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Sammandrag

Kopenhamns cykelvagnat har anor sa langt som 100 ar tillbaka i tiden och pa 1980-talet
genomforde stadens cyklister stora demonstrationer for att fa politikers och planerares
uppmarksamhet, som man ansdg hade forlorat fokus pa cykeln i planeringen (Jensen,
muntligen, 2011-05-02). | detta arbete presenteras siffror som visar att det idag ar fler an en
tredjedel av Kopenhamns invanare som cyklar till och fran sitt dagliga arbete. Képenhamns
kommun vill 6ka det antalet och malet idag ar att bli varldens basta cykelstad ar 2015
(Képenhamns kommun 2007). For snart tio ar sedan upprattade man pa Kopenhamns
kommun ett dokument, Cycle Policy 2002-2012, innehallandes mal for att forbattra
forhallanden for stadens cyklister till ar 2012. Detta dokument har studerats narmre i denna
uppsats.

Som blivande landskapsarkitekt blir jag nyfiken pd hur de gatt till vaga. Hur sag
planeringsprocessen i Kdpenhamn ut och vilka verktyg har planerare déar anvant? Malet med
arbetet har varit att studera ett exempel av hur man kan ga till vaga i en planeringsprocess om
man vill utdka en stads cykelvagnat och samtidigt 6ka andelen cyklister. Detta arbete &mnade
svara pa tre fragor dar den forsta var vilka faktorer som avgor vart val av cykeln som
transportmedel. Foljande soktes svaret pa vilka planeringsverktyg som kan vara lampliga att
anvanda sig av da man planerar for cykeln som ett hallbart transportmedel samt slutligen hur
upprattandet av ett policydokument kan vara till hjélp for en planerare i arbetet med planering
av ett cykelvagnét.

Genom litteraturstudie, dokumentstudie samt intervju soktes svaren pa dessa fragor med
syftet att Oka forstaelsen for planeringen for cykeln som ett hallbart transportmedel, for att
kunna anvanda som referens i framtida projekt. Resultatet av detta arbete visar att dokumentet
Cycle Policy 2002-2012 fick en, fér planerarna, ovéntat stor betydelse. Undersokningen
presenterar aven intressanta historiska kopplingar som avgor varfor vissa stader idag har en
storre andel cyklister &n andra. Av resultatet framgar att det finns en méangd faktorer som
avgor vart val av cykeln som transportmedel som &r mer eller mindre svara att hantera som
planerare. Att doma av denna mangd avgorande faktorer gar det att dra slutsatsen att en insats
i form av att enbart bygga fler cykelbanor inte racker for att fa fler att valja cykeln istallet for
bilen.

Nyckelord: Planering, planeringsprocess, planerare, planeringsverktyg, policy, hallbar
utveckling, transportmedel, cykel, Képenhamn.



Abstract

The Copenhagen bicycle paths date back as far as 100 years ago and in the 1980’s the local
cyclists undertook massive demonstrations to get the attention of the politicians and planners,
who they believed had lost focus on the bicycle in their planning (Jensen, verbally, 2011-05-
02). In this paper figures are presented that shows that today more than a third of
Copenhagen’s inhabitants commute daily to and from work and education, using a bicycle.
However the City of Copenhagen wants to increase that number and today plans on becoming
the world’s greatest bicycle city by the year 2015 (City of Copenhagen 2007). Almost ten
years ago now the City of Copenhagen published a document, Cycle Policy 2002-2012,
containing goals that seek to improve the conditions for the city’s cyclists by the year 2012. In
this paper this document was studied more closely.

As a future landscape architect, 1 am curious to know how they have gone about. What did
the planning process of the bicycle paths of Copenhagen look like, and what tools did the
planners use? The goal of this paper was to study an example of how you can go about in a
planning process if your goal is to expand a city’s bicycle network and at the same time
increase the number of cyclists. The three questions that this paper intended to give the
answers to were what factors that determine whether we choose the bicycle as our means of
transport or not and which planning tools that are appropriate to use when planning for the
bicycle as a sustainable means of transport. Finally | sought the answer to in what way the
establishment of a policy document can be of help to the planner when planning a network of
bicycle tracks.

The questions were answered through a literature study, a document study and an
interview, to enhance the understanding of how you can plan for the bicycle as a sustainable
means of transport. This is done to be able to use this paper as a reference in future projects.
The results of the paper show that the document Cycle Policy 2002-2012 had such a great
importance that had not been expected by the planners. This study also presents some
interesting historical explanations as to why today, some cities have a higher number of
cyclists than others do. The results of this paper show that there is a high number of factors
that determine whether we choose the bicycle as our mode of transport, some easier than
others for the planner to handle. The conclusion that you can draw from this high number of
factors is that building more bicycle paths is not going to be enough if your goal is to increase
the number of people who choose the bicycle instead of the car.

Key words: Planning, planning process, planner, planning tool, policy, sustainable
development, means of transport, bicycle, Copenhagen.
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1. Inledning

1.1 Bakgrund

Efter mer an en mil pa cykel skymtar jag antligen staden, jag narmar mig centrum men
plotsligt tar cykelvagen framfor mig slut. Jag ser mig omkring och inser att jag bara har ett
alternativ; att ge mig ut i gatan, dar mitt utrymme som cyklist ar i det narmaste obefintligt.
Det ar morgon och rusningstrafik, bilar och lastbilar susar obarmhartigt forbi mig sa nara
att jag endast ar nagon enstaka centimeter ifran ett odesdigert slut pa denna resa.
Uppenbarligen &r det inte bara jag som &r pa vag till min arbetsplats, men i denna kamp om
rattigheten till en plats i gaturummet &r det jag som cyklist som star som den stora forloraren.
Nu forstar jag plotsligt varfor jag verkade vara den enda cyklisten som valde denna véag in till
stadens centrum.

Tendensen idag &r att man i manga stader, i alla fall i Sverige, vill satsa pa cyklisterna. Jag
tanker da framst pa att de som pendlar ska vélja cykeln istallet for bilen. I Malmo till exempel
bygger man ett cykelgarage intill tagstationen i Hyllie dar pendlare har tillgang till bland
annat dusch och en verkstad om man vill géra mindre reparationer pa sin cykel (Malmo stad
hemsida [Online], 2011-04-25). Ett ingrepp som visserligen inte direkt ror utformningen av
cykelvagnatet men som visar pa en vilja att 6ka andelen som pendlar till sitt arbete med cykel
istallet for bil.

Jag har alltid tagit mig fram med cykel och ser den som ett hallbart och smidigt
transportmedel som bor framjas. Berattelsen ovan handlar om nér jag for nagra ar sedan
borjade pendla med cykel fran Lomma, till mitt arbete i Malmo. Cykelvagnatet mellan
Lomma och Malmo ér till stora delar valdigt bra, men sa fort jag kom in i Malmds stadskarna
sa kande jag plotsligt avsaknaden av ett bra cykelvagnat dar. Som cyklist var jag ofta tvungen
att cykla ute i gatan bland bilarna, ndgot som skapar en stark kansla av otrygghet. Da jag ar
uppvuxen i Malmo har jag besokt Képenhamn vid ett flertal tillfallen. Vid dessa besok har jag
lagt marke till den stora mangd cyklister som ror sig dar. Detta ar visserligen inget
hapnadsvackande i sig da Képenhamn &r en betydligt storre stad &n Malmo, men intresset har
an dock véckts da det till synes verkar vara ett val utbrett samt fungerande cykelvéagnat.

| Sverige gav Statens folkhalsoinstitut 2010 ut Aktivt liv i byggda miljéer — Manual for
kommunal planering. Pa sidan 20 i denna kan man lasa foljande:

"[...Jerfarenheter fran de stora cykellanderna Holland, Tyskland och
Danmark visar att arbetet med att framja cykling innebér sa mycket mer an
att enbart anlédgga cykelbanor. Det &r bekvamt och enkelt att cykla i dessa
lander tack vare en systematisk planering for helheten, dér den byggda
miljon ar en viktigt pusselbit.”

(Statens folkhalsoinstitut 2010, sid. 20)

Hér lyfts bland annat Danmark fram och dess huvudstad Kodpenhamn upplever jag ofta
omnamns i media som en stad som &r cykelvanlig for pendlare. Intresset har darfor vackts hos
mig att studera hur planerare i Képenhamn har gatt till vaga for att skapa ett, som jag
uppfattar det, val fungerande cykelvagnat. Kopenhamns kommun uppréttade ar 2002
dokumentet Cycle Policy 2002-2012, med tydliga mal for stadens planering for cykling under
de kommande tio aren. Att studera Cycle Policy 2002-2012 anser jag vara relevant for att
kunna utlasa vilken betydelse ett sadant dokument kan ha for en planerare. Med betydelse
menat pa vilket satt detta dokument kan fungera som ett verktyg for planeraren, i en fas av
planeringsprocessen dar man ska ga fran idé och strategi mot gestaltning. Att studera just
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Kopenhamn anser jag aven vara fordelaktigt da jag har mojlighet att besoka staden samt
planerare pa kommunen som varit involverad i arbetet bakom Kopenhamns cykelvagnat.

Att planera for cykeln som ett hallbart transportmedel &r ett aktuellt &mne och jag ser
darmed denna studie som en majlighet att hamta in en djupare kunskap inom detta omrade.

1.2 Mal och syfte

Malet med denna uppsats har varit att studera dokumentet Cycle Policy 2002-2012 for att ta
reda pa hur ett policydokument kan bidraga i planerarens arbete med att skapa ett hallbart
natverk av cykelvagar i staden. Jag ville studera Képenhamn som ett exempel pa hur man som
planerare kan ga till vaga i en planeringsprocess, det vill sdga vilka planeringsverktyg som
kan anvéndas, om Onskan &r att utoka en stads cykelvagnat samt dka antalet cyklister. | detta
sammanhang ansag jag aven att det var relevant att studera de faktorer som avgor vart val av
cykeln som transportmedel, da detta ar grundlaggande for att planeringsprocessen ska leda till
nagot som fungerar i praktiken.

Syftet med denna uppsats var att 6ka min forstaelse for planering for cykeln som ett
hallbart transportmedel samt att andra inom samma yrkesomrade ska kunna ta del av mina
insikter. Inte minst var syftet att mojliggora anvandandet av kunskapen om Kdpenhamns
cykelplanering som en referens i framtida projekt.

1.3 Fragestallningar

Mina huvudfragestallningar har varit:

- Vilka verktyg kan planeraren anvanda sig av i planeringen for cykeln som ett hallbart
transportmedel?

- Vilka faktorer avgor valet av cykeln som transportmedel?

- Pa vilket satt kan ett policydokument vara till hjalp for planerare i utformningen av ett
hallbart cykelvagnat?

1.4 Material och metod

Jag valde att anvanda mig av litteraturstudier samt en dokumentstudie da det finns mycket
skrivet om dmnet och jag anser att manga av de svar jag soker gar att finna i litteraturen.
Intervjun sags som ett komplement for att soka svar pa de delar av planeringsprocessen som
ej gar att finna i skriven form.

1.4.1 Litteraturstudie

| ett forsta skede gjordes en litteraturstudie i1 form av en sammanstéalining. Denna berérde
planering som teori, med fokus pa en hallbar trafikplanering och framst cykeln i detta
sammanhang. H&r presenterades dven teori kring anvandandet av ett policydokument i
planeringsprocessen. Pa sa vis gavs en introduktion till uppsatsens amne samt visades pa de
argument som finns for varfor cykeln bor gynnas och darmed varfor utbyggnaden av
cykelvagnat ar av intresse for planerare i staden. | min genomlasning av litteraturen sokte jag
efter ord och sammanhang som ror hallbar planering, planering for cykel och cykelvagnat,
planeringsverktyg, policy, avgorande faktorer i val av cykeln som transportmedel,
planeringsprocess samt planering i Kopenhamn.

Omradet planering ar stort och litteraturen som behandlar detta likasa. Da storre delen av
min uppsats beror just Képenhamn var det naturligt att huvuddelen av litteraturen hamtades
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ifran Danmark och Kdépenhamns kommun. | detta sammanhang var bland annat litteratur
skriven av arkitekten Jan Gehl av stort intresse da han, som jag uppfattat det, sedan lange varit
verksam i Kdpenhamn och dokumenterat de forandringar som skett i stadens offentliga rum.

Vetenskapliga artiklar inhdamtades via sékning i Web of Knowledge da sokorden bicycle,
planning, cycling samt Denmark anvéndes, i varierade kombinationer. Sékningar pa policy
samt planning och cycling gjordes dven i saval Web of Knowledge som Scopus, detta
resulterade dock i liknande eller samma material som tidigare ndmnda sokning. Enstaka
vetenskapliga artiklar hamtades &ven fran ScienceDirect samt Scopus efter goda tips av Till
Koglin pa LTH som just nu forskar samt skriver en doktorsavhandling pa cykeln som ett
hallbart transportmedel. Idén att fokusera pa avgorande faktorer foddes forst efter ett tag da
den litteratur som sokningen genererat visade att det fanns mycket skrivet om detta, samt inte
minst tycktes tyda pa dess relevans som ett underlag i planeringsprocessen. Darmed finns inte
ordet faktorer med som ett sokord.

Efter genomlasning av tidigare skrivna uppsatser inom amnet planering for cykling, samt
litteraturtips fran min handledare, genererade dess referenslistor en stor del av den litteratur
som jag anvande mig av. Boken Trafiken i den hallbara staden (Hydén (red.) 2008) behandlar
cykeln som ett hallbart transportmedel, med bland annat Kdpenhamn som exempel.
Referenslistan i denna bok blev darfér redan i ett tidigt skede en viktig utgangspunkt i
sokandet efter relevanta kallor till denna uppsats. | den man det varit méjligt anvandes
priméra kallor.

