av de mojligheter
med cykeln som ofta gléms bort.

FREDERIKSBERG

" Den Grgnne Sti

Den sociala cykeln. Cykeln innebdr forum fér méten. Hdr
har cykelentusiaster i Képenhamn samlats for att meka
med cyklarna, spela cykelpolo och dricka en 6!, foto:
Anton Svensson, 23/5-09

B Cy/kling som rekreation. Den Grénne Sti éir ett grént
rekreationsstrdk for cykel i centrala Képenhman, foto:
Anton Svensson, 30/1-09

Lanecyklar dr bra fér turismen efterso le b'pnar for
ett nytt sdtt att upptdcka stdder, foto: Anton Svensson,
23/5-09
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Vissa typer av cyklar dr utmdrkta fér att tranportera
prylar och ménniskor Foto: Anton Svensson, 31/5-09

Det dir viktigt att alla grupper av cyklister far sitt lyst-
mdte. Hdr i utkanterna av Berlin, Foto: Anton Svensson,
15/6-09

it

En form av cykelkultur som har dkat explosionsartat det
senaste dret dr den s k “fixiekulturen”. Cyklarna har en

fast viixel (fixed gear) och en i 6vrigt avskalad design dd
alla onédiga detaljer har tagits bort, Foto: Anton Svens-
son, 15/8-09

Trickcyklister dr ett allt vanligare inslag i stadsbilden,
hér vid Madison Square Park i New York, Foto: Anton
Svensson, 17/8-09
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“{ Cykelpolo dr en sport som véxer snabbt. Hdr ses en En trdningsbana fér smd barn dr ett utmdrkt sdtt att

& match i Képenhamn med uppemot hundra personer i utbilda ndsta genereations cyklister, hér i 6stra Kopen-
& publiken: Anton Svensson, 23/5-09 hamn, foto: Anton Svensson, 31/5-09 T B A

-

Med rdtt hjdlpmedel dr cykeln som gjord for att skjutsa  fg 7 v 4 , _‘ Olika varianter av cykeltaxi dr idag vanliga for att trans-
for att skjutsa smabarn, foto: Anton Svensson, 24/8-09 LA AR AN e A % f \ portera turister korta stréckor. Verksamheten har dock
3 ' : ' : stor potential att utékas och skulle kunna bli ett fullgott
alternativ till taxibilen, foto: Anton Svensson, 31/5-09

Cykling dr en social aktiviet, tandemcykeln har egens-
kaper som som kan bidra till att hoja intresse och status
for cykling, foto: Anton Svensson, 31/5-09

Den s k side-by-side cykeln dr en annan typ av cykel fér
tvd personer, foto: Anton Svensson, 31/5-09

Cykeln som Utyckningsfordon? M&ng yresgrupper kan
dra stor nytta av cykeln som transportmedek, inte minst
patrullerande poliser, foto: Anton Svensson, 24/8-09
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. = Cykeln flexibilitet och smidighet gor den litt att hatera, - Ratt utrustad kan cykeln lysa upp en mérk kall vinter-
~ foto: Anton Svensson, 31/5-09 kvill och skinka glddje Gt savil cyklister som medre-
sendrer och dskddare, foto: Anton Svensson, 2/11-08
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Olika cyklar har olika fordelar, den har enhjuli R 1 e s - Qo N
lka cyktar har ot afor elar, aen harennjutingen med 2 o : , s \ & .| Den hopfillbara, portabla cykeln har blivit allt vanligare.
36-tumsddck dr bra for att man kommer upp en bit, -, o o - ‘ | Tack vare forbdttrad teknik héller cyklarna hég prestanda,

foto: Anton Svensson, 1/6-09 _ T _ ", & o ad ot ff samtidigt som de kan packas ner i en vdska och bdras med
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~— Cykelrelaterade events dr ett bra sdtt att uppmdrksam- Vil utrustade cyklar kan ha néstan obergrdnsat med
— ma cykeln och dess plats i staden. Hr ses en cykelmani- lastutrymme, hdr ett exempel frdn Berlin med bdde
N festation frdn sista maj 2009 dé drygt 50 Malmébor cykelkdrra, barnstol och lastutrymme pd styret, foto:
~ intog gatorna med sina cyklar, Foto: Anton Svensson, Anton Svensson, 3/7-09

3 .\{_ 31/5v-09
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Cykling som familjeaktivitet. En gemensam cykel som Cykeln som konstform. Cykelrelaterad konst kan ses som

den nedan kan vara ett bra sdtt att vinja barn vid cykel- manifestationer for miljén och kan vara ett sdtt att hdja
trafiken, foto: Anton Svensson, 26/8-09 cykelns status, hdr vid Potzdamer Platz i Berlin, foto:

Anton Svensson, 14/6-09 _
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5.cykling i olika stader
5.1 new york

5.2 berlin

5.3 kopenhamn

5.4 stockholm

5.5 jonkoping

5.6 lund

5.cykling i olika stader

For att kunna referera till exempel och for att fa en bild av hur in-
frastruktur for cyklister kan se olika ut pa olika hall i varlden sa har
jag besokt ett antal stader for att utforska deras cykelvagnat. De
valda staderna ar av varierande storlek och struktur. Aven mellan
varldsstader som Berlin och New York ar skillnaden i gatustruktur
och sammansattning avsevard. Berlin ar trots sin storlek relativt gles,
aven i stadens centrala delar medan New York och Manhattan ar ex-
tremt tatt och exploaterat.

Aven om Malmé och dess cykelvagnat har varit det huvudsakliga
amnet for denna uppsats, sa har det varit intressant att kunna stu-
dera andra stader i olika storlekar, bade storre och mindre an Malmo.
Framforallt har storstaderna varit intressanta att ta med som referen-
sobjekt eftersom Malma trots allt &r en del av en storstadsregion och
har vissa storstadsambitioner.

Képenhamn ar intressant som referensobjekt eftersom det har yttre
forutsattningar som i mangt och mycket liknar Malmos. Dessutom
ligger staderna i samma region och skulle kunna ha ett vida omfat-
tande utbyte av idéer. Kanske skulle man t o m kunna forsoka hitta
ett gemensamt system for cykeln pa dmse sidor om bron. Pendlingen
mellan staderna ar redan idag omfattande och pa vag att 6ka ytterlig-
are i och med 6ppnandet av citytunneln i Malmé. Manga cyklar dagli-
gen pa bada sidor av sundet och dven for regionens turister skulle ett
enhetligt system underlatta. Redan idag kan den som vill ta med sig
cykeln pa taget, men denna forman galler endast under vissa timmar
och under forutsattning att man [6ser en barnbiljett for cykeln.

Stockholm &r har fatt vara med som exempel eftersom det &r Sverig-
es huvudstad och aven pa grund av att det ar en storstad. Stockholm
har emellertid helt andra naturliga forutsattningar an Malmé och
darmed helt andra premisser for skapandet av cykelbanor.

Berlin ar precis som Malmo &r en platt stad. Da det galler cykling ar
Tyskland dessutom intressant eftersom de ligger i framkant da det
galler att kombinera cykel och kollektivtrafik.

New York dr spannande att studera for att se hur ett cykelvagnat kan
passas in i en stad med extremt tat struktur och hur cykelvagnatet
kan rymmas i ett redan overbelagt gaturum.

"Cycle tracks will abound in utopia”
H G Wells




5.1 new york

| New York har man nu pa allvar borjat ta tag i att forsoka forbattra
situationen for stadens cyklister. Redan har manga av avenyerna
cykelbanor som stracker sig langst med hela centrala Manhattan.
Inom tva ar ska alla avenyer ha cykelbanor samtidigt som var femte
tvargdende gata i stadsdelens rutnatssystem kommer att avsattas for
endast cykeltrafik och fotgangare.

Det system New York satsar pa ar ett med sa kallade “separated bike
lanes” vilket innebar att att det i stort sett ar vanliga cykelfalt som
ritas pa gatan men att man pa vissa stdllen dar behovet ar som storst
valjer att separera detta fran den brevidliggande fordonstrafiken med
hjalp av exempelvis pollare eller en markerad buffertzon. Cykelfalten
ar pa vissa hall markerade med gron farg for att de ska vara tydliga
och héja uppmarksamheten hos 6vriga trafikanter. En annan viktig
atgard i cyklisternas favor dr att man har stallt om alla trafikljus langst
med de gator som har cykelfalt. Detta ar for att cyklister, som berak-
nas kunna fardas sa fort som i 15-25 km/h langs med de breda 6ppna
avenyerna, ska kunna rida pd en gron vag. Har kan man verkligen tala
om att cykeln blir ett konkurrenskraftigt alternativ till bilen, bade vad
galler fart och sakerhet. (The New York TImes , Mede Sivrac, Pub-
lished: July 4th, 2009)

- .
Stor hdnsyn visas for cyklister i den relativt [dingsamma igenstock-
ade trafikrytmen ldngst Manhattans avenyer, hdr ses jag vintande i
korsningen 6e avenyn, 59e gatan, foto: Erik Sterneberg 26/8-09
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“Over the next
two years, every
other avenue will
also receive a full
bike lane, blocked
off from traffic,
while every fifth
crosstown street
will be opened ex-
clusively to bicy-
clists and pedes-
trians beginning
next month...
Mark Blair, a
transit worker
from Queens, was
busy re-timing
traffic lights for
bicycle speed.
‘Riding your bike
up or down the
avenue, the traffic
lights are going to
change in sync’
explained Blair.
"You ride 10-15
miles per hour,
and you'll be hit-
ting all greens™
(The New York
TImes, Mede
Sivrac, Published:
July 4th, 2009)

5.1 new york

FAKTA om cykel-
stad New York:
(http://www.nyc.
gov/html/dcp/pdf/
bike/masterpl.
pdf):

cyklandet har
okat med 75%
mellan 2000 och
2006.

NYC government
har en cykelplan
som innefattar
nastan 3000km
cykelvdg och sta
klar senast 2030.

ca en tredjedel
av denna stracka
kommer att vara
separerad fran
ovrig trafik.

natet ska vara
sammanhan-
gande, och stor
vikt laggs vid att
anknyta till parker
och viktiga om-
raden.

Omfattande info-
mationsprogam
om cykling ska
komplettera den
nya infrastruktur-
satsningen

NYC Cycling

B Cykelkartans roda ma';ke'rf'hgar visar

icykelfiltens utbredning medan grona

markeringar visar de separerade cykel-
= - « banorna som i forsta hand l6per utmed

W&Manhattans ytterkant

- % foto: Anton Svensson 27/8-09

! - 7 i
cykelfdlten ligger oa till viansterom
ovrig trafik, hdr med en buffertzon mot
den intilliggande biltrafiken, cyklisten
pa bilden dr pa vég norrut ldngst 8e
avenyn, foto: Anton Svensson 26/8-09

t e

| separerad dubbelriktad cykelbana loper
® omkring stora delar av Manhattan,
foto: Anton Svensson 26/8-09

grénmadalade cykelfdlt pa centrala Man- |
hattan, foto: Anton Svensson 26/8-09
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5.cykling i olika stader

5.2 berlin

Precis som de flesta storre stader har dven Berlin satsat pa ett omfat-
tande nat av cykelbanor i anslutning till de storre vagarna. Systemet
paminner pa manga satt om det i Kdpenhamn eftersom cykelbanorna
oftast ligger uppe pa trottoarkanten mellan fotgdngarnas omrade och
biltrafiken eller de parkerade bilar. Infrastrukturen for cyklar ar realtivt
omfattande och val sammanhangande. Att banorna ar lokaliserade

i gaturummen gor att det ar latt att orientera sig och man kan oftast
folja den befintliga skyltningen for biltrafiken. Ett stort problemet

ar att beldggningen ofta ar av samma typ som den pa intilliggande
gangbanor.  manga fall handlar det om daligt skotta ytor med storre
plattor som ar ojamna och obehagliga att cykla pa. Goda intentioner
finns dock och lasbarheten underlattas ytterligare av att man pa
manga stallen har malat cykelfdlten i rott. Pa vissa gator forekommer
cykelfalt somar ritade dirket pad vagbanan istéllet for pa trottoaren.
Dessa |6per i sa fall pd utsidan av eventuella parkeringsplatser.
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Berlinmuren och Potzdamer Platz i bakgrunden, i Berlin kan man
numera cykla ndstan éverallt, foto: Linus Wellander 14/6-09

&

FAKTA FahrRad:
(http://www.
stadtentwicklung.
berlin.de/verkehr/
radverkehr/strat-
egie/en/mitglie-
der.shtml)

Ar en samman-
slutning av olika
myndigheter,
institutioner och
organisationer
som tillsammans
har utarbetat

en cykelplan for
Berlin.

“Radverkehrsfor-
derung hat viele
Aspekte. Viele
Institutionen und
Organisationen
mussen daran
mitwirken, von
der offentlichen
Verwaltung und
der Polizei Uber
die Verkehr-
sunternehmen
bis hin zu den
verkehrspoli-
tischen Gruppen
und der Fahrrad-
wirtschaft”

oversattning:
Cykelframjande
har flera aspekter.
Manga institu-
tioner och organi-
sationer maste
medverka, allt
ifran offentlig for-
valtning och polis
till trafikplaner-
are, politiker och
vetenskapsman.

5.cykling i olika stader

5.2 berlin

FAKTA om cykel-
stad Berlin
(http://www.
stadtentwicklung.
berlin.de/verkehr/

radverkehr/index_

en.shtml)

Det finns alltid

mojligt att ta med
sig cykeln pa tun-
nelbanor och tag.

Stora resurser
satsas pa parker-
ing i samband
med hallplatser

Berlin avsatter
numera 3miljoner
euro arligen for
utveckling av
cykelvagnatet.

ytterligare en mil-
jon euro avsatts
for underhall av
det befintliga
cykelvagnatet

Berlin har som
mal att fordubbla
andelen cyklister

e I" " | De cykelfilt som ritas direkt pd gatorna
LK l6per i Berlin utanfér parkerade bilar, en
viss marginal finns dock for ppnande
av bildorrar och dylika evtualiteter.
foto: Anton Svensson 14/6-09

-l e
o e

Ofta dr cykelbanorna skilda fran vdg-
banan med exempelvis pollare, hdr ses
réd betongstensbeldggning som ibland
kan vara svdr att cykla pa

foto: Anton Svensson 13/6-09

Vid svdra situationer visar pilar hur
man bor bete sig som cyklist, hdr ska
den som ska svinga vdnster ligga till
héger och vice versa for att slippa forbi
andra cyklister,

B foto: Anton Svensson 15/6-09

Rédmldat cykelfilt i centrala berlin, fdrgen dr
en tydlig markering till bilisten att denne bér
hélla sig borta, foto: Anton Svensson 14/6-09
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5.cykling i olika stader

5.3 kopenhamn

Vid ett antal tillfallen det senaste aret har jag besokt Képenhamn

i egenskap av cyklist. | Kdpenhamn kanner man verkligen att man
som cyklist tillhor ett prioriterad trafikslag eftersom mojligheterna
for cyklister t o m 6vertraffar de for bilisterna. Képenhamn har an-
lagt cykelbana utmed alla storre och halvstora gator. Cykelbanan
skiljs fran gatan genom att den ligger en liten bit hdgre pad samma
niva som trottoaren. Nivaskillnaden gor att I6sningen upplevs som
saker men utan att man tappar de férdelar som det innebdr att cykla
i gaturummet i form av god 6versikt och méjlighet att orientera sig.
Képenhamn har dven satsat pa rent rekreativa cykelstrak, vilka ar helt
separerade fran bilgatorna och I6per genom vackra lummiga delar av
staden. Dessa strak &r ar mer snirkliga och angransar inte i lika hog
grad till stadens verksamheter men fungerar utmarkt for rekreativa
cykelturer och utflykter.

En stor fordel ndr man cyklar i Kdpenhamn &r att alla verkar vara
inforstadda med de regler som géller. Cyklisterna har sin egen paral-
lella infrastruktur pa samma villkor som bilisterna med egna trafikljus,
korfalt och skyltar. Képenhamnsborna beter sig pa ett moget och
konsekvent satt i trafiken och ar vélidgt tydliga med att signalera
med handen om de har for avsikt att svanga eller stanna till. Overfar-
ter ar tydligt bldmarkerade och systemet kanns enhetligt och sam-
manhangande i hela staden. Att systemet ar sa enkelt, tydligt och latt
att orientera sig i medfor att det gar snabbt att ta sig fram, en viktig
egenskap for att pa allvar kunna konkurrera med bilen.

Da det gdiller cykeltrafik méste Képenhamn ses som Oresundsregionens
féregdngare, det kinns som att alla cyklar hdr, foto: Anton Svensson 23/5-09
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Nivaskillnaden
gor att I6sningen
upplevs som sdker
men utan att man
tappar de fordelar
som det innebar
att cykla i gatu-
rummet i form

av god oversikt
och mojlighet att
orientera sig

Cyklisterna har
sin egen paral-
lella infrastruk-
tur pa samma
villkor som bilis-
terna med egna
trafikljus, korfalt
och skyltar

Kopenhamns-
borna beter sig
pa ett moget och
konsekvent satt
i trafiken och ar
validgt tydliga
med att signalera
med handen om
de har for avsikt
att svanga eller
stanna till

5.cykling i olika stader

5.3 kdpenhamn

FAKTA om
cykelstad Kopen-
hamn:
(http://www.
vejpark2.kk.dk/
publikationer/
pdf/463_Cykel-
regnskab2006.
pdf)

Képenhamn har
som sin vision att
bli varldens basta
cykelstad.