1.4.2 Dokumentstudie

Inom ramen for omradet planering for cykeln som ett hallbart transportmedel fann jag
dokumentet Cycle Policy 2002-2012 som intressant da detta innehaller de mal samt
tillvagagangssatt for en okad andel cyklister, som planerare samt politiker pa Képenhamns
kommun ar 2002 satte upp. Jag studerade darfor detta dokument narmare utifran tidigare
presenterade fragestallningar for att se hur planerare pd Képenhamns kommun har gatt till
vdga i planeringen for att 6ka mojligheten att ta sig fram med cykel i staden. Att gora en
dokumentstudie ansag jag vara den mest givande metoden for att kunna studera dokumentet
in i detalj och darmed soka svaren pa fragestallningarna. Svaren gar till viss del att finna
skrivet i texten. Men for att studera vilken betydelse ett sadant dokument kan ha for en
planerare handlar det snarare om att utifran det som finns skrivet, forsoka att utlasa pa vilket
satt detta skulle kunna ha en betydelse. Att géra en innehallsanalys till exempel hade inte varit
givande i detta sammanhang da denna metod innebar att innehallet i en text kvantifieras, det
vill siga att man till exempel raknar hur manga ganger ett visst ord star skrivet i en viss text
(Bergstrom och Boréus 2005, sid. 44 f).

1.4.3 Intervju

Malet med denna uppsats var att studera det satt som planerare pad Képenhamns kommun
arbetat pd och da delar av denna arbetsprocess naturligt inte gar att finna dokumenterat i
litteratur, sa gjorde jag dven en kombination mellan en strukturerad och en halvstrukturerad
intervju (Lieberg, muntligen, 2011-03-29). Med detta menas att mina fragor var
fardigformulerade innan intervjun, men att utrymme gavs att be personen som intervjuas att
utveckla sitt svar och berétta mer (Lieberg, muntligen, 2011-03-29). Intevjun genomférdes
med planerare Niels Jensen pa Teknik- och miljoférvaltningen i Kopenhamn, som arbetat
med planeringen av cykelvagnatet i Kopenhamnsomradet. Niels Jensen var med och
upprattade dokumentet Cycle Policy 2002-2012 och det var sa jag kom i kontakt med honom
fran forsta borjan. Da Jensen talar danska valde jag att Gversatta hans svar till svenska. Detta
for att underlétta referering i l16pande text dar danska annars hade behdvt kombineras med
svenska, vilket jag ser en problematik i.
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Att ha en huvudfraga papekar Hager (2001, sid. 87) i sin bok Intervjuteknik ar av vikt for
att behalla fokus pa vad jag framst vill fa ut av intervjun. Utan huvudfraga menar forfattaren
vidare att risken ar att intervjun misslyckas da den som intervjuar vill ha svar pa for manga
fragor. Huvudfragan i min intervju utgjorde en av mina fragestallningar namligen pa vilket
sétt policydokument Cycle Policy 2002-2012 varit till hjalp for de planerare i Képenhamn
som arbetat med cykelvagnatet dar. Till intervjun forbereddes 6ppna fragor, det vill sdga
fragor som borjar med: Vad? Hur? Varfor? (Hager 2001, sid. 61). Valet att stalla 6ppna fragor
grundade sig i att jag ville fa forklarande svar som utvecklade det jag saknade i Cycle Policy
2002-2012. Hela intervjun finns att lasa i kapitel 6. Bilaga. Da inte allt som sades under
intervjun &r material som ansags vara relevant inom ramarna for detta arbete och dess
fragestallningar, ar det endast en del av materialet som valt att presenteras. Detta aterfinns
som en del av kapitel 3. Képenhamn och Cycle policy 2002-2012.

1.5 Avgransningar

Planeringsprocessen ar omfattande och bestar av flera olika delar. Da detta arbete ar en del av
landskapsarkitektprogrammet ar det féljande de delar av planeringsprocessen som jag som
student fatt en bild av att en landskapsarkitekt kan vara involverad i, som studerades. Min
uppfattning ar att en planeringsprocess kan stracka sig anda fran ett problem till analys,
strategi och idéstadiet, vidare till en gestaltning och slutligen utférande. Som en del av detta
finns ofta ett planforfarande som styrs enligt lag och involverar politiska beslut samt ett
medborgardeltagande. Inom ramen for detta arbete belyses dock den inledande delen av
planprocessen, dar landskapsarkitekten kan tankas vara med i form av utférande av analyser
samt strategier som vidare kan utvecklas till nagon form av gestaltning.

Inom ramen for detta arbete avgransades planering till en lokal niva, i form av
Kopenhamns kommun. Detta pa grund av att landskapsarkitekten foretradelsevis tycks arbeta
pa en lokal niva, snarare an regionalt eller kanske allra minst nationellt. Planeringens samt
cykelns historia i Kopenhamn berdrs till viss del da det ansags vara nodvandigt for att fa en
forstaelse for varfor Kopenhamns cykelvagnat samt dess planeringsstrategi for cykeln ser ut
som det gor idag. Fokus ligger dock pa dokumentet Cycle Policy 2002-2012 i form av pa
vilket satt detta dokument har varit till hjalp for planerarna pa Képehamns kommun i deras
planeringsprocess.

Amnet planering ar som tidigare namnt stort och litteraturen som behandlar detta likasa. |
min avgransning valde jag att anvanda den litteratur som jag fann vara relevant utifran mina
fragestallningar samt som genererats genom tidigare namnda sokningar i databaser och
referenslistor i bocker som behandlar cykeln som ett hallbart transportmedel.

1.6 Begreppsordlista

- Hallbart transportmedel: | boken Trafiken i den hallbara staden presenterar
forfattarna Holmberg och Knutsson (2008, sid. 44) en definition av ett hallbart
transportsystem som skulle kunna sammanfattas som att transportbehovet for alla i
samhallet tillfredstalls pa ett satt som varken ar skadligt for vare sig manniskor eller
ekosystemet. Detta ar en definition som tagits fasta pa i detta arbete. Hallbarhet kan
handla om att skapa nagot som anvénds och fyller en funktion. Att planera for cykeln
som ett hallbart transportmedel innebar darmed att skapa ett cykelvagnat som ar
funktionellt och fordelsaktigt for brukarna vilket ddrmed kommer att leda till att det
anvands, forhoppningsvis som substitut for bilen som transportmedel. Att cykeln kan
vara konkurrenskraftig mot andra transportmedel utgor en del av hallbarheten.
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- Cykelvagnat: Ett annat ord for cykelinfrastruktur, men med samma innebdrd. Detta
begrepp ses som ett samlingsbegrepp pa de cykelvagar samt cykelbanor som finns i en
stad och som tillsammans skapar ett sammanhangande nat. Det &r alltsa dessa "vagar”
som enbart dr avsedda for cyklister och inget annat transportmedel. De kan finnas i
anslutning till bilvagar eller avskiljda fran dessa, till exempel genom en park.

- Policydokument: Detta begrepp anvdnds som ett samlingsbegrepp for dokument
liknande Cycle Policy 2002-2012 som kan anvéndas som verktyg i en
planeringsprocess. | detta arbete anvands dock detta begrepp i de sammanhang som &r
mer generella, da det inte enbart handlar om Cycle Policy 2002-2012 specifikt.

- Planeringsprocess: | detta arbete ses detta som ett samlat begrepp for ett arbete som
utrattas fran det att ett problem identifieras fram tills utférandet, involverandes alla
steg daremellan som analyser, gestaltning och planfoérfarande.

- Planering: Begreppet planering &r stort och bestar, som jag ser det, av manga delar.
De jag tanker pa ar ekonomi, lagstiftning, politik, organisation i form av politiker och
tjansteman, planforfarande, planering pa nationell, regional eller lokal niva, historia,
framtida visioner, konsekvenser, praktiska hjalpmedel och verktyg, processen i form
av analyser och undersékningar samt brukarmedverkan.

- Verktyg: Hjalper planeraren att l6sa ett problem, kan utgora sa val en analys som ett
dokument eller ndgot som ger stéd samt underlag for det man arbetar med.

1.7 Disposition

| kapitel 2. Varfor cykel och policy? ges en introduktion till uppsatsens amne. Har presenteras
en Gvergripande sammanstéllning av den litteratur som lasts, utifran mina tre fragestallningar.
Detta blir till grund infér den dokumentstudie som presenteras i kapitel 3. Képenhamn och
Cycle Policy 2002-2012. Dokumentet studeras utifran fragestallningarna for att soka ett
djupare svar pa dessa. | kombination med dokumentstudien presenteras delar av en intervju
med planerare Niels Jensen pa Kopenhamns kommun. Detta mojliggor en intressant inblick i
planeringsprocessen samt besvarar delar av fragestallningarna som ej gar att lasa sig till.
Slutligen i kapitel 4. Avslutande diskussion, presenteras svaren pa fragestallningarna samt en
reflektion kring dessa utifran litteraturstudien, dokumentstudien samt intervjun.
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2. Varfor cykel och policy?

Har presenteras en kortfattad redogorelse for hallbarhetsbegreppet med fokus pa cykeln som
ett hallbart transportmedel samt de faktorer som paverkar valet av cykeln som transportmedel.
Inte minst ges en introduktion till anvdndandet av ett policydokument som ett verktyg i
planeringsprocessen. Kapitlet avslutas med en kort presentation av bakgrunden till varfor
Kopenhamn ser ut som det gor idag, med avseende pa cykelvagnatet samt synen pa cykeln
som transportmedel.

2.1 Cykeln som ett hallbart transportmedel

"En hallbar utveckling ar en utveckling som tillgodoser dagens behov utan
att dventyra kommande generationers mojligheter att tillgodose sina behov”
(Holmberg och Knutsson 2008, sid. 43)

Sa definierade Brundtlandkomissionen 1987 begreppet hallbar utveckling, en definition som
an idag ér ett ledord inom EU i planeringssammanhang enligt Holmberg och Knutsson (2008,
sid. 43). Idag nar man talar om hallbar utveckling sa ar det transporterna som spelar en stor
roll i sammanhanget. "Listan kan goras lang” papekar Jonsson och Wahl (2008, sid. 40), i
slutet av det stycke dar de tar upp de problem som bilen idag orsakar genom till exempel
buller, luftféroreningar och inte minst trangseln inne i tatorterna dar oskyddade trafikanter allt
oftare far sta at sidan for biltrafiken. | boken Byer for mennesker (2010, sid. 103) skriver Gehl
dock att trafikplaneringen idag har andrats radikalt mot hur det var for bara 20-30 ar sedan.
Han papekar att det vid den tidpunkten var bilen som stod i centrum men att trafikplaneringen
idag, 20-30 ar senare, snarare har uppmarksammat gang- och cykeltrafiken. Idag finns &ven
en storre kunskap om orsakerna till trafikolyckor vilket har lett till en férandring i de verktyg
som anvéands i planeringen (Gehl 2010, sid. 103). Vilka slags verktyg det handlar om namner
déremot inte forfattaren.

Holmberg och Knutsson beskriver i boken Trafiken i den hallbara staden (2008, sid. 44)
ett langsiktigt hallbart transportsystem pa féljande vis:

”[...] ett transportsystem som gor det mojligt att tillgodose enskilda
manniskors, foretags och organisationers grundldggande behov av
kommunikation och utveckling pa ett sakert och for manniskor och
ekosystem sunt sétt.”

(Holmberg och Knutsson 2008, sid. 44)

Definitionen har forfattarna hamtat ifran den resolution som EU utarbetade i den s.k.
Cardiffprocessen (Holmberg och Knutsson 2008, sid. 44). Denna resolution berorde
integrering av miljo och hallbarhet i transportpolitiken och antogs av EU:s transportministrar
ar 2001. Vidare beskrivs vikten av en mangfald av transportmojligheter for att skapa ett
transportsystem som &r effektivt samt rattvist och darmed tillgangligt for alla (Holmberg och
Knutsson 2008, sid. 44).

Har presenterades hallbarhetsbegreppet sett utifran ett EU-perspektiv vilket kanns relevant
i sammanhanget da merparten av denna uppsats berér planering i Kdépenhamn. Sa hur
kommer da cykeln in i sasmmanhanget?

Jonsson och Wahl (2008, sid. 23) skriver att det var pa 1870-talet som den forsta moderna
cykeln boérjade produceras, vilken kom att underlatta manniskans transport och darmed 6kade
mojligheten for arbete samt att méta andra manniskor. Ett fatal decennier senare, i borjan av
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1900-talet, borjade industrin istallet tillverka bilar, som i hog grad skulle komma att paverka
den forandring i méanniskans rorlighet som skedde i Europa och Nordamerika under hela
1900-talet (Jonsson och Wahl 2008, sid. 17). Svensson (2008, sid. 217) framfor att det tycks
spela en roll att ga tillbaka och titta i historien da det finns en teori om att vad staden
traditionellt har for relation till cykeln, avgor hur stor del av dess invanare som cyklar.
Wallberg och Warnhjelm (2007, sid. 200) delar denna uppfattning och papekar att i Sverige sa
ar det studentstaderna samt de stdder som har en utpraglad cykeltradition som har den hdgsta
andelen cyklister.

Att kombinera olika atgarder verkar vara av stor vikt da planering sker for cykeln som ett
hallbart transportmedel, samt da 6nskan ar att oka antalet cyklister i staden. | Boverkets skrift
STADSPLANERA - istallet for trafikplanera och bebyggelseplanera (2002, sid. 205) patalas
det att enstaka insatser som att bygga en cykelparkering inte ar l6sningen pa att fa fler att
cykla. Istéllet for enstaka insatser foresprakas en kombination dar man dels planerar for att
minimera avstanden mellan malpunkter men samtidigt satsar pa cykeltrafiken samt en
dampad biltrafik. | Trafik for en Attraktiv Stad ar forfattarna inne pa samma spar:

" Att skapa en 6kad och saker cykeltrafik handlar i hog grad om att bade
forbattra infrastrukturen for cykeltrafiken och att paverka attityderna till
cykeln som transportmedel.”

(Wallberg och Wérnhjelm 2007, sid. 207)

Det finns med andra ord ingen enkel 16sning pa problemet. Vikten av att man i samband med
planering av ett cykelstrdk bor ha en dialog med allméanheten och brukarna patalas ocksa
(Wallberg och Wérnhjelm 2007, sid. 212).

Att cykeln inte ar den enda l6sningen som transportmedel framfors aven. Vid kortare
transportstrackor kan cykeln ses som ett hallbart transportmedel men vid langre resor fungerar
den dven utmarkt i kombination med kollektivtrafik, i saval stora som sma stader (Wallberg
och Warnhjelm 2007, sid. 206). Gehl &r inne pa samma spar och i boken Byer for mennesker
uttrycker han sig pa foljande satt i diskussionen kring hallbarhet och kombinationen av
kollektivtrafik och cykeln:

"Et andet og veesentligt baeredygtighedsaspekt er, at attraktiviteten af de
kollektive transportsystemer styrkes afggrende, hvis det er komfortabelt og
trygt at feerdes til fods eller pa cykel til og fra busser, letbaner og tog.”

(Gehl 2010, sid. 17)

Gehl menar (2010, sid. 124) att nar man bygger ett nytt omrade i staden sa kan det tyckas
enkelt att redan fran borjan planera for att det ska bli attraktivt att ta sig fram till fots eller med
cykel hér, men att verkligheten dr en annan. Planerare vérlden dver har sedan lange haft bilen
i fokus och att vénja sig av med det menar han vidare kommer att innebér en helt ny
planeringskultur (Gehl 2010, sid. 124). | denna planeringskultur skulle cykel och gang
komma i forsta hand och 6vriga transportmedel i andra hand. En sadan planeringskultur skulle
aven innebéra ett stadsrum som var tatare och darmed mer attraktivt att bo och arbeta i samt
inte minst att rora sig igenom. For att locka till gang och cykling menar Gehl att l16sningen
delvis gar att finna i hur stadsrummet utformas:

"Hvis byerne skal invitere til, at man gar og cykler mere, og til udvikling af
levende og attraktive byomrader, er klimaet mellem husene et af de
vigtigaste indsatsomrader.”

(Gehl 2010, sid. 184)
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| detta kapitel presenterades cykelns roll i ett hallbart trafiksystem samt en synvinkel pa hur
planerare idag behover rikta om sitt fokus fran bilen till cykeln. Detta ar intressant som
bakgrund till amnet som berors i detta arbete, da fragestallningarna behandlar planering for
cykeln som ett hallbart transportmedel. En av fragestéllningarna i detta arbete har varit att
finna vilka faktorer som avgdér manniskans val av cykeln som transportmedel, nagot som kan
ses som grundlaggande for att planeringen ska resultera i nagot som faktiskt &r av intresse och
darmed kommer att anvandas. | féljande avsnitt ges en sammanstéllning av faktorer som,
enligt den litteratur som studerats, dr avgorande i valet av cykeln som transportmedel.

2.1.1 Avgorande faktorer

| Statens folkhalsoinstituts skrift Aktiv transport — pa vag mot battre forutsattningar for gang-
och cykeltrafik (2008, sid. 20) framgar det att om man onskar 6ka andelen som cyklar i
staden, och framforallt fa fler att cykla till arbetet, sa kraver det troligen bade en insats for att
uppmuntra méanniskor att anvénda cykeln samt en insats i utformningen av den fysiska miljon.
| boken Trafiken i den hallbara staden (Svensson 2008, sid. 213) papekas det att da cyklisten
saknar det skyddande skal som ett motorfordon har, sa gor det ocksa att cyklisten i hogre grad
far intryck av den miljo som man transporteras igenom. Foljaktligen gor avsaknaden av detta
skal att cyklisten staller hogre krav pa att trafikmiljon ska vara attraktiv, jamfért med andra
trafikslag. Svensson (2008, sid. 217 ff) berattar vidare om nagra av de, enligt henne,
viktigaste faktorerna som avgér om vi véljer att ta cykeln istallet for att kora bil eller aka
kollektivt. En av dessa faktorer &r hur mycket langre stracka du behdver forflytta dig om du
cyklar, jamfort med fagelvagen och inte minst jamfort med hur lang tid det tar med bil.
Svensson (2008, sid. 230) presenterar ett sétt att méta skillnaden i tid mellan att cykla eller
kora samma stracka med bil, kallad restidskvot. Restidskvoten &r det samma som restiden
med cykel dividerat med restiden med bil, pa en bestamd stracka. Svensson skriver vidare att
restidskvoten inte far 6verstiga 1,5, framforallt om det rér sig om kortare strackor an 5km.
Om man Overstiger en restidskvot pa 1,5 menar hon att cykeln inte langre ar lika
konkurrenskraftig.

Védret ar en annan faktor som i hog grad kan paverka valet av transportmedel for
cyklisten, som saknar det skyddande skal som ndmndes tidigare (Svensson 2008, sid. 219).
Gehl och Gemzge (1999, sid. 42) &ar inne pa samma spar och tar upp Danmark som ett
exempel dar cykeln varit en viktig transportmoéjlighet trots att det ar kallt och blasigt under
stora delar av aret.

Svensson (2008, sid. 219) papekar slutligen att barridrer i form av jarnvagar som skar
igenom en stad, eller tungt trafikerade vagar ar faktorer som kan ses som ett hinder eller skapa
otrygghet. Gehl (2010, sid. 196) &r inne pa samma linje och papekar att sékerheten ar en
viktig del av cyklandet samt att det har visat sig att ju fler som cyklar desto sakrare &r det. Att
det blir sakrare menar Gehl vidare beror pa att 6vriga trafikanter lattare lagger marke till
cyklisterna och darfor ar mer uppmarksam pa deras narvaro.

”The secret to making bicycling popular and reasonably safe is to have a
sufficient number of bicyclists. Motorists only learn to watch out for
bicyclists when bicycling becomes part of a general traffic culture.”

(Gehl och Gemzge 1999, sid. 42)

Liknande tankar om faktorer som paverkar vart val av transportmedel for Lindeléw (2009)
fram i sin rapport Strategier for ett 6kat gaende och cyklande — en litteraturstudie om olika
faktorers betydelse. Utifran sina litteraturstudier gor forfattaren har en uppdelning i tre olika
sorters faktorer: individuella, externa samt resspecifika (Lindeléw 2009, sid. 2). De
individuella handlar om hur valet av transportmedel kan paverkas av resenaren i sig i form av
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bland annat vilket behov denna har samt dess kunskap och attityder (Lindeléw 2009, sid. 10).
Externa faktorer beror daremot av om det ar dag eller natt respektive klimat och vader till
exempel, som vi inte kan paverka och som inte heller har att géra med vem resenéren &r
(Lindelow 2009, sid. 10). De resspecifika faktorerna handlar om den fysiska omgivningen
som resenéren fardas igenom och handlar om huruvida resenaren ké&nner sig trygg och séker i
trafiken (Lindeléw 2009, sid. 10). Har menar forfattaren att manga studier idag inte tar upp
sakerhetsaspekten som nagot avgorande i vart val av cykel som transportmedel, men att han
tror att det finns en mojlighet att 6ka andelen cyklande om det blir sékrare att cykla (Lindelow
2009, sid. 29). Avstandet namner Lindeléw (2009, sid. 30) ar en faktor som kan vara
avgorande i valet av cykeln som transportmedel. Men att inte enbart fokusera pa cykelresans
avstand ar av storsta vikt nar man planerar for cykeltrafik, menar Statens folkhalsoinstitut i
Sverige (2007, sid. 105). En helhetssyn &r att foredra da forskning visat att trygghet samt hur
attraktiv omgivning transportstrackan har aven paverkar i vart val av transportmedel (Statens
Folkhalsoinstitut 2007, sid. 105).

Klimat och vader

Individen
och dess
Kunskap

Transportstracka
och restid

P T Sakerhet/trygghet
(AN i trafiken

Figur 1. Skiss Over faktorer som forfattarna i detta avsnitt menar avgor valet av cykeln som transportmedel.
(Mlustration: Caroline Kesselman, 2011-05-13)
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2.2 Policy som en del av planeringsprocessen for cykeln som hallbart
transportmedel

Det finns manga olika former av underlag som pa olika sétt kan anvandas i planeringssyfte:
"Utan ett relevant kunskapsunderlag blir planeringen ganska meningslds.”, sa skriver
Nystrom (1999, sid. 54) i boken Planeringens grunder — En oversikt. Foljande beskriver
forfattaren sex olika underlag som han menar brukar anvandas i en planeringsprocess:

- Inventeringar

- Prognoser

- Scenarier och simuleringar

- Risk- och kanslighetsanalyser
- Konsekvensanalyser

- Program

Att gora ett program kan bade vara ett forarbete, men ocksd inledningen pa en
planeringsprocess skriver Nystrom (1999, sid. 56). Han menar vidare att innan man kan borja
arbeta med programmet och formulera mal och riktlinjer, ar det grundldggande att samla pa
sig information genom savél inventeringar som utredningar. Det ar under framstéallandet av
programmet som det finns storst mojlighet att paverka infér den kommande planeringen,
darfor ar det viktigt att de politiker och tjansteman som gor programmet har en dialog med de
berérda parterna under denna tid (Nystrom 1999, sid. 56). Vidare skriver han om ett hallbart
planeringsperspektiv och hur det ar "viktigt att redovisa olika synsétt pa planering innan vi
valjer ut vilka ansatser som bedéms kunna ligga till grund for ett hallbart
planeringsperspektiv.” (Nystrom 1999, sid. 88).

Kopenhamns kommun upprattade ar 2002 Cycle Policy 2002-2012 for planering av stadens
cykeltrafik. Utifran ovan namnda kriterier for ett program sa skulle detta dokument kunna
liknas vid ett program och Cycle Policy 2002-2012 kommer att diskuteras mer ingaende i
kapitel 3. Képenhamn och Cycle Policy 2002-2012. Malet med denna uppsats &r att soka svar
pa huruvida ett policydokument kan vara till hjélp i planeringsprocessen for planeraren och
som grund till detta kan det ses som intressant att titta pa tidigare forskning pa omradet i form
av de resultat som uppnatts i lander/stader dar kommunen anvéant sig av policydokument i
planeringsprocesser som rort cykling. Detta pa grund av att slutresultatet av
planeringsprocessen ar av stor vikt.

I artikeln Infrastructure, programs, and policies to increase bicycling: An international
review (2010) studerar Dill, Handy och Pucher en stérre mangd av tidigare genomforda
studier for att forsoka kartlagga pa vilket satt olika atgarder — som till exempel program for att
marknadsfora cykling samt anldaggande av nya cykelbanor — kan paverka antalet som véljer att
cykla. Malet ar att forsoka kartlagga tillvagagangssatt for att oka antalet som valjer cykeln
som sitt transportmedel (Dill, Handy och Pucher 2010, sid. 107). Som en del av denna
kartlaggning ingar att kategorisera och gora en forteckning éver bland annat olika former av
infrastruktur och policys samt hur dessa kan paverka antalet cyklister. Studien visade att det
ar svart att avgora vad exakt i policyn som haft en inverkan pa cykelanvandandet samt att en
policy som foresprakar forbattrad cykelplanering i en stad som redan har ett val utbyggt
cykelvagnit, troligen kommer att ha en stérre inverkan dn om det varit en stad med fa
existerande cykelvégar (Dill, Handy och Pucher 2010, sid. 116 f). Forfattarna menar vidare att
slutresultatet handlar om synergieffekter déar det kan vara svart att avgora exakt vilken roll
policyn spelat i sammanhanget (Dill, Handy och Pucher 2010, sid. 116 f). For att Oka
cyklandet kravs det en kombination av atgarder, inte bara en policy utan dven insatser i
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infrastrukturen, restriktioner i bilanvandandet samt en fysisk planering som stddjer insatsen
papekar Dill, Handy och Pucher avslutningsvis (2010, sid. 122).

| artikeln Making Cycling Irresistible: Lessons from The Netherlands, Denmark and
Germany (2008, sid. 495) har forfattarna Buehler och Pucher gjort en studie av tre lander dér
man genom lyckad policys har genererat en hog niva av cykling, som stracker sig 6ver alla
grupper i samhallet. Buehler och Pucher (2008, sid. 495) undersoker ocksa hur man kan ga
tillvaga for att det ska vara bade praktiskt och sékert att transportera sig med cykel i staden.
Forfattarna papekar det faktum att Danmark, Holland och Tyskland inte bara har ett stort
antal, och standigt 6kande antal, cyklister utan cyklisterna hér representerar i princip alla delar
av samhallet (Buehler och Pucher 2008, sid. 502). Dessutom ar cyklisterna allt ifran
tonaringar till pensionarer och alla aldersgrupper cyklar (Buehler och Pucher 2008, sid. 504).
Forfattarna menar att en av grundforutsattningarna till de sakra och attraktiva cykelvagnaten i
Tyskland, Danmark och Holland ar trafikseparerade cykelstrak som ar en del av samtliga
landers policy (Buehler och Pucher 2008, sid. 513).

Aven om cyklingen &r hdg i dessa tre lander idag sa har det inte alltid varit s. Fran 1950-
1975 ca fick cyklingen en nedgang i samtliga dessa tre lander och det var férst genom nya
planer och policys samt ett annorlunda tankesétt kring stadsplanering och trafikplanering som
cyklandet lyckades aterupplivas och hojas till de hoga nivaer som vi ser idag (Buehler och
Pucher 2008, sid. 496).