Malet ar att

halften av alla
resor 2015 ska
ske med cykel.

antalet allvarligt
skadade cyklister
har sjunkit fran
fler an 25o till
farre an 100 mel-
lan 1996 och 2006

under samma pe-
riod har andelen
arbetspendlare
pa cykel okat fran
31% till 36%

Cyklisterna har en egen intfastruktur
parallell med bilisternas ddr de har egna
korfdlt med tillhérande trafiksignaler
foto: Anton Svensson 30/1-09

A |

Aven i januari dr flodet av cyklister
stort under morgonrusningen, de olika
kérfdlten markerade med pilar gor det
tydligt for cyklisterna hur de ska kéra,
hér HC Andersens Boulevard
foto: Anton Svensson 30/1-09

Kdpenhamn har ett omfattande sys-
tem far lanecyklar, de dr inte vdrldens
bdsta men gor det maojligt att upptdcka
¢ staden frdan ett nytt perspektiv

8 foto: Anton Svensson 26/8-09

Den Gréne sti dr ett rekreationsstrék for
cykel beldget i centrala Képenhamn
foto: Anton Svensson 30/1-09
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5.4 stockholm

Att cykla i Stockholm fungerar battre an vad manga tror. Precis som
de flesta andra storstader satsar Stockholm pa ett relativt utbrett nat
av cykelfdlt i de centrala delarna av staden medan man har en annan
cykelplan for ytterstaden och dess mer separerade trafiksystem. Den
logiska forklaringen till detta ar att det ar olika typer av cyklister som
ror sig i de olika delarna.

Cykelvagarnai centrala Stockholm finns i tva huvudsakliga utformn-
ingar. Den ena ar som streckade linjer ut i vagbanan. Denna typ av
falt ar tilldtna for bilar att korsa vid parkering och de anvands darfor
framst nar det finns innanfor liggande parkeringsplatser. Den andra
typen ar mer lik den man har i Kdpenhamn och [6per uppe pa trot-
toarerna och innanfér eventuella parkeringsplatser for bil. Aven
Stockholm har borjat med ett snabbt vaxande system av lanecyklar i
innerstaden. For ett par hundralappar far man ha en cykel i tre dagar
och for en hundralapp till sa far man utnyttja cyklarna under hela
sommarsasongen. Detta kan vara en bra modell for just Stockholm
eftersom det ar sd kuperat, med mycket vatten. Cykelpendling fran
stadens perifera delar kan darfor vara svart. Ett effektivt hyr/lane-
cykelsystem kan med fordel kombineras med tunnelbanan och bli ett
bra alternativ for att ta sig runt i innerstaden.

Tack vare den goda marginal som ldmnas fér parkering till hoger
sd behéver man som cyklist inte vara rddd fér 6ppnande bildérrar,
Katarinavdgen foto: Anton Svensson 11/8-09
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“Antalet
cykelolyckor har
minskat mest pa
Hornsgatan och
Fleminggatan
som

har 1dnga strackor
med cykelfalt”
(Eriksson m fl,
2009)

..Stockholm har
borjat med ett
snabbt vaxande
system av lane-
cyklariinnerst-
aden..

Ett effektivt hyr/
lanecykelsystem
kan med fordel
kombineras med
tunnelbanan och
bli ett bra alter-
nativ for att ta
sig runtiinnerst-
aden...

5.4 stockholm

FAKTA om cykel-
stad Stockholm
(Eriksson m fl,
2009):

Cyklandet i
Staden har okat
med 75% de sen-
aste 10 aren

Stockholm ut-
namndes 2007 till
“Rrets Cykelfram-
jarstad” (s.1)

“P& de gator dar
cykeldtgarder
vidtagits har det
totala antalet
trafikolyckor med
skadade cyklis-
ter sjunkit med
knappt 20 pro-
cent" (s.10)

“Framkomlighet-
en for bilarna har
paverkats endast
marginellt av
cykeldtgarderna”
(s.112)

=

8 | Stockholms mer perifera delar dr
Wle trafiksystemet t, pd bild

Mgy (rafiksysteme  separerat, pd bilden ses
§8 ctt exempel fran Lidingd, foto: Anton
-~ Svensson 11/8-09

Ett av mdnga stall for [&neéyk[dh cen-
trala Stockholm, foto: Anton Svensson
3/4-09

Pd vissa hdll med kritisk trafik finns
tillfalliga losningar for att separera
W cykelfiltet fran bilarnas kérbana, hr
pd Skeppsbron pa vdg fran slussen ner
mot Gamla stan, foto: Anton Svensson
11/8-09

Cykelbana med kant som évergdr i ett
rédmarkerat fdlt vid korsningen, hdr pa St.
Eriksgatan, foto: Anton Svensson 12/8-09
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5.5 jonkoping

Jonkopings cykelvagnat pdminner om manga andra medelstora
svenska staders. Cykelvagarna gar oftast val avskilda fran den 6vriga
trafiken och fotgangare och cyklister separeras med hjalp av sym-
boler och/eller en skiljelinje.

Jonkopings cykelstrak delas in i olika kategorier beroende pa vilken
betydelse de har. De mest trafikerade och centralt belagna katgo-
riseras till niva 1, medan niva 2 innefattar strak som anknyter till
huvudstraken. Den tredje nivan av cykelbanor innefattar 6vriga gang-
och cykelbanor, av vilka vissa saknar belysning och ibland till och med
asfaltsbeldaggning. Skotseln av straken prioriteras olika beroende pa
vilken niva de tillhor, niva 1 prioriteras hogst medan niva 3-straken ar
de lagst prioriterade. (Cykelplan fér Jonkopings kommun, 2008, s.9f)

Jonkoping satsar ocksa pa olika dtgarder som kan klassas som Mo-
bility Management. Bland annat genom projektet TMF (Trafik och
miljomedveten skola) inom vilket man bl a vill utveckla en metodik
for trafik. och miljoundervisning pa grundskolan. Man arbetar ocksa
med att informera om kommunens gang- och cykelvagar, inte minst
genom att dela ut gratis cykelkartor. (Cykelplan for Jonképings kom-
mun, 2008, s.15)

J6nképing dr en vacker stad att cykla i med mdnga bra exempel pa se-
parerade cykeltrafiklosningar.Dock dr det tydligt att cyklisterna inte dr
prioriterade och helhetstdnkande da det gdller cyklarnas infrastruktur
saknas pd manga hdll i staden, foto: Anton Svensson, 28/10-09
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| centrala delar
kan det vara
utrymmesbrist
som begransar
antalet cykel-
parkeringar. Ett
forslag for att 16sa
detta ar att ta
p-platser for bilar
i ansprak for cyk-
lar. En p-plats for
bil kan inrymma
parkering for fem
cyklar.

(Cykelplan for
Jonkopings kom-
mun, 2008, s.12f)

5.5 jonkoping

FAKTA om cykel-
stad Jonkoping
(Cykelplan for
Jonkopings kom-
mun, 2008, s.12f)

31% av cyklis-
terna i Jokoping
anvander hjalm,
kan jamforas med
riksgenomsnittet
vilket ar 24%.

5,7% valjer cykeln
som transport-
medel for sin
resaicentrala
Jonkoping

s& Ftt bra exempel pa cykelparkering
4 under tak, bilden dr tagen vid resecen-
trum i Jénképing, foto: Anton Svensson,
28/10-09

Vackert utformad cykelbana pa plattor
av natursten. Bilden dr tagen pa ett nivd
2-strdk som kommer frdn hamnpiren pa
vdg in mot Vidstra och Ostra Storgatan.
foto: Anton Svensson, 28/10-09

ver gc‘ing
ch cykeltunnlar dr en bra l6sning ur
rygghetsperspektiv eftersom det blir

Svensson, 28/10-09

Pa vissa hall lyser cykellésningarna med
sin franvaro, trots att gott om utrymme for
anldggande av cykelbana eller cykelfiilt
__ Jinns, foto: Anton Svensson, 28/10-09
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5.6 lund

Lund &r en av Sveriges absolut framsta cykelstader. Att sd manga lun-
dabor véljer att cykla beror bl a pa faktorer som gynnsamt klimat och
att manga ar stundenter med Idga inkomster. En annan viktig orsak
ar att gatustrukturen och trafikreglerna gynnar cykeltrafik. Framfor
allt &r det sd att trafiksystemet &r restriktivt mot biltrafik och gér det
svart for den som vill ta bilen till de mer centrala delarna. Mdnga ga-
tor ar enkelriktade eller helt avstdngda for motorfordon utan tillstand
och antalet parkeringsplatser i innerstaden ar fa.

Fran Lunds kommuns sida menar man att orsaken till de goda
forhallandena for dagens cyklister grundar sig i tradition, befolknin-
gens miljomedvetenhet, de korta avstanden och en framsynt

miljo- och trafikpolitik det senaste halvseklet. (Lunds hemsida
>trafik&kommunikation >cyklist)

Trafiksystemet i centrala Lund &r pd manga stallen integrerat. Flera
av gatorna ar avstangda for biltrafik och tack vare att det &r s3, maste
cyklisterna endast samsas med stadens bussar och de motorfordon
som har speciella tillstand.

P~ ' CCEa = :

Tack vare gatstensbelagda gator och att mdnga gator i innerstaden
dr enkelriktade eller avstdngda for biltrafik sd kan hela centrala Lund
upplevas som en stor "shared space”, foto: Anton Svensson 27/10-09
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“Trafik- och
miljokommitténs
arbete result-
erade,1972, i

ett betankande
dar stadskar-
nans trafikmas-
siga forhallanden
skulle ses i

ett samman-
hang med dess
miljomassiga
tillgangar. I en-
lighet med detta
borjade under
70-talet stadens
cykelnat byggas
ut...”

(Wahl, 2005, s.Il)

5.6 lund

FAKTA om cykel-
stad Lund:
(http://www.lund.
se/templates/
Page___ 65975.
aspx)

“Sedan 1998 har
Lunds kommun
satsat drygt 8o
miljoner kronor
pa cykelfram-
jande dtgarder”

lundaborna har
minskat sina
bilresor med
cirka tio miljoner
kilometer per ar
sedan 1999

Sammanlagt

cyklar lundaborna
170 000 personki-
lometer per dygn

Cirka 55 procent
av cyklisterna ar
kvinnor

8o procent av
lundaborna cyklar
varje dag

__ Anton Svensson, 27/10-09 __

—

Y Skyltningen dr bra och tydlig i Lund.
; "J B Olika cykelvdgar har olika fdrgkoder,
5 foto: Anton Svensson, 27/10-09

Lund cykelvégndt bestar till storsta delen
av separerade cykelbanor men cykelfdlt
finns ddr omstdndigheterna krdver det,
foto: Anton Svensson, 27/10-09

s Cyklister pd vig ner mot klassiska Lun-
= dagdrd, Cyklisterna har tilltrdde ndstan
overallt i Lund, foto: Anton Svensson
27/10-09

Ett hav av cyklar moter den som besdker
Lund. | samband med centalstationen finns
tusentals parkeringsplatser for cykel, foto:
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6.cykling i malmo

6.1 malmos vision

6.2 naturgivna forutsattningar
6.3 cykelvagnatets struktur
6.4 mobility management

6.5 democykelstraket

6.6 goda exempel

6.cykling i malmo

Malmo ar idag en relativt cykelvanlig stad, dtminstone for de cyklister
som foredrar separerade cykelvagar. Malmo har sa mycket som 421
km cykelbana och en fjardel av alla resor i staden gors pa cykel. Andra
cykelrelaterade innovationer i staden ar det s k democykelstraket
som stracker sig fran sodra innerstaden och upp till universitetholmen
i norr. Langs med straket provas olika idéer som ar tankta att under-
|atta for cyklister. Nagra exempel ar racken vid trafiksignaler for att
cyklisterna ska slippa sdtta ner foten, ny belysning i marken, speglar,
sjalvlysande cykelsymboler, farglagda prickar som gor straket lattare
att folja samt flourecerande tejp som syns bra dven i morker. Vid ett
flertal korsningar i Malma finns s k radardetektorer som kanner av
nar cyklister ndrmar sig och da automatiskt ger gront ljus, dessvarre
fungerar dessa endast under [agtrafik. (Malmo stad, 2009, s.8f)

En stor anledning till att Malmo fungerar sa bra for cyklister ar de
naturgivna forutsattningarna. Malmos platta topografi och det milda
klimatet innebar att forutsattningarna for cyklister ar mycket goda
och att det ar mgjligt att cykla aret om. (Malmo stad, 2009, s.8)

Idag satsar Malmo pa ett system med separata cykelbanor helt och
hallet avskilda fran bilarnas gator. Historiskt sett har Malmé vid olika
tillfallen ritat ut ett antal cykelfalt av vilka det fortfarande gar att se
rester bl a pa Nobelvdagen, Monbijougatan och Bruksgatan. (muntligt
fradn tjansteman pa Gatukontoret, 19/2-09)




6.1 malmos vision

Malmo har en vision som innebar att man ska prioritera cyklister
och fotgangare i hogsta majliga utstrackning. | nasta steg vill man
uppmuntra manniskor att aka kollektivt snarare dn att anvanda sig
av bilen. Och for dem som anda valjer att anvanda bilen ingar det

i Malmos vision att arbeta for att sa manga som majligt valjer att
ansluta sig till bilpooler, samaka och kora miljobilar. (Trafikmiljopro-
gram for Malmo stad 2005-2010, 2005, 5.7)

| Malmo stads oversiktsplan fran 2000 anger man som évergripande
mal att man skall sla vakt om mojligheterna att utveckla ett robust
och langsiktigt hallbart samhalle genom att bevara Malmo som kom-
pakt stad, framja ett miljdanpassat transportsystem. (Oversiktsplan
for Malmo 2000)

Malmos transportpolitiska vision kan liknas vid en triangel dar man
har som ambition att gang- och cykeltrafik ska utgdra basen och
darmed vara de transportsatt som Malmaoborna valjer i storsta moj-
liga utstrackning. Som ndsta steg i pyramiden finns kollektivtrafiken
for vilken det finns 1angt gangna planer pa att infora ytterligare trafik-
slag som exempelvis sparvagnar och/eller tradbussar. (Trafikmiljopro-
gram for Malmo stad 2005-2010, 2005, 5.7)

L]

Bil
Miljobil
Bilpool

Samakning
Tag Buss

(ykel Gang

(bild: Trafikmiljéprogram fér Malmé stad 2005-2010, s.7)
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6.1 malmos vision

I sitt trafikmiljoprogram stipulerar Malmo att man for att nd ett
miljoanpassat transportsystem maste vidta en kombination av at-
garder, vilka stimulerar miljdanpassat resande. Utover ambitionen att
stalla om och miljéanpassa befintliga transporter sa har man insett
att man dven maste minska de transportslag som har en bevisat
negativ miljopaverkan. De dtgarder man tanker sig har man i trafik-
miljoprogrammet 2005-2010 delat in i foljande fyra kategorier:

* Nya alternativ: Atgarder som bereder vig for nya mindre
miljostorande alternativ, till exempel bilpooler, video- och tele-
fonkonferenser.

e Stiarkande atgarder: Atgarder som stirker befintliga mindre
miljostorande alternativ, till exempel forbattra cykelvagnatet och
kollektivtrafiken, beteendepaverkan for miljévanliga resvanor.

 Dampande atgarder: Atgarder som ddmpar méangden mer
miljostorande transporter, till exempel genom olika typer av restrik-
tioner.

* Renare alternativ: Atgarder som minskar specifik miljopaverkan
och resursanvandning, i personkilometer eller tonkilometer, inom
respektive transportslag, till exempel miljézon, stimulera sparsam
korning och anvandningen av alternativa drivmedel.

(Trafikmiljoprogram for Malmo stad 2005-2010, 2005, s.27)

Som den tredje punkten (d@mpande atgarder) visar sa finns alltsa
uttalade planer pa att infora vissa typer av restriktioner for att minska
mangden miljoforstorande transporter som exempelvis biltrans-
porter. Samtidigt ar ambitionen att starka mer miljévanliga alternativ
som exempelvis cykling genom forbattringar av cykelvagnatet. Vilken
typ av restriktioner man tanker sig mot miljoforstérande transporter
framgar inte av skriften.




6.2 forutsattningar
klimat och topografi

Formanliga naturgivna egenskaper for en cykelstad ar en platt topo-
grafi, gynnsamt klimat med begransad nederbérd och att staden
hanger samman pa ett bra satt utan att i alltfor hog grad hindras av
naturliga barriarer. Malmé har alla dessa formanliga forutsattningar.

Klimatet ar mycket gynnsamt i sodra Sverige jamfort med stora
delar av resten av landet, den genomsnittliga arsnederbdrden lig-
ger visserligen pd ungefar samma niva som for resten av landet men
daremot ar temperaturen flera grader hogre an de genomsnittliga
vardena for Sverige. Blasten ar troligtvis det som uppfattas som det
mest patagliga klimatrelaterade hindret for cyklisteri Malmo jamfort
med andra svenska orter. Nederborden i Malmo kommer i mycket
hogre utstrackning i form av regn a@n vad den gor langre upp i landet
dar sno, is och halka bidrar till forsamrade férhallanden for cyklister
under stora delar av &ret. Arsmedeltemperaturen i Malmé var 9,7
grader for 2007 vilket kan jamforas med riksgenomsnittet som &g pa
4.5 grader. (http://data.smhi.se/met/climate/time_series/month_year/
precipitation_temperature/SMHI_month_year_precipitation_tempera-
ture_clim_5235.txt)

Malmas topografi ar som gjord for cykling. Hojdskillnaderna ar sma
framfor allt i de centrala och vastra delarna av staden. Dessutom
finns fa naturliga hinder och barridrer som forsvarar framkomligheten
i staden. Malmo har kunnat vaxa fritt utan fysiska begransningar i
ostlig eller sydlig riktning. | nordlig och vastlig riktning sa forhindrar
Oresund en ytterligare expansion.