2.3 Nar cykeln kom till Kbpenhamn

Ar 1947 uppréttades den sé kallade “Fingerplanen” som var en av de forsta regionplanerna i
Danmark, skriver Kerndal-Hansen (1984, sid. 116). | handflatan av denna Fingerplan fanns
Kopenhamns innerstad och fingrarna som ledde ut darifran till fororterna utgjordes av
pendeltagstrackningar. Langs fingrarna var det sedan tankt att byggnation skulle ske och
mellan fingrarna skulle det bildas grona kilar (Kerndal-Hansen 1984, sid. 116). Pa detta vis
var det tankt att transportstrackorna fran hemmet till kollektivtrafik och vidare till
arbetsplatsen skulle bli korta, samt att alla skulle fa tillgang till naturen genom de grona
kilarna (Horsker Partoft et al. 2010, sid. 14). Bjerkemo berattar (2008, sid. 482) att med
utgangspunkt i Fingerplanen sa praktiseras det idag i Kopenhamn nagot som kallas
stationsnarhetspolitiken. Denna politik innebdr att placering av bostédder samt aktiviteter som
kontor och service ska finnas nara en tagstation eller kollektivtrafikanslutning, for att man ska
kunna ta sig dit pa ett smidigt satt till fots eller med cykel.

Vad som ligger bakom en bra och fungerande cykelstad menar Gehl (2010, sid. 193) gar
att studera i bland annat Képenhamn som sedan ldnge haft en cykeltradition och som trots
bilens framtag pa 1950- och 60-talet lyckats fortsatta att arbeta for att gynna cykeln som
transportmedel. Redan pa 1960- och 70-talet var cykelvagnatet till stora delar i Képenhamn
fardigt och aven om bilen blev popular som transportmedel under dessa decennier sa fortsatte
maéanniskor att cykla i Képenhamn (Képenhamns kommun 2002, sid. 5). Dagens cykelvégnat i
Kopenhamn har vaxt fram under de senaste 100 aren och utgor idag en stracka pa ca 300 km.
(K6épenhamns kommun 2002, sid. 5).

18



-
-

” { : ,.-%3‘
PR D - N\
Figur 2. Ett typiskt gaturum i Képenhamn. Cykelbanor finns i bada riktningar, pa vars en sida av bilvagen.
Trottoar skiljs t fran cykelbanan genom kantsten som i sin tur skiljs fran bilvagen genom kantsten samt i vissa

fall en rad av parkerade bilar. Kallas runt om i vérlden fér "Copenhagen-style bicycle lanes”. (Gehl 2010, sid.
193) (Foto: Caroline Kesselman, 2011-05-02)

| Képenhamn idag star cykeln for en stor del av transporterna, tack vare att man lyckats
uppréatthalla den cyklings tradition som finns i staden (Gehl 2010, sid. 193). Pa sa vis har
bilen kommit i andra hand och darfor har man idag ett mycket lagre bilanvandande &n manga
andra vasteuropeiska stader (Gehl 2010, sid. 193). Képenhamn har sedan langt tillbaka i tiden
haft en cykeltradition som manga andra europeiska stader saknar (Kopenhamns kommun
2002, sid. 9). Denna tradition innebar ocksa att det &r socialt accepterat att cykla och i
Kopenhamn sa cyklar man oavsett vem man ar.

Nar Képenhamns gamla huvudgata ar 1962 stangdes av for biltrafik och gjordes om: till
gagata, var det startskottet for den forandring av rorelse i stadsrummet som skulle komma att
ske. Stegvis har bilen framkomst i KOpenhamns centrum begrénsats i kombination med att
parkeringsplatser tagits bort. Parallellt med detta har staden tagit fram en policy for att gynna
cykeln som transportmedel, vilket idag har resulterat i den cykelvanliga staden Kopenhamn.
(Gehl 2003, sid. 52)
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3. Képenhamn och Cycle Policy 2002-2012

| detta kapitel presenteras Kopenhamn som ett konkret exempel pd hur man som planerare
kan ga till vaga i planeringen for cykeln som ett hallbart transportmedel. Har redovisas en
langre dokumentstudie av Képenhamns kommuns mal for cyklingen i staden. Dokumentet
som studeras ar Cycle Policy 2002-2012 och studien sker med utgangspunkt i det mal samt de
tre fragestallningar som formerades i det inledande kapitlet i detta arbete. Inledande ges har
dock en bakgrund till varfor detta dokument upprattades samt vad for material som Iag till
grund for detta. Detta for att fa en forstaelse for sammanhanget som dokumentet upprattades i.
I anslutning till dokumentstudien presenteras delar av en intervju med planerare Niels Jensen
pa Kopenhamns kommun som tar upp arbetet med Cycle Policy 2002-2012 mer i detalj, sett
utifran hans synvinkel som redaktér for Cycle Policy 2002-2012 samt delaktig i
planeringsprocessen bakom Kdpenhamns cykelvagnét.

3.1 Bicycle Account — Ett underlag till Cycle Policy 2002-2012

| Trafiken i den hallbara staden kan man lasa om orsakerna till varfor Képenhamn anses vara
en av de framsta cykelstdderna, sett till hela varlden (Bjerkemo 2008, sid. 483). En av
orsakerna menar Bjerkemo ar att arbetet har skett pa ett systematiskt satt dar man langs véagen
haft tydliga delmal samt en klar vision och strategi. Forfattaren berattar vidare att man i
Kopenhamns kommun standigt haller sig uppdaterad pa hur cykelvagnatet fungerar och var
det kravs atgarder (Bjerkemo 2008, sid. 483). Uppdateringen sker genom ett sa kallat ”
Bicycle Account” dar kommunen tillsammans med cyklisterna gar igenom de atgarder som
genomforts. Bicycle Account utfors vartannat ar och ger da en bild av vad cyklisterna tycker
ar det viktigaste och mest nodvandiga att dtgarda (Képenhamns kommun 2002, sid. 37). Som
en del av Bicycle Account far cyklisterna gradera, pa en skala fran ett till tio, bland annat hur
de anser att underhallet av cykelvagarna fungerar samt hur sakra de kanner sig nar de tar sig
fram i trafiken. Dessa asikter hjalper kommunen i valet av vilket fokusomrade man ska lagga
mest kraft pa samt vilka insatser som behdvs for att na malet att bli varldens basta cykelstad
(Képenhamns kommun 20009, sid. 2). | det senast publicerade Bicycle Account var cyklisterna
mest ndjda med Kdpenhamn som cykelstad som fick 9 podng (Képenhamns kommun 2009,
sid. 4). Lagst poang fick vagarnas skick samt cykelparkering som bada endast fick 3 poéang
vardera, en siffra som varit i princip konstant sedan det forsta Bicycle Account genomférdes ar
1996 (Képenhamns kommun 2009, sid. 4).

Under en intervju med Niels Jensen (muntligen, 2011-05-02) som sedan ca 14 ar tillbaka ar
planerare pa Center for Trafik, Képenhamns kommun, papekar han att Bicycle Account ar
viktigt pa det vis att det ar har som det framgar vad brukarna — cyklisterna — anser om
Kopenhamn som cykelstad. Jensen menar att brukarnas asikter och Bicycle Account far
planerarna att fokusera pa vissa omraden. | sammanhanget tar Jensen upp ett exempel da de
byggde fler cykelbanor men anda visade siffrorna att cyklisterna inte var nojda. Det visade sig
att det fanns en otrygghet sammankopplade med vissa av de nybyggda cykelbanorna da de var
for smala. Resultatet, fortsatter Jensen, blev att de idag fokuserar mer pa trangsel problem pa
cykelbanorna an man gjort tidigare. Jensen papekar att manga pa Center for Trafik sjélva
cyklar mycket i Képenhamn och att de problem i cykelvégnatet som uppmarksammas handlar
dels om vad de far veta fran brukarna men aven vad de sjalva upplever. (Jensen, muntligen,
2011-05-02)

Det ar framst tva av de fem mal som presenteras i avsnitt 3.3 Vilka verktyg kan planeraren
anvanda sig av i planeringen for cykeln som ett hallbart transportmedel? som harstammar
ifran Bicycle Account (Képenhamns kommun 2002, sid. 35 f). Dessa mal ar de som ror antalet
som ska pendla med cykel samt att fler ska kénna sig trygga som cyklist i trafiken. |
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avslutningen av Cycle Policy 2002-2012 (Képenhamns kommun 2002, sid. 36) framfors att
Bicycle Account damnar anvéndas for en kontinuerlig uppfoljning av malen samt for att
uppdaga om det kravs en omprioritering av fokusomradena.

3.2 Varfor upprattades Cycle Policy 2002-20127

Efter riktlinjer i budget samt plan for forbattringar i cykeltrafiken publicerade Képenhamns
kommun ar 2002 dokumentet Cycle Policy 2002-2012 som tar upp vilken cykelpolitik som
ska foras under dessa tio ar (Képenhamns kommun 2002, sid. 7). Under en intervju med
redaktoren for detta dokument (Jensen, muntligen, 2011-05-02) stélls fragan: Dokumentet
Cycle Policy 2002-2012, hur kommer det sig att ni skapade det? Jensen berattar da att det var
stadsforvaltningen som drev det hela samt att de var ett antal medarbetare pd Teknik- och
miljoforvaltningen, Center for Trafik, som ansag att en cykelpolitik borde upprattas. Jensen
beskriver vidare (muntligen, 2011-05-02) hur de upprattade tva versioner innan till slut den
tredje godkandes samt hur arbetet skapade stora diskussioner internt. En av de punkter som
diskuterades mycket var huruvida malen skulle vara kvalitativa eller kvantitativa, det vill siga
om malsattningarna skulle utgoras av en text som sa att det skulle bli béttre, alternativt att det
skulle sta i siffror. Jensen fortsatter och beskriver hur tanken fran bérjan var att dokumentet
skulle riktas mot politiker och offentligheten men att den fick en ovantad betydelse fér honom
och de andra pa Teknik- och miljoforvaltningen i deras arbete med planeringen for
utvecklingen av Kopenhamns cykelvégnat (Jensen, muntligen, 2011-05-02). Vilken betydelse
det fick presenteras namre i avsnitt 3.5 Pa vilket satt kan ett policydokument vara till hjélp for
en planerare i utformningen av ett hallbart cykelvagnat?.

Ar 2007 kom en uppdatering av Képenhamns kommuns Cycle Policy 2002-2012 som
innebar att kommunen ar 2015 har som mal att vara varldens miljéometropol, detta genom ett
samarbete med kommunens invanare samt naringslivet (Képenhamns kommun 2007, sid. 6).
Miljometropolen utgors av fyra teman: centrum for vérldens klimatpolitik, en gron och bla
huvudstad, en ren och frisk huvudstad samt varldens bésta cykelstad (Képenhamns kommun
2007, sid. 6). Malen for cykelvagnatet och cyklisterna ar i stort sett det samma som i Cycle
Policy 2002-2012, med den enda skillnaden att istéllet for att 40 % ska cykla till arbetet sa ar
nu malet att hela 50 % ska valja cykeln nar de pendlar till skola och arbete (KGpenhamns
kommun 2007, sid. 9).

Att inte malen har forandras sa mycket under de fem ar som gétt kan bade ses som att
ursprungsmalen var val formulerade och att det hitintills har fungerat vél och att man darfor
valjer att behalla samma inriktning. Daremot skulle det kunna vara sa att de kvantitativa
malen inte har forandrats i det nya dokumentet pa grund av att det inte har skett en sa stor
forandring under de senaste aren. Att cykeln som transportmedel ar med som ett av de fyra
huvudmalen fér kommunen kan tyckas tyda pa att det ar nagot som ar av stor vikt for
kommunen.

3.3 Vilka verktyg kan planeraren anvanda sig av i planeringen for cykeln
som ett hallbart transportmedel?

Malet med Cycle Policy 2002-2012 var dels att uppmarksamma cykeln som ett miljovanligt
och effektivt transportmedel, men ansags aven vara en mojlighet att samordna tankar kring
hur man skulle kunna forbattra det radande forhallandet for cyklisterna (Képenhamns
kommun 2002, sid. 5). Féljande fem mal ska enligt Cycle Policy 2002-2012 uppfyllas till ar
2012 (Képenhamns kommun 2002, sid. 7):

21



- Antalet som pendlar med cykel till sin arbetsplats ska dka fran dagens 34 %
till 40 %

- Risken att skadas allvarligt eller omkomma som cyklist ska minska med 50
%

- De 57 % som idag kanner sig trygga med att cykla inne i Kdpenhamns
centrum ska Oka till 80 %

- Pade cykelstrackor som gors dver 5 km sa ska hastigheten 6ka med 10 %

- Det ska bli bekvamare att cykla och méngden cykelbanor som har ett
otillfredsstallande underlag ska inte dverstiga 5 %

Genom att ha dessa kvantitativa mal sa kan man enkelt genom Bicycle Account, som
genomfors vart annat ar, l6pande folja upp Cycle Policy 2002-2012 och vilka framsteg som
gors samt var insatserna kravs (Képenhamns kommun 2002, sid. 7). Malen i Cycle Policy
2002-2012 é&r satta och for att kunna uppfylla dessa arbetar man pa Kopenhamns kommun
inom nio fokusomraden (2002, sid. 7):

- Cykelvagar och cykelbanor som forstarks

- Sakallade "gréna” cykelvagar

- Forbattrat cykelforhallande for cyklisterna som ror sig inne i K6penhamns
centrum

- Cykeln i kombination med kollektivtrafiken

- Cykelparkering

- Korsningar med ljussignaler ska bli battre

- Ett forbattrat underhall pa cykelvéagarna

- Enforbattrad renhallning av cykelvagarna

- Kampanjer och information av olika slag

Under intervjun med Jensen (muntligen, 2011-05-02) stalldes aven fragan:

Hur kom ni fram till de fem malen samt nio fokusomraden som finns i Cycle Policy 2002-
20127 Svaret blev da att det var nagot som de sjalv hade kommit pa. Jensen beréttar vidare att
han tyvarr inte kommer ihdg om det var nagra speciella analyser eller undersékningar som
gjordes. Han ger ett exempel i form av det forsta malet som séager att 40 % ska pendla med
cykel till sin arbetsplats. Detta mal grundar sig i det faktum att de storsta trafikproblemen
uppstar under rusningstid, alltsd de tidpunkter pa morgonen samt kvéllen da manga
transporterar sig till och fran arbetet. Jensen papekar att det darfor naturligt har intresserat
dem att rikta sina mal mot pendlingstrafiken. Tva av de fem malen behandlar sakerhet och
trygghet, har papekar Jensen att de gor skillnad pd den objektiva sakerheten och den
subjektiva, upplevda, tryggheten. Han menar att de som planerare ar mest intresserade av den
objektiva sdkerheten men att det som &r intressant for brukaren ndr denne ska vélja
transportmedel &r huruvida de kanner sig trygga eller inte. Tryggheten papekar Jensen &r
sammankopplat med hur pass konkurrenskraftig cykeln blir. En annan sak som paverkar
konkurrenskraften ar restiden och Jensen beréttar vidare att det ar darifran som malet att oka
cyklisternas reshastighet med 10 % kommer ifran. Han talar vidare om att anledningen till att
manniskor cyklar oftare ar pa grund av att det ar smidigt och gar snabbt, snarare &n for att det
ar miljovanligt. Detta ar nagot som Jensen papekar som viktigt att tanka pa for att gora cykeln
konkurrenskraftig. Ett av sdtten for kommunen att 6ka hastigheten for cyklisterna beréttar
Jensen &r det som kallas "Grgn bglje” samt genom att tillata cykeltrafik i bada riktningarna pa
enkelriktade gator. (Jensen muntligen, 2011-05-02)
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Figur 3 samt 4. P& nagra cykelbanor i de centrala delarna av Képenhamn ges cyklisterna gront ljus i korsningar
under rusningstimmarna om de haller en hastighet pa 20 km/h, detta for att restiden ska kortas ner dé cyklisterna
inte behdver stanna vid rétt ljus (Gehl 2010, sid.197). (Foto: Caroline Kesselman, 2011-05-02)

Cycle Policy 2002-2012 i sig utgor ett verktyg i form av att det, precis som beskrevs i avsnitt
2.2 Policy som en del av planeringsprocessen for cykeln som hallbart transportmedel,
paminner mycket om ett program som foérekommer som en del av inledandet av
planeringsprocessen. Féljande skulle fokusomradena kunna ses som verktyg i sig som Jensen
samt andra planerare pa Képenhamns kommun anvander sig av for att uppna sina mal. I nasta
avsnitt kommer fokusomradena att beskrivas narmre med utgangspunkt i de faktorer som
avgor valet av cykeln som transportmedel.

3.4 Vilka faktorer avgor valet av cykeln som transportmedel?

| Cycle Policy 2002-2012 (Képenhamns kommun 2002, sid. 5) gar det att lasa att var tredje
Kopenhamnsho cyklar till jobbet. | en undersokning som Kdépenhamns kommun gjort sa
visade det sig att av alla resor som gjordes med cykel sa var det just mellan hemmet och
arbetet dar fler valde cykeln Over ett annat transportmedel (Kopenhamns kommun 2002, sid.
10). Sa har sag den statistiska fordelningen av resor i Képenhamn ut ar 1999:

Transporter mellan hemmet Alla transporter
och arbetsplatsen

Figur 5
Ur: Képenhamns kommun 2002, sid. 10, tillstdnd av redaktéren Niels Jensen.
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Aven under vinterhalvaret ar det manga som fortfarande véljer att anvanda cykeln, 2/3 av alla
som cyklar pa sommaren cyklar daven under vinterhalvaret (Képenhamns kommun 2002, sid.
12). Inom kommunen har man som mal att 6ka antalet cyklister och tror att en I6sning pa
detta kan vara att forbattra cykelforutsattningarna som finns idag for de som redan cyklar
(Képenhamns kommun 2002, sid. 13). Enligt kommunens métningar genom deras Bicycle
Account sa ar 4/5 av de som cyklar néjda med Kopenhamn som cykelstad (Képenhamns
kommun 2002, sid. 13). Det oOvergripande malet med trafikplaneringen ar att cykeln i
framtiden ska spela en annu storre roll i Képenhamns trafiksystem (Képenhamns kommun
2002, sid. 11).

Ovan kan vi se att det redan idag ar en stor andel av Kopenhamns invanare som tar cykeln
till och fran sitt arbete men pa Képenhamns kommun vill man, som tidigare presenterade mal
i Cycle Policy 2002-2012 antyder, att antalet ska bli dnnu stérre och vagen for att na dessa
mal innehaller de nio fokusomraden som presenterades i foregaende avsnitt. Dessa nio
fokusomraden kan kopplas till de tankar som presenterades i avsnitt 2.1.1 Avgorande faktorer.
Dér presenterades ett antal teorier om vilka faktorer som paverkar manniskan i valet av cykeln
som transportmedel och féljande kommer de nio fokusomradena att presenteras mer i detalj
utifran vilken faktor som behandlas. Meningen med detta ar att belysa vilka faktorer som
anses som viktiga i Cycle Policy 2002-2012 och darmed fa en inblick i vad man pa
Kdpenhamns kommun anser vara avgérande i valet av cykeln som transportmedel. Faktorerna
kommer i f6ljande text att kursiveras.

Det forsta fokusomradet handlar om tid dels i form av att gora snabba och enkla insatser
for att forbattra redan befintliga cykelbanor, men ocksa i form av restid da det inom detta
fokusomrade ingar att bygga nya cykelvéagar dar de behdvs som mest samt pa kortare strackor
dar det kan fungera som en sammanlankning mellan tva befintliga cykelvéagar (Képenhamns
kommun 2002, sid. 22). Som en del av detta fokusomrade har det upprattats en plan som visar
var dessa arbetsinsatser ska ske, genomforandetiden for planen beréknas vara fran 2002-2016
och mellan dessa ar ska 51 km cykelvag nyanlaggas respektive forbattras. Faktorn tid
aterkommer i det fokusomrade som rér Kdpenhamns centrala delar (Kopenhamns kommun
2002, sid. 26). | dessa centrala delar &r idag cykelmdjligheterna inte vad de borde vara och har
planerar Képenhamns kommun bland annat att tillata cykeltrafik i bada riktningar pa de gator
som annars ar enkelriktade. Detta dr nagot som skulle kunna ses som att genvagar mojliggors
och darmed en kortare restid for cyklisterna, vilket som tidigare ndmnt kan ses som ett bidrag
till att gora cykeln mer konkurrenskraftig.

| Cycle Policy 2002-2012 (Kopenhamns kommun 2002, sid. 28 f) gar det att lasa att alla
transporter som sker med bil inte kan erséttas helt av vare sig kollektivtrafik eller cykeln var
for sig. Istallet handlar det om en kombination av transportmedel dér cykeln ska kombineras
med kollektivtrafiken, vilket anses vara en mer genomfoérbar 16sning till att ersatta den privata
bilen (Képenhamns kommun 2002, sid. 28 f). Kombinationen &r en faktor som ska utg6ras av
ett okat antal och battre cykelparkeringar i nara anslutning till stationer och busshallplatser.
Just cykelparkeringar &r nagot som man vill satsa pa dven vid bostader, arbetsplatser och
kopcentra samt inte minst pa gatorna. Att ta bort bilparkering langs gator till forman for
cykelstall, vilket &r vanligast kring de centrala delarna av Kopenhamn, ar nagot som
kommunen gett tillatelse till (Kpenhamns kommun 2002, sid. 28 f). Som ett annat resultat av
denna atgard skulle slutsatsen kunna dras att ett minskat antal parkeringsplatser ar negativt for
eventuell handel som finns i narheten. Tankar likt dessa presenteras dock inte i den berdrda
litteraturen. Kanske beror det pa att andelen som cyklar ar sa hog att det snarare blir positivt
for handeln om det ges mojlighet att sdkert kunna parkera sin cykel utanfor.
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Figur 6. | de centrala delarna av Képenhamn ges pé vissa stillen plats for cykelparkering, i gatan mellan de
parkerade bilarna. (Foto: Caroline Kesselman, 2011-05-02)

Sakerhet ar en annan viktig faktor och da manga av de olyckor dar cyklister ar inblandade,
sker i stora korsningar, har Kdpenhamns kommun i fokusomradena valt att arbeta med att
forbattra just korsningar och ljussignaler for cyklisterna. For att uppmarksamma bilisterna pa
cyklisternas narvaro och darmed minska dessa olyckor, kan man ga till vaga pa tva satt. Det
ena sattet innebar att man flyttar bak bilarnas stopplinje sa att cyklisterna star framfor dem
och darmed syns battre. Det andra séttet ar att mala vita och bla falt genom korsningen som
tydligt visar att det ar cyklister som ska passera dar. (Képenhamns kommun 2002, sid. 30)
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Figur 7. Har visas ett exempel pd hur det kan se ut i en storre korsning. Tydliga bla falt markerar cyklarnas
narvaro i gaturummet. (Foto: Caroline Kesselman, 2011-05-02)
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Att cykelvagarna far ett bra underhall ar av stor vikt, en kort stracka som &r i daligt skick
kan annars ge cyklisterna en negativ uppfattning av hela systemet (Képenhamns kommun
2002, sid. 31 f). Detta underhall kan handla om savél snoréjning, som skrap och hal i asfalten
och Vag- och parkforvaltningen i Koépenhamn konstaterade ar 2000 att ca 10 % av
cykelvagarna var i ett for daligt tillstand. Aret efter gjordes en undersékning genom att man
skickade ut vykort till cyklisterna déar de fick ange om de var nojda alternativt papeka tre
atgarder som de ansag var nédvandiga (Képenhamns kommun 2002, sid. 31 f). Komforten ar
en annan viktigt faktor och da undersokningar visat att 50 % av cyklisterna i Kdpenhamn idag
ar missndjda med hur cykelvagarna halls efter sd har kommunen anstéllt en person vars
uppgift ar att cykla runt och inspektera cykelvagarnas skick och se till att problem atgardas
(K6épenhamns kommun 2002, sid. 19).

I Cycle Policy 2002-2012 (Képenhamns kommun 2002, sid. 15) presenteras kvalitén som
du erbjuds om du véljer cykeln som annu en faktor som &ar avgdrande i ditt val av
transportmedel och dérfor av storsta vikt for att 6ka anvandandet av cykeln. Kvalitén skulle
kunna ségas innefatta flera av tidigare nd&mnda faktorer. Det kan handla om hur sdker du
kanner dig, manga som inte cyklar sa ofta kanner sig vanligen mer otrygga nar de cyklar
(Képenhamns kommun 2002, sid. 15). Kvalitéer kan dven handla om méjligheten att halla en
hdg hastighet nar man cyklar, framforallt for att gora cykeln konkurrenskraftig med andra
snabbare fardmedel (Képenhamns kommun 2002, sid. 17). Nagot som kan inverka pa just
hastigheten &ar nar cyklisterna passerar en busshallplats och maste stanna for att slappa over
passagerarna som ska ta sig till och fran bussen. Ytterligare en kvalité som ar viktig ar
upplevelsen, att fa kanna stadens puls och ta sig fram bland andra manniskor samt att kunna
stanna till pa vagen hem och handla i butiker (Képenhamns kommun 2002, sid. 19).

| Kdpenhamn planeras 21 stycken "grona” cykelvagar som ska tacka en stracka pa hela
100 km. Dessa cykelvégar ska inte bara fungera som en transportstracka mellan ditt hem och
din arbetsplats utan har &ven ett rekreativt syfte. En tredjedel av dessa vagar existerar redan,
men &r i ett daligt skick. De grona cykelvagarna kommer att koordineras med Kopenhamns
befintliga huvudcykelnét och ar till stor del menade att fungera som ett alternativ fér de som
ska cykla langa strackor. (Kopenhamns kommun 2002, sid. 24)

Sedan 1995 har man i K6penhamns kommun genomfort dels kampanjer for att fa fler att
cykla, men aven undersokningar for att ta reda pa vad cyklisterna har for asikter kring vad
som behdver atgardas och vad de kanner saknas. Trots dessa initiativ sa papekar man pa
Kopenhamns kommun att det dr svart att fa ett stort antal deltagare och darmed en tydlig bild
av vad det stora antalet anser. (Képenhamns kommun 2002, sid. 33)

Efter att ha studerat de faktorer som berdrdes inom de nio fokusomradena kunde slutsatsen
dras att det enda som verkade saknas, utifran de faktorer som presenterades i avsnitt 2.1.1
Avgorande faktorer, var klimat och véaderforhallanden. En faktor som visserligen ar svar att
styra 6ver men som till viss del borde kunna tas med i berdkningen om man ser till
vindforhallanden till exempel.

Pa fragan rérande klimat och véder svarade Jensen (muntligen, 2011-05-02) att de i princip
aldrig tanker pa detta da de planerar for cykeln. Han papekar att de ar medvetna om att det ar
ett problem men att det som sagt inte &r nagot som de fokuserar pa. Jensen berattar vidare att
det inom kommunen forts fram forslag pa att ha 6vertackta cykelbanor i Képenhamn men att
detta inte godkandes. Han menar pa att det ar béattre att bruka de pengar som finns att tillga pa
att istallet anldgga nya cykelbanor. Jensen forklarar att det d&ven handlar om estetik samt inte
minst praktiska problem i gaturummet om man skulle tacka dver cykelbanorna. Han papekar
ocksa att en stor del av att cykla handlar om att arstider och vader upplevs pa ett helt annat
satt an det hade gjort inifran en bil. Nagot som Jensen menar hade gatt forlorat om ett sadant
forslag som att tacka Over cykelbanorna hade genomforts. (Jensen, muntligen, 2011-05-02)
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3.5 Pa vilket séatt kan ett policydokument vara till hjalp for en planerare i
utformningen av ett hallbart cykelvagnat?