Klimatet och topografin dr gynnsamma for cykling i Malmé. Det ér varmt,

regnar séllan och de enda backar som finns dr artificiella, ljudvallen som ses i

bakgrunden dr byggd av schaktmassor, foto: Anton Svensson, 31/5-09
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6.2 forutsattningar

gatustrukturen

Den idag befintliga strukturen pd Malmaos kvarter kan latt uppfattas som
ett problem vid planeringen av trafiken i staden. Stadens olika delar har
uppkommit under olika tider vilket tydligt avspeglar sig i kvarterens och
gatornas struktur. Detta ar en stor del av charmen med Malmoé men kan
ocksa skapa problem for trafikanterna eftersom det gor det svarare att
orientera sig i staden. Inte minst ar det cyklisterna som blir lidande eft-
ersom dessa hanvisas till mindre oppna ytor dar det &r svarare att over-
blicka och orientera sig. (malmokarta, eniros hemsida)

Gatustrukturen i centrala Malmé dr oregelbunden och kan vara svadr fér
cyklister att orientera sig i, flygfoto fran Eniro

parkeringsnorm

Enligt en rapport av Olle Evends och Emily Peterson fran 2005 sa anvan-
der sig Malma inte av parkeringsstrategi som regleringsmedel for att
minska bilanvandandet i staden dven om detta finns angivet som ett
mal i stadens parkeringspolicy. Frdn kommunens sida anser man att de
uppsatta malen man har i staden uppfylls med den strategi som man
haridag. Malet med kommunens parkeringsstrategi ska vara att erbjuda
goda parkerings- och angéringsméjligheter inom ramen for kraven pa
god bebyggd miljo, hog trafiksakerhet, god framkomlighet for samtliga
trafikanter samt god atkomlighet for i forsta hand funktionshindrade,
utryckningsfordon, kollektivtrafik och nyttotrafik. (Evenas och Peters-
son, 2005, s.39ff)

Torpgatan dr en av mdnga gator i Malmé ddr det dr tjockt med parkerade
bilar eller bilar som letar efter parkeringsplats, Foto: Anton Svensson, 11/3-09
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6.cykling i malmo

6.3 cykelvagnatets struktur

separerat cykelvagnat

Malmo satsar uteslutande pa separerade cykelbanor, fristaende

fran den motordrivna trafikens vagnat. Detta motiverar man utifran
argument om sakerhet och dessutom eftersom man anser att det
idag befintliga cykelvagnatet ar sd omfattande att det val tacker det
behov av framkomlighet som stadens cyklister har. Under ett samtal
med representanter for gatukontoret menade en tjdansteman att det
aldrig ar langt till en cykelvdg, och att for den som kan cykelvagnatet
gar det fort att ta sig overallt. (muntligt fran tjansteman pa Gatukon-
toret, 19/2-09)

Risken med detta system ar, som tidigare namnts, att vissa grupper
av cyklister diskrimineras och att vana cyklister trots allt valjer att
cykla ute i gaturummen, trots att de dar inte ar planerade for och
saknar tillborlig infrastruktur. (Tom Godefrooij, 2003, s.494)

Det separerade trafiksystemet gynnar framst biltrafiken, framfor allt
pa de storre gatorna i staden, eftersom bilarna da tillats harja fritt
utan att bry sig om medtrafikanter. Undersokningar visar ocksa pa att
bilarna pa gator utan oskyddade trafikanter haller hgre hastighet &n
vad de hade gjort annars. (Tom Godefrooij, 2003, 5.493)

6.cykling i malmo

6.3 cykelvagnatets struktur

uppstallningsfalt

En typ av parkering som Malmé anvander sig av i hog utstrackning ar
sa kallade uppstallningsfalt, vilka aterfinns utmed manga av de storre
och tungt trafikerade gatorna i innerstaden. Uppstallningsfalten ar
en del av kdrbanan och dr darfor en strategi som rekommenderas

for strackor med verksamheter med hog besoksfrekvens eller med
stort behov av uppstallning for kortare drenden. (VGU sektion tatort
-gaturum, s.61)

Problemet med uppstallningsfalten i Malmo ar att de ofta forekom-
mer aven utmed korbanor dar andelen verksamheter ar liten och
bidrar pa sa vis i hog utstrackning till att konkurrera ut potentiella
cyklister som skulle behdva dessa ytor for att kunna ta sig fram.

Med uppstallningsfalt nds mindre god standard om tillaten has-
tighet ar <go km/h, det ar farre an 200 cyklister/dygn i kdrbanan och
biltrafiken uppgar till hdgst 5 ooo bilar/dygn eller 300 bilar/h i mest
belastade riktning. Storre floden av bilar och/eller cyklister medfor lag
standard. (VGU sektion tatort -gaturum, s.62)

Pa manga av de vagar i centrala Malmo som idag har uppstallnings-
falt uppfylls inte de kriterier som anges i VGU. Flera av de viktigaste
vdgarna har omkring 20 ooo fordon/dygn och Iangt mycket mer &@n
200 cyklister/dygn. Den tilldtna hastigheten ar oftast sokm/timme pa
dessa gator men gatornas utformning ar en av orsakerna till att has-
tighetsgranserna ofta 6verskrids. Med manga av Malmaos uppstall-
ningsfalt nas foljaktligen en mindre god standard, inte minst ur ett
cykelperspektiv eftersom de 6kar sékerhetsrisken och tar i ansprak
utrymme som skulle kunna anvandas av cyklister. Uppstallningsfalten
kan vara motiverade pa mindre gator dar trafikflodena ar lagre men
borde inte forekomma dar flédena av cyklister ar héga.

Uppstillningsfdlt e[[r cy[fc'ilt? Upstc’i.[[ningsfc'ilten dr ofta forvirrande
och skapar otrygghet for cyklister, hdr Scheelegatan i Malmo, foto: Anton
Svensson, 22/10-09
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6.cykling i malmo 6.cykling i malmo
6.4 Malmo och Mobility Management 6.4 Malmo och MM

Malmo gatukontor och framfor allt trafikmiljoenheten jobbar pa
manga satt med Mobility Management. Bl a arbetar man mycket
aktivt med olika kampanjer for att paverka malmobornas attityder
till resande och olika transportmedel. Planer och program som kom-
munen tagit fram och har som grund for sin verksamhet innehaller
ocksa dtgdrder som kan klassas som MM. En viktig del i trafikmiljcen-
hetens arbete bestar i att utbilda och informera manniskor om hur
man kan ta sig fram pa basta satt, och framfor allt om hur man kan
gora det utan att anvanda sig av bilen. (muntligt fran Sara Forslund,
1/10-09)

En annan omfattande kampanj har varit “Inga I6jliga bilresor” som
ocksa har handlat om att uppmuntra och inspirera malmaoborna till
att valja cykeln framfor bilen. Enligt siffror fran Malmo stads hem-
sida har just denna kampanj som under varen 2009 dterkommer
for tredje gangen, fatt ett stort genomslag och inverkan pa malmo-
bornas resvanor. En utvardering av kampanjen visar att kampanjen
uppmarksammades av 100 000 personer, 15 000 kér mindre bil efter
kampanjen och 21 ooo sadger att kampanjen har fatt dem att andra
synen pa bilresor. (Malmé stads hemsida, http://www.malmo.se/
gatortorgtrafik/vagvalet/vadmalmostadgor/avslutadekampanjer/
ingalojligabilresor/ingalojligabilresor2008.4.2ec2683b119e185b
0f0800026295.html -20090416)

Denna typ av dtgarder arbetar man med i forsta hand pa eget initiativ
och inte pd grund av efterfrdgan fran invanarna, vilket stdmmer bra
overens med visionen om att MM ska vara behovsorienterat (Baasch
m fl, 2007, sid 9). Den del av MM som Malmé tagit mest fasta pa fore-
faller vara att skapa en medvetenhet hos invanarna om hur man kan
och bor transportera sig.

"“Vinlig vdg till skolan” riktar sig till "Vanlig vdg till skolan” riktar sig

Malmaos arbete med MM involverar flera dtgarder for att stimulera
till 6kad cykeltrafik. Mjuka atgarder for 6kad cyklism (daribland MM)
ar av stor betydelse for att paverka hur folk valjer att resa. Effekten
av denna typ av atgarder blir naturligtvis mycket stérre om de kan
kombineras med harda atgarder i form av forandringar av den fysiska
miljon. Den del av MM som jag anser att Malmo skulle kunna arbeta
mer med, ar olika typer av lagstiftade restriktioner mot bilanvan-
dande. T ex skulle man kunna begransa antalet parkeringsplatser i
centrala Malmé. Férutom att minska biltrafiken skulle detta samtidigt
ocksa stimulera till en 6kning av cykeltrafiken da cyklisterna skulle
ges storre ytor och kunna ta sig fram mer ostort.

barn ochderas férdldrar, foto: Lotta till barn och deras férdldrar, foto:
Cederfeldt, 15/9-09 Kristina Hammar, 22/9-09

Ett flertal olika kampanjer har implementerats. Vissa av dessa
aterkommer med jamna mellanrum. Syftet ar i de flesta fall att
uppmarksamma hallbara transportsatt som kollektivtrafiken och
framfor allt att uppmuntra till och ge information om cykling. Vissa av
kampanjerna har riktat sig till speciella malgrupper som exempelvis
den pagdende (091012) kampanjen “Vanlig vag till skolan” vilken i
forsta hand riktar sig till foraldrar till barn i skoldlder och gar ut pa att
minska skjutsande av barnen till och frdn Malmads skolor (fran Malmo
stads hemsida, http://www.malmo.se/gatortorgtrafik/trafiksakras-
kolan/vanligvagtillskolan.4.2ec2683b119e185bofo800031553.html, -
20090416).