Vid intervjun med Jensen (muntligen, 2011-05-02) berattar han att Cycle Policy 2002-2012
har haft en jattestor betydelse. Jensen papekar att de fran borjan hade tinkt sig att detta
dokument skulle rikta sig till politiker samt offentligheten men pl6tsligt visade det sig att det
fick en forhallandevis stor betydelse internt pa forvaltningen — mer an vad de hade kunnat
tanka sig — i form av att de nu hade nagra malsattningar att forhalla sig till samt arbeta utifran.
Jensen papekar att det har gatt valdigt bra efter upprattandet av detta dokument, i alla fall om
man ska tro de siffror som visas i Bicycle Account, som tidigare presenterat ar den
undersokning som kommunen utfor vart annat ar bland stadens cyklister. Han fortsétter och
berattar att detta var ndgot som de fran borjan inte trodde skulle ske. Snart efter det att Cycle
Policy 2002-2012 hade publicerats sa akte namligen Jensen och nagra kollegor till ett antal
hollandska stader pa studiebesok berattar han. Jensen talar om att de i Holland pratade med
nagra som hade satt upp malsattningar liknande de i Cycle Policy 2002-2012 men som till slut
hade tvingats att ge upp da de inte kunde styra 6ver dessa mal i form av till exempel hur stor
biltrafiken var. De viktiga parametrarna kunde inte paverkas forklarar han vidare och darfor
var man i de hollandska staderna tvungna att ge upp. Som ett exempel pa Kdépenhamns
framgang efter Cycle Policy 2002-2012 pekar Jensen pa att det ar 1996 var 30 % som cyklade
till arbetet och utbildning, men att denna siffra i det senaste Bicycle Account som
genomfordes ar 2008 da hade stigit till 37 %. (Jensen, muntligen, 2011-05-02)

Att Cycle Policy 2002-2012 har haft stérre inverkan pa planeringsarbetet an det har pa
allmanheten, som Jensen papekade att man i ett forsta skede &mnade rikta dokumentet till, kan
anses bli tydligt da han sager att det troligen bara &ar en promille eller liknande av allmanheten
som kanner till dess existens (Jensen, muntligen, 2011-05-02). Han berattar att han inte heller
tror att man som vanlig cyklist skulle lagga stérre vikt vid detta anda eftersom det fér dem
endast handlar om att cykla helt enkelt, for dem &r det ett satt att ta sig till och fran arbetet
(Jensen, muntligen, 2011-05-02).

I Cycle Policy 2002-2012 (Képenhamns kommun 2002, sid. 35) presenteras tankar om att
fokusomradena forvantas ha en paverkan pa mangden cyklister med mellan 5 % och 20 %.
Att anlagga fler cykelbanor verkar vara det som ska paverka mest pa antalet cyklister,
respektive parkeringsmojligheter minst. Att arbeta med flera omraden samtidigt pa detta vis
tror man pa Kopenhamns kommun ska bidraga till synergieffekter, &ven om vilka ar svart att
forutspa. (Képenhamns kommun 2002, sid. 35)
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4. Avslutande diskussion

Uppsatsen huvudsakliga fragestallningar har varit:

- Vilka verktyg kan planeraren anvanda sig av i planeringen for cykeln som ett hallbart
transportmedel?

- Vilka faktorer avgor valet av cykeln som transportmedel?

- Pa vilket satt kan ett policydokument vara till hjalp for planerare i utformningen av ett
hallbart cykelvagnat?

| denna diskussion redovisas svaren pa dessa fragor samt de slutsatser som dragits. | de
enstaka fall det fors fram ny information sker en kéllhanvisning till denna, for kallor till 6vrig
information i detta kapitel hanvisas till dess ursprungliga presentation tidigare i detta arbete.
Foljande sker en diskussion kring val av metod samt kéllor och avslutningsvis ges forslag pa
vidare forskning.

4.1 Slutsatser

Malet med denna uppsats har varit att studera dokumentet Cycle Policy 2002-2012 for att ta
reda pa hur ett policydokument kan bidraga i planerarens arbete med att skapa ett hallbart
natverk av cykelvagar i staden. Malet var att studera Képenhamn som ett exempel pa hur man
som planerare kan ga till vaga i en planeringsprocess, det vill sdga vilka planeringsverktyg
som kan anvéandas, om Onskan &r att utdka en stads cykelvagnat samt 6ka antalet cyklister. |
sammanhanget ansags det dven vara relevant att studera de faktorer som avgor valet av cykeln
som transportmedel, da detta ar grundlaggande for att planeringsprocessen ska leda till nagot
som fungerar i praktiken. Initialt var malet att ta reda pa varfor Képenhamn lyckats bli en
cykelvanlig stad dar de flesta till synes verkade ta sig fram med cykel. Onskan var da att
studera och undersoka allt, men insikten att en avgransning var nédvandig kom inte langt
darefter. Syftet har varit att studien av Kopenhamn ska kunna anvdndas som referens i
framtida projekt och darmed kandes det naturligt att titta pa cykelsituationen i Kopenhamn ur
en planerares dgon.

| form av verktyg som planeraren kan anvanda sig av i planeringen for cykeln som ett
hallbart transportmedel visade det sig att det &r av storsta vikt att ha ett samarbete med
befolkningen genom till exempel undersdkningar och enkater. Saval de planeringsunderlag
som Nystrdm presenterade: inventeringar, prognoser, scenarier och simuleringar, risk- och
kanslighetsanalyser, konsekvensanalyser samt slutligen program, som Bicycle Account och
Cycle Policy 2002-2012 kan ses som exempel pa verktyg samt som mycket val skulle kunna
fungera som en referens och appliceras i andra sammanhang. Nystroms teorier kring vilka
underlag som brukar anvéndas i en planeringsprocess ror planeringsteori generellt och inte
specifikt planering for cykel eller transportmedel dver lag. Det kan darfor ses som svart att dra
slutsatsen att samtliga av dessa underlag/verktyg skulle kunna appliceras i planeringen for
cykel. Det sistndmnda verktyget program, presenterades som ett forarbete som finns med i
inledningen av en planeringsprocess i vilket man formulerar mal och riktlinjer och utifran
denna definition skulle dokumentet Cycle Policy 2002-2012 i sig kunna ses som ett verktyqg.

Wallberg och Wérnhjelm framférde dven dem vikten av att man som planerare, i samband
med planering av ett cykelstrak, har en dialog med brukarna. I Képenhamn kan det utan
tvekan sdgas att detta & ndgot som tagits fasta genom Bicycle Account, som tidigare
presenterat ar den undersokning dar cyklisternas asikter sammanstalls. Att pa detta vis
anvanda sig av en undersokning dér brukarna involveras som ett verktyg kan anses vara
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fordelaktigt i planeringen, detta pa grund av att det ger en indikation pa vad fokus bor ligga pa
i planeringen. Da Jensen (muntligen, 2011-05-02) i intervjun papekade att det problematiska
inom planeringen for cykeln &r att veta hur man ska prioritera sa kan det tankas att ett
dokument som Bicycle Account kan vara till stor hjdlp i sammanhanget. Da genererar
planeringen nagot som uppskattas av brukarna och darmed anvéands av dem eller uppmuntrar
till anvéndning. Att gora en enkatundersokning ar dock inte den enda mojligheten for
brukarmedverkan. Andra former som man skulle kunna tédnka sig &r intervju i grupp,
alternativt att ga ut pa plats och tala med de som pa nagot vis anvander den berérda platsen.
Att som motsats till detta inte anvanda sig av brukarmedverkan alls &r troligen tidssparande
men kanske mer av en risk da planeraren inte vet vad for funktion som 6nskas pa den berérda
platsen.

Manga av de faktorer som togs upp som avgorande i valet av transportmedel var
overvagande lika bland forfattarna. Visserligen skulle det relativt smala urvalet av litteratur
kunna paverka detta resultat, men de aterkommande faktorer som presenterades i detta arbete
bor sdga nagot om vad som ar viktigt att tanka pa. Detta framfor allt i planeringsprocessens
inledande och undersokande del, for att 1&gga grunden infor en framtida gestaltning. Den
upplevda sdkerheten ar en faktor som tycks vara svar att hantera i planeringsprocessen, framst
da det handlar om individers upplevda kansla som sjéalvklart kan vara svar att forutsaga och
darmed ta med i berdkningen som planerare. Att séga hur en planerare kan ga tillvaga for att
l6sa detta ar svart. Mojligen skulle en storre och djupare undersokning om vad som brukarna
uppfattar som otryggt kunna vara svaret. En sadan undersokning hade kunnat tankas involvera
oppna fragor dar brukarna sjalva far formulera var och varfor de kanner otrygghet for att
senare dra slutsatser utifran detta. Som resultat av de 6ppna svar som brukarna hade fatt ge
hade undersokningen troligen blivit omfattande och tidskrdvande. A andra sidan kan resultatet
av en sadan undersokning ses som avgdrande i planeringsprocessen om det kan hjalpa
planerarna att skapa ett cykelvagnat som brukarna upplever som tryggt och darmed mojliggor
en 6kad anvandning av cykeln som transportmedel.

Litteraturstudien rérande avgorande faktorer visade i dvrigt att cykeln inte kan ersatta alla
resor utan det ar viktigt att man i planeringen kombinerar den med kollektivtrafik som tag och
bussar for att fa ett starkt transportnat. Detta kan ses som en intressant synpunkt som skulle
kunna tyckas vara sjalvklar, men som jag inte tidigare hade reflekterat éver. Cykeln &r inte
den enda I6sningen pa ett hallbart trafiksystem, framforallt eftersom det finns de méanniskor
som fysiskt inte kan bruka cykeln som ett transportmedel — for vilka det sjalvklart maste
finnas alternativ. Men cykeln kan ses som en bra l6sning som inte bara skulle l6sa
miljoproblem utan dven trdngsel och buller i stadsrummet samt inte minst verka
halsoframjande.

Att det finns manga faktorer som paverkar vart val av cykeln som transportmedel har
presenterats i denna uppsats. | ett framtida projekt som landskapsarkitekt dar malet ar att
utforma ett cykelvagnét i staden samt oka antalet cyklister, k&nns det darfor sjalvklart att ha
dessa i atanke.

Dokument Cycle Policy 2002-2012 har till synes vél genomtankta och detaljerade mal,
fokusomraden och planer for Kopenhamns cykelvagnat, vilket redan fran borjan fick mig att
ana att det kunde vara till hjalp for att behalla fokus under planeringsprocessen. Men att finna
svar pa huruvida det stamde genom lasning av litteratur och framférallt dokumentet i fraga
var svart, da detta ar nagot som troligen inte skulle skrivas ner utan nagot som upplevs av de
som medverkat i arbetet. | intervjun med Jensen framkom dock att dokumentet Cycle Policy
2002-2012 hade varit till hjalp samt haft en stor betydelse for planerare pa Kopenhamn
kommun i arbetet med stadens cykelvagnat. Da detta ar endast en persons asikt ar det dock
svart att dra nagra generella slutsatser utifran denna information. Det som kan ses som
intressant ar daremot att dokumentet fran borjan upprattades for politikerna samt
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offentlighetens skull men att det snarare blev sa att det fick en betydelse internt pa Teknik-
och miljoforvaltningen da det innebar malsattningar som Jensen samt 6vriga planerare kunde
forhalla sig till i sitt arbete.

Nagot som kan ses som relevant i sammanhanget & huruvida det skulle goéra nagon
skillnad om detta policydokument inte existerat. Hade det paverkat planeringsprocessen
namnvért och hade slutresultatet blivit sémre? Om policydokumentet ses som en hjalp i form
av att det ger tydliga mal som planerare kan arbeta efter sa skulle det kunna ifragasattas om
dessa mal inte hade kunnat tecknas ner och formuleras inom den berérda forvaltningen, utan
ett behov av att upprétta ett policydokument. Ett policydokument ar dock — i varje fall Cycle
Policy 2002-2012 - ett politiskt dokument (Jensen, muntligen, 2011-05-02) och darmed
skulle det kunna ses som positivt och till hjalp for planerarna att uppréatta ett sadant da det
innebér att det ar politiskt beslutat att det som star dari ska genomforas. Vilket troligen dven
kommer att bli fallet, trots ett eventuellt maktskifte. Utan ett policydokument hade
genomforandet av, fran forvaltningens sida, énskade planer blivit mer beroende av vem som
sitter vid makten politiskt just da. Det kan tankas att det aven finns andra sétt an ett
policydokument for att politiskt besluta planer for det framtida cykelvagnatet, svaret pa den
fragan ligger dock utanfor ramarna av denna uppsats.

Som resultat av denna uppsats har min forstaelse 6kat for hur man som planerare kan
arbeta med planering som rér cykeln som ett hallbart transportmedel, vilket ocksa varit syftet.
Forhoppningsvis kommer andra inom samma yrkesomrade att vilja och kunna ta del av dessa
insikter.

Som avslutning framfors har ndgot som Nystrom papekar i sin bok om planering namligen
att man maste analysera planeringsprocessen for att kunna dra slutsatser om hur planering bor
ga till (1999, sid. 70). Detta ar nagot som tagits fasta pa i detta arbete och som &ven ansags
stamma vél éverens med anledningen till valet av amne till denna uppsats. Planering ar nagot
valdigt komplext och individuellt och det kan darfor finnas mycket att lara i att studera hur
nagon annan har arbetat i sin planeringsprocess. Situationen i Képenhamn kommer aldrig att
kunna aterskapas exakt, men de kunskaper som genererats genom denna uppsats kommer jag
att ta med mig som en referens i framtida projekt och jag tror definitivt att det kommer att
finns utvalda delar i hur planerare valt att arbeta i Kopenhamn som kan appliceras i liknande
projekt i andra stader.