Kampanjen"Vdgvalet”ville ta reda pa “Inga ldjliga bilresor” vill bl a
. . . — . hur malméborna vill att deras stad ska uppmdrksamma cykeln i staden,
Man arbetar ocksa mycket med kampanjer som riktar sig till allman se ut, foto: Henrik Ahldin, 22/9-07 foto: Anton Svensson, 15/3-09

heten och som ofta utgar fran olika event i centrala delar av staden.
En av de dterkommande kampanjerna har varit “Vagvalet” inom
vilken man vill upplysa om hur man kan ta sig fram med cykel i Malmo
samtidigt som man har undersokt hur Malméborna sjdlva skulle vilja
att stadsmiljon i centrala delar av staden skulle se ut (frdn Malmo
stads hemsida, http://www.malmo.se/gatortorgtrafik/vagvalet/vad-
malmostadgor/avslutadekampanjer/vagvaletsdiskussionsforumio7oi
nlagg.4.2ec2683b119e185bofo800046792.html -20090416).

/ e ; : 3 ! ‘ i A :

Under "Vigvalet” fick Malmé- Malmé stads tjiinstecyklar anvinds i sq hég utstréck- “Inga ldjliga bilresor” gér bl a ut pd att informera
borna tycka till om trafiken i ning som méjligt. Det finns ocksd ett par cyklar med folk pé stan om cykelns férdelar som transportme-
Malmés innestad , foto: Henrik flak for de drenden som kréver det, foto: Anton Svens-  del i innerstaden, foto: Anton Svensson, 9/9-09
Ahldin, 22/9-07 son, 11/9-09
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6.cykling i malmo

6.5 democykelstraket

Som namnts ovan s3 uppfattas Malmo som en mycket cykelvanlig
stad for de allra flesta. Det finns massor av goda exempel frdan Malmo
pa bra I6sningar for cyklister. | den hér delen vill jag i ord och bild
framhalla ndgra av dessa. De situationer som redovisas ar kanske
inte alltid de mest representativa for Malmos cykelvagnat men ge-
mensamt for dem ar att de har goda egenskaper och en utformning
som skulle kunna appliceras pa fler stallen i staden.

democykelstraket

Malmo tanker innovativt nar det galler cykling och i det s k demo-
cykelstraket uppvisas ett antal goda idéer for hur utformningen av
ett bra cykelstrdk kan se ut. Detta strak stracker sig fran Heleneholm
i soder via Sodervarn, Pildammsparken langs med Karl Gustavs vag,
forbi Malmo opera och stadsbiblioteket, utmed Kungsparken och
darefter vidare upp mot universitetsholmen i norr.

Kartan 6ver democykelstraket finns utplacerad
pa ett antal stallen och visar vilka olika kom-
ponenter det innehaller. Pa kartan ar straket
markerat med orange, en farg som aterkom-
mer langst med hela straket och dérmed skapar
identitet.

09

Ett antal racken som har placerats ut [angs med
straket. Tack vare dessa slipper cyklisterna satta
ner foten och kan halla sig i racket medan man
vantar pa att trafikljuset ska sla om till gront

Hansson, 26/5-09

Rdcken att halla sig i ndr man véntar pd grént, foto: Maria

6.cykling i malmo

6.5 democykelstraket

Olika markeringar i och vid sidan av vagbanan
madrker ut straket. Utmed med hela stracknin-

@ gen finns kontinuerligt aterkommande orange-
= fargade prickar. Prickarna bygger pd en idé

" om hur olika strék kan markeras med prickar i

¢ olika farger. P4 en karta blir de olika fargstraken
§ ungefar som en karta 6ver tunnelbanelinjer. Pa
&8 vissa hall finns en gulaktig flourecerande tejp
8 som syns tydligt i morker.

Orange markeringar och pa vissa hdll flourecerande tejp, visar
vdgen och skapar identitet, foton: Maria Hansson, 26/5-09

Straket ar val upplyst, olika belysning testas pa
olika delar. Har vid S6dervarn ar 6verfarten som
korsar bussarnas vag val upplyst och markerad.
Belysningen ar anpassad for cykelbanor och ar
inte blandande for de cyklister som fardas pa
dessa.

Stdket dr vdl upplyst fran marken, inte minst vid viktiga
Overfarter, hdr Sédervdrn, foto: Anton Svensson, 13/2-09

Pa flera stallenutmed med straket, och pa ett
antal andra platser i Malmag, finns cykelpumpar
utplacerade. Vid den pump som ligger vid

_ Malmo IP finns dessutom verktyg for enklare
justeringar och lagningar.

- S

© Utmed straket finns ett antal pumpar, p vissa av dessa
finns dven vissa verktyg, foto: Maria Hansson, 26/5-09
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6.6 goda exempel 6.6 goda exempel

Dar Kaptensgatan korsas av Kungsgatan som
Overgar i Storgatan finns en lustig artefakt som
av manga uppfattas som en rondell for cyklis-
ter. | sjalva verket ar det en belysningsstolpe
som star mitt i vdgbanan och gor att cyklisterna
maste kora runt. Stolpen star i Malmds mest
trafikerade cykelkorsning men trots detta sker
fa olyckor. Anledningen till det ar att cyklisterna
tvingas hoja sin uppmraksamhet och sanka

8 Platanallén som omger cykelbanan pa Kap-
tensgatan ar en harligt gron och vacker miljo
att cykla i. Den har delen av straket leder fran
== stadshuset och raka vagen upp till stationen.
Strackan tilldter relativt snabb cykling och vissa
= mojligheter till omkdérning finns &ven om kapac-

farten nar de narmar sig korsningen. = _ e ! U - —— = { B = o itetstaket nds under vissa tider pa dygnet.
Cykelrondellen som inte dr en rondell i korsningen Kaptensg, En av de vackraste miljéer man kan tdnka sig som cyklist dr

Kungsg och Storg foto: Anton Svensson, 29/5-09 platanallén lingst Kaptensg, foto: Anton Svensson, 27/5-09
¥ ¥ 0 l‘ m
I

Ett bra satt att visa att man prioriterar cykel-

i trafiken ar att |ata cyklisterna fa tilltrade till

sa manga platser och gator som méjligt. Aven
om bilarna har enkelriktat sa kan majlighet
finnas for cyklister att ta sig i bada riktningarna.
Extra féredémlig ar utformningen pa bilden
eftersom den avgrdnsar cyklisterna fran bilarna
med en skiljelinje. En mindre skyddsremsa eller
buffertzon hade varit an mer onskvard.

Cyklister som kér pa Kronborgsvagen Osterut
pa vdg in mot Triangeln slipper védnta vid rodlju-
sen, kan fortsatta rakt fram och endast behova
ta hansyn till korsande cykeltrafik. Detta ar
ett bra exempel pa en l16sning som underlattar
for cyklister som tack vare sin flexibilitet och
begransade storlek kan tilldtas ta en genare vag
an bilisterna.
Cyklar kan gena trots rétt ljus for bilister i korsningen Kron- Pa vissa stdllen i Malmo dr det tilldtet att cykla, trots att
borgsv och Képenhamnsy, foto: Anton Svensson, 7/5-09 bilarna har enkelriktat, foto: Anton Svensson, 25/5-09

S
colim

Fargmarkeringar i vagbanan ar omtvistade och
inte uppskattade av alla. Vid anvandandet av
en annan farg eller beldggning ar malet att det
ska bli tydligare for trafikanterna vad som avses [
i trafiken. Norska studier visar att cyklisters up- =
pforande i trafiken bilivit battre vid anvdandan-
det av annan belaggning eller farg i cykelfalt

Annu finns det ett fatal cykelfalt kvar i Malma.
Pa vissa platser ar det svart att anldgga ndgon

1 annan typ av cykelanlaggning. T ex pa stallen
dar inskrankande av biltrafiken inte ar 6nskvard
sa fyller cykelfdlten en viktig funktion for att
garantera en viss niva av sakerhet for cyklisten.

(Hydén och Jonsson, 2007, s.19) — 5 8 B L \ 3
SN s > — TR < SEs ] ; : - 1
Bld markering i vigbanan far bilisterna att uppmdrksamma Pa ett fatal stréickor lever cykelfdlten fortfarande dven i
cyklister, foto: Anton Svensson, 20/4-09 Malmé. Hdr pd Bruksgatan, foto: Anton Svensson, 6/3-09
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7.hur utveckla cykelstad

malmo?

7.1 hastighet

7.2 integrerat trafiksystem
7.3 identitet

7.4 prioritet

7.hur utveckla cykelstad malmao?

| detta kapitel ges ett antal forslag till hur Malmo kan arbeta vidare
med sitt trafiksystem for att ndrma sig malet med prioriterad cykel-
trafik. De ideer som redovisas nedan ar dels mer 6vergripande forslag
for genomgripande forandringar av reglering och trafikssytem. Exem-
pelvis foreslas att hastigheten i innerstaden bor sankas fran 5o och 40
km/h till den mer stadsmassiga hastigheten 30 km/h, en 6vergripande
atgard som skulle gora hela staden tillganglig for cyklster.

| kapitlet tas ocksd upp hur Malmo kan komplettera sitt cykelvagnat
med cykelfalt for att gora fler delar av staden tillgangliga for cyklister
och for att binda samman viktiga cykelstrak. Ett mer konkret forslag
ges pa vilka av de storre gatorna i centrala Malmo som idag ar i storst
behov av att kompletteras med cykelfalt.

De atgarder som foreslds handlar bl a om sddana som begransar
bilarnas, idag narmast obehindrade, frihet i staden. For att cykeln ska
kunna ses som prioriterad maste vissa inskrankningar av biltrafiken
och dess rattigheter ske. Exempel pd enkla dtgarder att ga vidare
med ar genom att begransa antalet parkeringsplatser for bil eller
genom att prioritera cyklister i vissa korsningar.

Vad géller stadens cykelstrdk gar det att arbeta vidare med att starka
deras identitet och att gora mer tydligt for trafikanterna vad som
gallerivissa situationer. En malsattning kan vara s k Self-Explaining-
Roads, ett begrepp som forklaras narmare i avsnitt 7.3.

"Cykeln ar frihet och frihet ar

V/4
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_ Gonzalo Del Rio Saldias _
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7.1 hastighet

I Malmo ar det sa att oproportionerligt manga olyckor intraffar pa hu-
vudgator med fyra korfalt och ofta ar det just de hoga hastigheterna
som orsakar dessa olyckor. Nastan halften av de kollisionsolyckor
med fordon som fotgdngare rakar ut for, sker pa huvudgator med fyra
korfalt, trots att dessa gator endast utgor atta procent av den totala
gatulangden i Malmo. Manga bilister pa dessa gator kor i hastigheter
uppemot 65— 70 km/h trots att hogsta tilldtna hastighet ar 5o km/h.
Aven for cyklister och férare av motorfordon ar risken stor att skadas
pa en huvudgata. (Trafiksdkerhetsprogram fér Malmé stad. Atgards-
delen 2008 - 2012, 2008, s.11)

En av de viktigaste faktorerna for att skapa en attraktiv stadsmijlo ar
att sanka hastigheten for de trafikanter som fardas i staden. Ur trafik-
sakerhetsperspektiv kan det vara helt avgérande vilken hastighet de
inblandade fordonen haller. Vid en kollision mellan en skyddad och
en oskyddad trafikant handlar det framfor allt om vilken fart som den
skyddade trafikanten haller vid tillfallet for kollisionen. Darfor finns
det mycket att vinna pa att arbeta med att fa ner farterna pa motor-
drivna fordon, i forsta hand galler detta for de situationer dar i ovrigt
separerade trafikslag méts. (VGU, sektion tatort — gaturum, 2004, s.

35)

Malmos farligaste huvudgator

Frén trafiksiikerhetsprogram for Malmé stad. Atgdrdsdelen 2008 - 2012,
_2008, s.11, kartmaterial frdn Eniro __
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| tatorter ar
atgarder for att
sanka farterna det
mest vasentliga
for att oka cyklis-
ternas tillgang-
lighet. Utanfor
tatorterna kravs
fortsatta satsnin-
gar for att utveck-
la regionala cykel-
strak, separerade
fran den Ovriga
vagtrafiken.
(Prop.
2003/04:160, 5.77)

7.1 hastighet

Kommunerna
har en viktig roll

i trafiksaker-
hetsarbetet.
Kommunerna
gavs utokade
mojligheter att
foreskriva en
hogsta hastighet
om 30 kilome-
teritimmen nar
trafikforordnin-
gen (1998:1276)
tradde i kraft den
1 oktober1999.
(Prop.
2003/04:160, 5.46)

Biltrafikens
hastighet har
stor inverkan pa
vdjningsbetéen-
det, ju snabbare
de kor desto farre
vajer for gdende
och cyklande.
Storst ar skill-
naden i vajnings-
beteendet mot
cyklande, det

ar tre ganger sa
manga som vdjer
da biltrafikens
hastighet ar lagre
an 30 km/h an
nar den ar hogre
jamfort med 40
km /h.

(Hydén och Jons-
son, 2007, S.4)

Trafiksdkerhetsniva for gdende och cyklister

Nar det galler foreskrifter om hogsta tillaten hastighet fattas besluten
av kommunen enligt 3 kap. 17 § andra stycket trafikforordningen och
av Vagverket enligt fjarde stycket i samma paragraf. Kommunens
foreskrifter far galla hastighetsbegransning till 30 kilometer i tim-
men inom tdttbebyggt omrdde (trafikférordningen 1998:1276, 3kap
17 §). Undersokningar visar det finns en mottaglighet hos kommu-
nerna for en ny bashastighet om 30 kilometer i timmen i tatort (Prop.
2003/04:160, 5.47)

Under 2000-talets forsta ar minskade antalet dédsolyckor pa det
kommunala natet kraftigt. En av de huvudsakliga andelningarna till
det ar en sdankning av hastigheten till 3okm/h. Andra viktiga atgarder
har varit anldaggandet av cykelfalt och cykelbanor. (Prop. 2003/04:160,

5.32)

Hela diskussionen om huruvida trafiksystemet bor vara separerat
eller integrerat grundar sig i stadernas problem med motoriserad
trafik som tillats halla alltfor hog fart. Den motoriserade snabb-
gdende fordonstrafiken ar helt enkelt inte kompatibel med stadens
oskyddade trafikanter, fotgdangare och cyklister. (Tom Godefrooij,
Tolley, 2003, 5.492)

Vid en hastighetssanknng till 30 km/h skulle hela staden goras till-
ganglig for cyklister. Enligt VGU'’s rekommendationer ar det forenligt
med god trafiksékerhetsstandard att cyklister anvander gautrummet
om hastigheten for bilar ar 30 km/h eller lagre. (VGU, sektion tatort —
gaturum, 2004, s. 48)

vid kollision med bil i angiven punkthastighet. | |

(enligt VGU, sektion tatort, s.35)




7.2 integrerat trafiksystem
komplettera cykelnatet med cykelfalt

Malmo ar ett typexempel pa en stad vars struktur inte ar enhetlig
utan varierar mellan de olika stadsdelarna. Olika omraden har kom-
mit till vid olika tidpunkter och har darfor olika kvartersstruktur och
forutsattningar som bor tas i beaktande vid planeringen. Vid sddana
forhallanden menar den brittiska trafikkonsulten Tim Pharoah att det
aromajligt att framja cyklandet genom atgarder pa isolerade delar
av vagnatet. Planeringen maste ske med hela cykelvdgnatet i dtanke.
Om ett komplett cykelvagnat inte kan astadkommas ar det inte
ndgon stdrre mening att satsa pa just detta trafikslag menar Pharoah.
(Tolley, 2003, s.371)

Min overgripande vision for forandring och forbattring av Malmos
cykelinfrastruktur bygger till stor del pa idéer om hur man bor
komplettera det redan befintliga, och till stor del separerade
cykelvagnatet, med cykelfélt och cykelbanor som I6per i ndrmare
anslutning till bilarnas vagnat.

Annika Nilsson som forskat och arbetat med cykelfalt under flera
ars tid sammanfattar cykelfaltens fortjanster som en ekonomiskt
formanlig och utrymmessnal 16sning som med férdel kan anvandas
konsekvent och i stor skala. Cykelfalten kan enligt Nilsson bidra till
att binda samman cyklisternas vagnat och pa sa vis skapa direkta,
snabba, enhetliga vagar med stor bekvamlighet och trivsel. Nilssons
studie visar dessutom pa att cyklisternas sakerhet ar hogre om det
finns cykelfalt an vad den &r i vanlig blandtrafik. (Nilsson, 2003, s.1)

Nilsson tar i sin avhandling upp en studie fran mitten av go-talet
vilken visade att den trafiksdkerhetsmassiga situationen for cyklis-
terna i just Malmo forsamrades avsevart vid 6vergangen till dubbel-
riktade cykelbanor. Olycksanalysen som presenterades av Per Nettel-
blad pa ett seminarium i Malmo 19-20 september 1995 visar att risken
att skadas utmed de stora gatorna fordubblades per cyklad kilometer
sedan overgangen till dubbelriktade cykelbanor. (Nilsson, 2003, s.2)

“the street network
in many cities is not
uniform... promo-
tion of cycling
cannot be done on
the basis of isolated
patches of infra-
structure. It should
only be done on the
basis of a complete
network”

(Tolley, 2003, s.371)

"...en ekonomiskt
formanlig och
utrymmessnal
|6sning som med
fordel kan anvandas
konsekvent och i
stor skala och bidra
till att binda sam-
man cyklisternas
vagnat och pa sa vis
skapa direkta, snab-
ba, enhetliga vagar
med stor bekvam-
lighet och trivsel”
(Nilsson, 2003, 1)

“...den trafik-
sakerhetsmas-

siga situationen for
cyklisterna i just
Malmo forsam-
rades avsevart

vid 6vergangen

till dubbelriktade
cykelbanor...” (Nils-
son, 2003, 5.2)
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7.2 integrerat trafiksystem

..bicycle tracks
can contribute
to the coherency
and regognisabil-
ity of a bicycle
route network
and to continu-
ity of design at
through bicycle
routs... (Tom Go-
defrooij, Tolley,

2003, 5.494)

..while separate
bike facilities
decrease the

risk of collisions
between inter-
sections, they
increase risk at
intersections...
(Bjorn Haake,
World Transport
Policy & Practice,
Volume 15. Num-
ber 1. April 2009.