4.2 Metoddiskussion

| denna uppsats har metoderna litteraturstudie, dokumentstudie samt intervju anvénts.
Litteraturstudien kandes naturlig da malet var att studera den dvergripande bilden av cykeln
som ett hallbart transportmedel i form av faktorer som avgor vart val av transportmedel samt
verktyg som planerare kan anvéanda sig av i arbetet med att utforma ett hallbart cykelvagnat i
staden. Till en borjan fanns ett hopp om att finna specifika verktyg i form av analyser som
hade visat sig vara framgangsrika i detta ssmmanhang. Efter en tid kom dock insikten att detta
var nagot som var svart att finna i litteraturen. Kanske gar detta inte heller att finna ett tydligt
svar pa da planering kan te sig pa valdigt manga olika satt beroende pa vem som planerar
samt for vem det gors och i vilket syfte. Att istéllet intervjua flera planerare som varit
involverade i arbete med cykeln som transportmedel, hade varit en mer givande metod da
fragan troligen pa detta vis hade fatt mer konkreta svar. Vilka verktyg en viss planerare
anvant i ett visst projekt tycks inte vara nagot som dokumenteras i form av litteratur da detta
troligen ar nagot som endast yrkesverksamma inom omradet hade haft intresse att studera,
snarare an nagon utomstaende.

Dokumentstudien visade sig vara givande om man ser till att den, mer eller mindre, gav
svar till samtliga tre fragestallningar. Intervjun var ett bra komplement till dokumentstudien
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da intervjun gav mojligheten att fa svar pa de fragor som dokumentstudien genererat, samt de
delar av mina fragestéllningar som inte gick att lasa sig till. Har menas framst fragan hur ett
policydokument kan vara till hjalp for en planerare i utformningen av ett hallbart cykelvagnat.
Malet med intervjun var att stalla 6ppna fragor. Da det blev mycket av en konversation fick
fragorna kastas om en aning, sett utifran den ordning som hade forberetts. Tyvarr sa
omvandlades dven nagra av fragorna till att inte vara helt 6ppna och snarare nastan ledande i
vissa fall. Information som kom fram i dessa fragor har darfor valts att i huvudsak inte
anvandas i detta arbete da dessa svar upplevs som alldeles for vinklade.

Da fragestallningarna besvarades far valet av metod anses vara lyckat. Malet var att studera
ett exempel och sjalvklart kan inte generella slutsatser dras utifran ett exempel, men detta har
inte heller varit mitt mal. Daremot hade mer uttémmande svar 6nskats, framforallt rérande pa
viket satt ett dokument som Cycle Policy kan vara till nytta fér en planerare. For att
astadkomma det hade det troligen varit givande att gora intervjuer med ett storre antal av de
planerare som varit inblandade i arbetet i Kdpenhamns kommun for att hora deras asikter
samt se om dessa eventuellt hade skiljt sig at.

4.3 Kallkritik

En stor del av litteraturen i denna uppsats ar sadant som Kopenhamns kommun publicerat.
Detta ar dokument som till viss del har upprattats av politiker och det kan darfor finnas en risk
att materialet i dem ar aningens selektiva och vinklade for att fylla ett visst 6nskat syfte. Med
denna vetskap gjordes dn dock valet att anvénda detta material. Detta grundar sig i att fokus i
detta arbete lag pa Kopenhamn som ett exempel pa hur man kan ga tillvaga i planering for
cykeln som transportmedel och att da anvanda material som Kopenhamns kommun framstallt
kandes relevant och viktigt da detta utgor primara kallor for att kunna studera hur de som
faktiskt varit delaktiga, uttrycker sig i fragan.

Som namndes i metoddiskussionen ovan &r det svart att dra nagra generella slutsatser
utifran det svar som gavs pa fragan rorande pa vilket sétt ett policydokument kan vara till
hjalp i en planeringsprocess. Nu stalldes fragan endast till en person och den frdgan hade
kanske fatt ett annorlunda svar om det varit en annan person.

En problematik med intervjun var att jag pratade svenska och Niels Jensen danska. Men da
bada tycktes ha goda kunskaper i den andres sprak och det inte verkade finnas nagra problem
med forstaelse gjordes valet att utfora intervjun pa detta sétt. Att doma av att svaren som gavs
var relaterade till fragorna sa kan det konstateras att det inte ar troligt att det skett nagon
missuppfattning pa grund av sprakforbistringar. Daremot &r detta nagot som uppmarksammats
och darfor har det vid bearbetningen av intervjumaterialet funnits en medvetenhet om detta.

4.4 Vidare forskning

Under arbetets gang har det upprepade ganger redigerats bort text som funnits vara valdigt
intressant under genomldsningen av litteraturen, men som &r utanfor ramarna for detta arbete.
Upplégg for vidare studier finns det darmed gott om. | boken Byer for mennesker antyder
Gehl (2010, sid. 192) att det finns vissa stdder som lampar sig val for cykling och andra inte.
Orsakerna menar han kan variera i allt fran klimat till topografi och att studera vad som ligger
bakom detta samt om det finns nagra kriterier som avgor hur val en stad kan lampa sig for
cykling, hade varit spannande.

| arbetet presenterades tankar kring vilken paverkan ett policydokument kan ha pa
slutresultatet. Huruvida det gor det eller inte ar fortfarande oklart for mig och det som
forfattarna kunde konstatera var att ett policydokument kunde generera positiva
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synergieffekter. Har finns alltsa ett intressant omrade att arbeta vidare med, som det till synes
verkar finnas lite forskning pa.

Inte minst att jamfora denna studie av Képenhamn med andra stader hade varit ytterst
intressant for att fa en djupare forstaelse och utifran detta dra ytterligare slutsatser kring
planeringsprocessen bakom cykeln som ett hallbart transportmedel. Finns det eventuella
likheter eller skillnader mellan hur planerare i olika stader har arbetat med cykeln? Hur skiljer
sig anvandandet av cykel som transportmedel at i dessa stader? Finns det ett samband mellan
vilken planeringsstrategi som anvands och antalet som véljer cykeln som sitt huvudsakliga
transportmedel? Flera ganger under intervjun drog Jensen (muntligen, 2011-05-02) paralleller
och jamférde Kopenhamn med Malmo, en jamforelse som det hade varit intressant att titta
narmre pa.
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6. Bilaga

6.1 Intervju med Niels Jensen

Har redovisas en transkribering av en intervju med Niels Jensen pad Center fgr Trafik,
Kodpenhamns kommun den 2 maj 2011 Kkl. 14.00. Intervjun utfordes av detta arbetes forfattare.
F = Fraga/kommentar, stalld av forfattaren och S = Svar/kommentar, Niels Jensen.

F: Som jag beréttat for dig tidigare sa skriver jag just nu min kandidatuppsats om cykeln som
ett hallbart transportmedel, med sarskilt fokus pa planeringsprocessen och hur man arbetar
som planerare med detta. Jag har tittat mycket pa Cycle policy 2002-2012 och &ven lite pa
det dokument som du tipsade mig om, som handlar om att Képenhamn planerar att bli
varldens béasta cykelstad 2015. Jag har alltsd forsokt att studera hur ni gatt till vaga i
planeringsprocessen, sa det ar framst detta som mina fragor kommer att réra sig om. Min
forsta fraga ar vad du gor pa Center for Trafik?

S: Jag arbetar med infrastruktur som ror cykeln och har arbetat hér sedan ca 13-14 ar tillbaka.
Innan dess arbetade jag med cykeltrafik i lite olika sammanhang, diverse utredningar samt
forskning pa omradet. Jag har dven arbetat med planering. For manga ar sedan arbetade jag
inom ett cyklistforbund, det var sa jag bdrjade inom detta omrade. Det ar intressant, for
situationen har i Képenhamn ar annorlunda mot till exempel Malmo. Har har allménheten
stottat och stallt krav pa att det ska vara goda forhallanden for cyklisterna. Pa 1980-talet
genomforde cyklisterna stora demonstrationer i Kopenhamn som satte tryck pa dels
politikerna men &ven planerare att skapa battre forhallanden for cyklisterna. Utdver danska
stader sa kanner jag inte till s manga andra stader som har haft ett sadant brett stod, dar stora
delar av allménheten stottat och velat framja cykeln. Jag tror att det ar nagot speciellt.

F: Ja, det ar klart att det gar ju bra att cykla i Malmo, men det kanns inte som att det ar
samma tradition. Som jag har forstatt det sa ar detta ju en stark tradition i Képenhamn?

S: Det ar en mycket stark tradition. Var cykelinfrastruktur har vi ju byggt upp under ca 100 ar.
Manga som kommer hit, till exempel amerikaner eller japaner, tror att det ar uppbyggt under
de senaste 20-30 aren. Men sa ar inte fallet. Detta har pagatt under 100 ar. Nu vet jag inte
precis hur det ser ut om man jamfor med Malmo. De har ju en annan planeringstradition i
Malmo an i Képenhamn. Jag vet inte om du kommer till det?

F: Nej egentligen inte, men du far garna beratta om det.

S: Vi gor ju cykelbanor, jag vet att det heter lite olika pa svenska och danska. P& danska kallas
det cykelsti och motsvarande pa svenska blir cykelbana, dessa ar samma. Sen finns det
cykelfelt, det ar inte samma i Sverige som i Danmark. Har &r det den bla remsa som tar vid
dar cykelbanan slutar nar man kommer till en korsning. Cykelfelt pa svenska blir cykelbana.
Dér finns sprakforbistringar som gor att det inte alltid &r helt ltt att veta vad man pratar om.
Men poédngen &r att i Kopenhamn, ldngs de stora véagarna, dar har vi cykelbanor. Men i
Malmo har man valt att arbeta pa ett annat satt, har har man lagt cykelstraken in emellan de
stora vagarna forst och framst, avskiljt fran vagarna. Nu gor vi i Képenhamn aven ”Grona
cykelvégar”, sa det kan ju vara sa att vi (Kopenhamn och Malmd) slutar pa samma stélle, men
vi har borjat pa tva olika satt. Det ar ju inte sa att det inte finns cykelbanor langs de stora
vdgarna i Malmg, det finns i en eller annan form. Men det dr inte dar man har borjat.
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F: Nej, det kianns som att det &r ganska sa nytt. Forr har man nog framst haft cykelbanorna
inne i parker, langs bakvagar, inte langs med de stora.

S: Sen finns det ju planskilda korsningar langs cykelstraken i Malmo, nagot som vi inte har sa
mycket av i Kdpenhamn. Sa dessa tva staders cykelinfrastruktur ar mycket olika varandra. Du
upplever staden pa tva helt olika satt om du cyklar i Képenhamn eller Malmé. | Képenhamn
sa ar du en del av en "trafikmaskin”, du &r en del av pulsen. | Malmé sa kor du mer i lugn och
ro pa cykelstraken, enligt mig. Du &r borta ifran biltrafiken.

F: Det gar kanske ocksa mycket snabbare att ta sig fram i Képenhamn, tror jag. Eller?
S: Vi har ju en massa siffror pa det har, men jag saknar sadana fran Malmo.

F: Nej, jag har inte heller jamfort Képenhamn och Malmé, det kanske kommer.

S: S4, vad var det nu du fragade?

F: Jo, det var vad dina arbetsuppgifter har ar samt hur du varit delaktigt i planeringen for
cykeltrafiken?

S: Ja, okej. Just nu har vi tre planer for cykelinfrastrukturen. Dessa &r dels en prioriteringsplan
for cykelbanor, det ar dessa cykelbanor som gar langs med vagarna. Har kan man se vilka
strackor som saknar cykelbanor och som ska goras, samt vilka av dessa som prioriteras hogst.
Den har jag varit med och gjort. Sen finns det en annan plan som &r en plan for de grona
cykelvagarna som vi borjade arbeta med for ca 10 ar sedan. Detta att gora cykelvagar i grén
miljo ar relativt nytt och sjalvklart har vi nagot att bygga pa, gamla cykelvagar som finns
sedan tidigare i Képenhamn. Det kan jag visa dig pa en karta. Men hela denna plan gar ut pa
att det ska anlédggas 110 km grona cykelvégar, dar det finns en prioritering i form av vilka
som man vill géra forst. Sen har det kommit en tredje plan som jag inte har sd mycket med att
gora, som heter "Cykelsuperstier” (pa svenska ungefar Supercykelvagar), dar bokstaven ”C”
ska anvéandas som en logotyp, precis som ”M” for metro. Det ar darfér som orden kastats om
lite, jag vet inte om det later sa galet pa svenska som det gor pa danska, men man far vénja sig
vid det. Detta ar alltsa cykelvéagar for pendlare som dels gar igenom Képenhamn men &ven
igenom de 18 kommuner som &r en del av huvudstadsomradet. Det ar alltsa dessa tre planer
som vi har. Infrastrukturplaner. Sedan har vi dven nagra kampanjer och annat, mjukare
insatser i form av atgarder som man gor for att fa fler att cykla. Detta gor man genom att fa
méanniskor att kéra mindre bil, genom trangselavgifter till exempel, eller
parkeringsrestriktioner. Detta dr de mjuka insatserna. 1 Malmé till exempel har ni nagot
liknande som heter "Inga l6jliga bilresor”, som gar ut pa att man ska inte ta bilen for att kora
en stracka pa 300 m, istallet ska man ta cykeln eller ga.

F: Nasta fraga ar en ganska stor fraga. Men varfor ar cykling viktigt for Képenhamn?