5.47)

...itis interset-
ing to note that
a bicyclistcross-
ing a street from
the minor street
seems to be at a
higher risk than
one going on the
main street..
(Ekman, s.80,

1996)

Tom Godefrooij menar ocksa att cykelfalten fyller en viktig funktion
genom att binda samman cykelvagnatet. Ofta saknas viktiga lankar

i de befintliga systemen, ndgot som ar ett uppenbart problem pa
manga hall i Malmé. Pa nasta uppslag visas en karta 6ver de vagar

i centrala Malmo som skulle behdva kompletteras med cykelfalt.
Godefrooij menar vidare att |asbarheten blir battre om de separerade
cykelbanorna kompletteras med cykelfalt dar behov finns. (Tom Go-
defrooij, Tolley, 2003, 5.494)

sakrare i korsningar

Ett vanligt argument for de separerade cykelbanorna ar trafiksaker-
hetsskal. Studier, av bl a Ekman och Haake, visar dock att faran vid
korsningar blir mycket hogre med det separerade systemet. | ett
integrerat system ar faran langst strackorna ndgot hogre eftersom
cyklister och bilister delar gaturum. Som Lars Ekman kommer fram
till i sin rapport fran 1996 sa I6per en cyklist som kommer fran en min-
dre gata och korsar en storre, hogre risk att skadas an en cyklist som
redan fardas pa den storre gatan. (Ekman, s.80, 1996)

Aven Bjorn Haake uppmarksammar fenomenet med att separerade
system innebar en lagre risk langst strackorna men en férhojd risk vid
korsningar. Anledningen till att det ar sa ar att trafikanterna ar med-
vetna om varandra pa ett annat satt om de redan fran borjan delar
gaturum. (Bjorn Haake, World Transport Policy & Practice, Volume 15.
Number 1. April 2009. s.47)

separerad integrerad
trafik p I trafik '
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7.2 integrerat trafiksystem

Att satsa pa att utveckla det integrerade cykelvdagnatet genom att
anldgga cykelfalt, skulle kunna innebara stora forbattringar och

okad frihet for cyklisterna till ett forhallandevis Iagt pris. Forutom att
cykelfalt ar billiga att anldagga i forhallande till andra cykelanlaggn-
ingar s tar de relativt lite utrymme i ansprak och kan anldaggas utan
att man behover géra ndgra overgripande forandringar av befintliga
strukturer. Cykelfalten kan anvandas pa flera olika satt, antingen i
form av ett eget fristaende system eller for att komplettera och knyta
samman det befintliga cykelvagnatet. Olika typer av stadsmiljoer
kraver olika typer av I6sningar och cykelfalt ari manga lagen ett bra
alternativ for att oka sakerheten pa en stracka dar manga cyklister ror
sig. (Nilsson, 2000, s.2)

Att ta i beaktande vid utformandet av cykelfalt enligt Annika Nilsson:
* Cykelfalt fungerar bast pd gator med litet behov fér angoring

* Cykelfalt fungerar bast pa gator med fa sidogator

* Cykelfalt fungerar bast pa gator utan parkering

* Pa gator med parkering bor cykelfdltet laggas till vanster om parker-
ingsplatserna utanfor en skyddsremsa pa o,75 meter

* Trafikméangden pa en gata med cykelfalt bor vara mindre an 10 ooo
motorfordon/dygn

* Trafikmangden pa en gata med cykelfalt bor dverstiga 5o cyklister/
timme

e Cykelfdlt bor vara 1,5 meter breda

e Cykelfalt bor avgransas med en heldragen linje

* Cykelfalt bor finna pa bada sidor om gatan

* | signalreglerade korsningar bor stopplinjen for motorfordon dras
tillbaka till 5 meter bakom cyklisternas stopplinje.

(Nilsson 2000, s. I-Il)

Efter att ha studerat trafiken i Malmé har jag kommit fram till ett an-
tal strak dar behovet av cykelfalt ar stort. De aktuella vagarna skulle
genom att kompletteras med cykelfalt knyta ihop viktiga strak och
skapa lankar i Malmos cykelvagnat.
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7.3 identitet

En viktigt aspekt da det galler utformningen av fysiska miljoer ar
skapandet eller forstarkandet av platsens identitet. Det ar viktigt att
manniskor kan relatera till en plats och forsta hur den hanger sam-
man. Speciellt i utformandet av trafiksituationer som i det har fallet
med den fysiska miljon for cyklister, ar det av stor betydelse att man
tydligt kan forsta platsens sammanhang (Kaplan och Kaplan, 1998,

S.40).

Malmo arbetar idag mycket med att skapa cykelstrak med identitet.
Forsok pagar utmed det s k democykelstraket dar manga identitetsska-
pande komponenter finns. Exempel ar att man arbetar med samma farg
langs med hela strdket. Utformningen ar konsekvent med flera aterkom-
mande element. Skyltningen ar tydlig och staket har fatt ett namn vilket

hjalper till att starka dess identitet. (http://www.malmo.se/download/18.
427bf15412207bac3c980003843/Version+till+hemsidan+090623.pdf)

faktorer som starker identitet:
- farger

- namn

- tydlighet

- skyltning

- konsekvent utformning

- sammanhangande

\\

\
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7.3 identitet

“The concept of
Self-Explaining
Roads on which
the driveris
encouraged to
naturally adopt
behaviour consis-
tent with design
and function
originated in the
Netherlands...
The aim is that
different classes
of roads should
be distinctive,
and within in each
class features
such as width

of carriageway,
road markings,
signing, and use
of street lighting
would be consis-
tent throughout
the route. Drivers
would perceive
the type of road
and “instinc-
tively” know how
to behave. The
environment ef-
fectively provides
a “label” for the
particular type of
road and there
would thus be less
need for separate
traffic control
devices such as
additional traffic
signs to regulate
traffic behaviour”
(fran ERSO'’s
hemsida, www.

SER- Self Explaining Roads

De mjukare aspekterna av trafiksakerhetskonceptet forsdker ta upp
sociala aspekter pa samspelet i trafiken och fokuserar mycket pa
anvandarens upplevda trygghet. Ett av malen ar att astadkomma

en gestaltning som ska vara tilltalande for alla brukare. Drottenborg
anser att det mest framgangsrika konceptet i det har sammanhan-
get ar det sa kallade SER-konceptet (SER= Self Explaining Roads).
Detta koncept gar ut pa att man ska skapa en utformning som med
sjalvklarhet leder leder trafikanten att forsta vilket beteende han eller
hon bor anta i den respektive miljon. Viktiga delar av detta koncept
ar att utformningen bor stdmma bra dverens med de for situationen
radande trafikreglerna och hastighetsgranserna, ndgot som Drot-
tenborg menar ar sallsynt i den befintliga utformningen av trafiksitu-
ationer. (Drottenborg, 2004, 5.8)

European Road Safety Observatory (ERSO) dr en sammanslutning

av och for experter inom omradet trafiksakerhet i olika europeiska
lander. Som framgar av citatet ovan ar det av stor vikt att man kan
vara konsekvent och att anpassa utformningen efter vagtyp. Regler-
ing och skyltning blir i basta fall 6verflédiga om man kan visa vad som
galler genom tydlig, konsekvent och anpassad gestaltning. (ERSO’s
hemsida, www.erso.eu)

SER skulle ocksa kunna innebara att man pa ett enkelt satt kan gynna
cyklister och stimulera en 6kad andel cykeltrafik genom gora ut-
formningen av stadens gator pa ett sddant satt att det gar lika snabbt
att ta sig fram pa pa cykel som med bil.

erso.eu)

strak med strak med mindre
stark identitet stark identitet
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7.4 prioritet

omloppstid/bevakade korsningar

Dagens bevakade korsningar ar inte bara av godo for stadens trafi-
kanter. Sverige har Nordens langsta omloppstider vid sina trafiksig-
naler vilket medfor att oskyddade trafikanter tvingas vanta langre
tid jamfort med de andra nordiska landerna och dven jamfort med
manga andra europeiska lander. | vagverkets publikation for battre
trafiksignaler for gdende och cyklister fran 2004 havdar man ocksa
att trafiksignalerna fortfarande till stor del ar utformade for biltrafik.
Inte for gang- och cykeltrafik. De gangtrafikanter som drar nytta av
trafiksignalerna ar barn, gamla och funktionshindrade beroende av
dessa for att sakert komma 6ver gatan medan de flesta fotgangarna
och framfor allt cyklister skulle komma 6ver snabbare och kanske
lika sakert utan. Rapporten havdar till och med att trafiksignaler for
gaende kan vara farliga eftersom de ger en falsk sakerhet. Dels nar
man gar mot gron signal, dels ndr man gar mot rod signal i forvissnin-
gen om att dven fordonen har rétt. (Kronborg m fl, 2004, s.4f)

Samma undersokning visar att automatisk anmalan av gdende och
cyklister har fungerat mycket bra for cyklister. Ett annat satt att ar-
beta med att underlatta for cyklister vid viktiga bevakade korsningar,
kan vara genom att ha en kort grén tid men som férlangs vid behov.
Detta skulle medféra att man da cykelfloden &r som storst skulle
kunna prioritera detta trafikslag pa bekostnad av biltrafiken. (Kron-
borg m fl, 2004, s.1)

Forsok med denna typ av styrning har visat pa att den i hog utstrack-
ning har underldttat for just cyklister, samtidigt som trafiksdkerheten
pa plat