S: Det finns en mangd olika anledningar. Folkhélsa till exempel och trédngsel. Jag har precis
svarat pa ett mejl fran en amerikan som fragade om cykeltrafiken betyder nagot for trangseln i
staden, eftersom vi har forhallandevis lite trangsel i biltrafiken i Képenhamn. Sjélvklart ar det
sa. Om man hade forstallt sig alla cyklisterna i bilar istallet sa skulle det bara bli totalt stopp,
det skulle sta stilla. Sa det &r ju nagonting bra, att vi inte har sa stora problem med trangsel.
Om vi nu tittar pd Kopenhamn, sa utanfor sjalva kommunen kan man hora pa radion pa
morgonen att det ar ko langs motorvagarna. Sa bilarna koar faktiskt, men pa motorvagarna
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istallet for inne i centrum. Det slapps bara in s& manga i Kopenhamn som det far plats. Sedan
langt tillbaka har man stannat bilarna redan vid kommungransen genom trafiksignaler. Sa pa
morgonen far bilarna sta ute pa motorvagen och vénta pa att fa kora in i centrum.

F: Sa det finns nagot satt att méata hur manga bilar som befinner sig inne i Képenhamn?

S: Ja, det handlar om var erfarenhet av hur manga bilar som far plats inne i centrum. Det hela
regleras sedan med hjalp av ljussignaler. Men om vi hade haft motorvagen rakt in i centrum
sa hade det inte gatt att 16sa pa detta vis.

F: Men &ven historiskt sa verkar cykeln haft en stor betydelse Képenhamn. Hur var det nar
bilen kom, da behélls val fokus pa cyklingen?

S: Hér tror jag att situationen var annorlunda i Danmark &n i Sverige. Efter kriget fanns ju
importrestriktioner pa bilar i Danmark, mycket langre an i Sverige tror jag. Sverige hade dven
sin egen bilindustri med Saab och Volvo och sa vidare, sa jag utgar ifran att man kunde kdpa
en bil ganska sa snart efter kriget. | Danmark drojde det sakert ca tio ar innan den stora
massan kunde borja kopa bilar. Det var forst pa 1960- och 1970-talen som vanliga manniskor
kunde borja kopa bilar. Det var ocksa da som vara trafikproblem bérjade. Men da hade vi ju
redan i Kopenhamn ca héalften av den cykelinfrastruktur som vi har idag. Den var redan pa
plats och folk var vana att cykla. Nar det blev svarare och svarare att cykla sa blev manniskor
arga. Cykelbanorna kortades ner och slutade en liten bit innan korsningen. Istéllet 6vergick de
i ett falt dar bilar skulle svdnga hoger, vilket gjorde att cyklarna fick flata sig in mellan
bilarna. Sedan inférdes enkelriktade végar, dar man inte fick cykla i motsatt riktning. Alla
mojliga saker infordes som gjorde det svarare att vara cyklist. Till sist blev manniskor arga.
Det var inte enbart “elit cyklister” utan det var vanliga cyklister. Om man tittar runt om i
varlden dar man i manga stader arbetar for att 6ka cykelinfrastrukturen, sa ar det i mycket
hogre grad vissa mindre grupper som kampar for detta. Detta till skillnad fran hur det var i
Kodpenhamn, dar det var alla mdjliga ménniskor som k&mpade for cykeln som transportmedel.
De kunde komma ihag hur det var att cykla en gang i tiden.

F: Dokumentet Cycle Policy, hur kommer det sig att ni skapade det?

S: Det var forvaltningen som gjorde det. Det var stadsforvaltningen som drev det hela och
sedan var vi nagra har pa Teknik- och miljéforvaltningen som tyckte att vi att vi skulle ha en
cykelpolitik. Sa vi gjorde ett forslag till en cykelpolitik som vi hade stora diskussioner om héar
internt inom verksamheten, till exempel géllde det malsattningarna och om det skulle vara
kvantitativa eller kvalitativa. Om vi bara skulle sdga att vi skulle ha fler cyklister eller om vi
skulle ha som malsattning att 40% ska cykla till arbetet. Helt enkelt om vi skulle satta mal i
siffror eller om vi bara skulle skriva att det skulle bli battre. Detta var det mycket stora
diskussioner om. Det gjordes i alla fall tva utkast innan den som senare gavs ut. Den
versionen gick internt forst till davarande borgmastare och utskottet och blev godkéant direkt,
utan nagra problem. Aven om borgméstaren inte var den som foresprakade cykling mest av de
borgméstare som vi haft. Idag ar han integrationsminister i Danmark, men vid den tidpunkten
var han alltsd borgmastare i Kopenhamn. Han godkande alltsa denna cykelpolitik (Cycle
Policy) och sa hade vi den som vi kunde jobba utifran. Den fick faktiskt forhallandevis stor
betydelse internt pa forvaltningen, mer an vad vi hade trott. Vi hade kanske trott att den mer
skulle vara betydelsefull utat, mot politiker och offentligheten. Men den fick alltsa stor
betydelse internt i arbetet. Nu hade vi ndgra malsattningar att arbeta utifran och som vi var
tvungna att forhalla oss till.
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F: Just det hade jag en fraga pa. Vilken betydelse har detta dokument haft i er
planeringsprocess?

S: Den har haft jattestor betydelse. Men precis efter att vi hade gjort den sa var vi nagra
stycken hérifran som akte till ndgra hollandska stader pa studieresa. Da talade vi med nagon
som hade haft malsattningar, motsvarande dem vi hade satt upp, men som hade tvingats att ge
upp dem pa grund av att de inte kunde styra dessa mal. Det var inte upp till dem, de kunde
inte styra over till exempel hur stor biltrafiken var. De var tvungna att ge upp da de inte kunde
paverka de viktiga parametrarna. Det blev vi ju lite besvikna 6ver da vi precis hade skapat
detta dokument med alla mal. Men for oss har det ju sedan gatt hur bra som helst. Detta foljer
vi upp i var Cykelrevision (Cykelregnskab). Den vet jag inte om du har sett med detta ar den
sista som gjordes. Da tittar man pa hur det gar med malen. Till exempel har vi en malsattning
att 40 % ska cykla till arbetet och utbildningen i Képenhamn. Har kan man se hur detta har
utvecklat sig ifran 1996 da det var 30 % som cyklade till arbetet och utbildning, men att den
siffran sedan stigit till 37 % ar 2008 nar den senaste Cykelrevisionen genomfordes. Nu haller
vi pa att gora en ny och da visar det sig att denna siffra har fallit till 35 %, sa nu har vi ett
problem. Det &r inte sa bra. Men just nu haller vi pa att skapa en cykelstrategi som ska avlosa
cykelpolitiken. Nu ska det alltsa inte heta politik langre utan strategi, kanske har det nagot att
goéra med ambitionsnivan, jag vet inte. Den strategin har precis offentliggjorts for bara nagra
dagar sedan, dock &r det fran en utfragning.

F: Sa den har offentliggjorts redan? Eller ar det fortfarande ett internt dokument?

S: Nej, det ar nog fortfarande internt. Men det gar att hitta protokollet ifran utfragningen pa
var hemsida www.kk.dk, under politik eller borger. Dar kan du hitta det som heter
borgarrepresentation eller liknande, det ar alltsai kommunstyrelsen. Har han du hitta
dagordningar och referat, sa dar borde du hitta det. Jag har varit pa semester sa jag har dock
inte hunnit titta pa den. Borgmastaren har i alla fall 6nskat enighet och ett brett stod kring
strategin, men det &r ju en diskussion som handlar om politiska beslut. Da blir det ocksa svart
att satta upp ambitiosa mal.

F: Hur kom ni fram till de fem malen samt nio fokusomraden som finns i Cycle Policy 2002-
20127

S: De har vi sjalv kommit pa.
F: Gjordes de till exempel utifran analyser?

S: Nej, eller det kan jag knappt komma ihag nu. Men till exempel malet med att fler ska
pendla med cykel grundar vél sig i att de storsta problemen i trafiken har vi under
rusningstimmarna da det ocksa ar flest som transporterar sig till och fran arbetet. Sa det ar
detta som intresserar oss mest, de tillfallen da vi har som mest problem med biltrafiken. Detta
ar just i rusningstid pa morgon och kvall och darfor riktar vara mal sig till just
pendlingstrafiken. Har kommer det in som man kallar for "General modal split”, alltsa pa
vilket sétt resorna i staden ar fordelade mellan olika transportsatt. Har tar man inte hansyn till
hur langa strackorna ar utan man tittar bara pa antalet resor. Generellt sa ar det “General
modal split” som é&r intressant i dessa sammanhang, nar man gor malsattningar. Vi har
daremot valt att fortsatta att arbeta med pendlingen. Sedan har vi ocksa sagt att trygghet ar
viktigt, sakerheten ar inte lika viktig enligt var mening. Eller, sa sager vi inte, sjalvklart ar ju
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sékerhet viktigt. Men vi skiljer mellan objektiv/verklig sakerhet och subjektiv/upplevd
trygghet. Den objektiva sakerheten intresserar 0ss planerare, men det som dr intressant nar
manniskor véljer transportmedel &r inte den objektiva sakerheten utan om de kénner sig
trygga ute i trafiken. Pa grund av detta riktar sig var malsattning mot trygghet. Malen for
sakerhet har vi istallet i kommunens trafiksékerhetsarbete, alltsa pa ett annat stélle. Sa for oss
handlar det alltsa om trygghet och hur konkurrenskraftig cykeln blir. Darfor vill vi garna oka
resehastigheten med 10% for cyklisterna. For om du fragar manniskor varfor de cyklar sa
séger de att det ar for det &r det smidigaste och snabbaste sattet. Inte for att det ar miljovanligt.
Sa darfor menar vi att om vi kan oka hastigheten sa kan vi gora cykeln mer konkurrenskraftig.
Darfor ar detta ett av vara mal. Det blir en slags provokation till verkligheten, det var sa det
var menat i alla fall. Vi féljer nu hur det ser ut med cyklisternas hastighet och den har 6kat,
men jag vet inte hur det ser ut i de senaste matningarna. Vi haller pa precis nu att gora en ny
Cykelrevision.

F: Vill ni 6ka det till exempel genom gran bglje (cykelbanor dar cyklister som haller dver
20km/h far gront ljus direkt)?

S: Ja det dr en mojlighet. Vi gor det dven genom att tillata cykeltrafik i bada riktningarna pa
enkelriktade gator. Att skapa genvagar. Om man till exempel gor en bro for cyklister som gar
dver vattnet, sa besparas de ocksa att behova cykla en omvéag. Det &r det vi har gjort har borta
dar vi byggt "Bryggebroen” som tar 6ver 1000 cyklister per dygn. Dessa har ju flyttat nagon
annan stans ifran vilket betyder att det nu gar snabbare for de att transportera sig till och fran
arbetet. Av de tre mal vi har har i Kopenhamn som miljometropol 2015 sa ar det en som
handlar om sékerheten dar halften av de som kanner sig otrygga idag ska kénna sig trygga.
Att vi inte pratar om sakerhet i vara mal i Cycle Policy 2002-2012 stammer inte helt da vi har
med det, fast i form av risk istdllet. Det ar kanske inte sa man brukar se pa det, har tar vi till
exempel upp hur manga olyckor som sker i férhallande till antalet cyklade kilometer. Vi har
en stor sammanstallning med utrékningar pa hur langa strackor som cyklas. Vid vilken
strackning som helst i Képenhamn sa kan vi se hur manga som cyklar dér, alltsa strackan som
totalt cyklas dar varje dag. Utan detta hade vi inte kunnat rakna pa risken. Det sista malet som
vi skrev hade jag nastan glomt, men det handlar om komfort alltsa hur jamnt underlaget ar pa
cykelvéagarna. Detta var nagot som var aktuellt da, men nu hade vi nog inte skrivit med det.
Det har ju blivit battre eftersom vi fick fatt mer pengar som kan laggas pa att lagga ny asfalt.
Men det dr kanske inte det allra viktigaste. Cycle Policy 2002-2012 &r ju ett
tjanstemannadokument medan Kdpenhamn som miljometropol 2015 ar mer av ett politiskt
dokument dar borgmastaren Klaus Bondam har satt upp tre mal gallande cykeltrafik. Av dessa
mal har han behallit ett ifran Cycle Policy, den gallande pendlingen men istéllet for att 40%
ska pendla med cykel sa ska 50% gora det ar 2015. Nu pratar inte vi direkt med borgméstaren
men vi har for fram till honom att detta ar ett mal som inte gar att na enbart med hjélp av
“morotter”, det tror inte vi. Detta var han helt med pa. Men for den danska regeringen sa far vi
inte infora trangselavgift eller liknande, det ar de som styr éver sadana beslut.

F: Sa ni far alltsa inte bestdmma om det kommer att krdvas nagon trangselavgift, men det ar
det som kommer att kravas, att det ska bli dyrare att kora bil?

S: Ja, det & min mening. Annars kan man inte fa sd manga fler att cykla. Det &r ett mycket
ambitiost mal att saga 50%, extremt ambitiost.

F: Ja det kandes som ett hog siffra om man tittar pa hur utvecklingen sett ut hitintills, alltsa
sedan Cykelrevision forst gjordes.
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S: Ja det ar ett politisk tillkannagivande och han har ocksa sett till att vi har fatt mycket
pengar till cykelinfrastrukturen. P& det viset har vi ju fatt ett stod som gor att vi kan
genomfora det vi vill, att vi har medlen till det. Sen har de dven tagit med malet att andelen
allvarligt skadade ska minska med 50 % samt att 80% av cyklisterna ska ké&nna sig trygga.
Det ar dessa tre mal som vi arbetar efter nu. Nu vet jag inte riktigt hur det ser ut i
cykelstrategien, men jag tror att malet med att 6ka cyklisternas hastighet har kommit med dar,
att det ska bli effektivare att cykla. Men jag har inte last den an sa jag vet inte. Men dar kan
du se vad man satsar pad. Sa denna har med politik att géra da man har satt dessa tre mal for
cykling, men sedan ser du att det finns d&ven mal inom andra omraden.

F: Ja, jag reagerade pa det nar du sa att detta var ert nya och sa fanns det mer an bara
cykling i den. Det kdndes som att den var annorlunda.

S: Den ér lite annorlunda. Den har &r ju driven av politiker och den dar (Cycle Policy) ar
driven av tjansteman.

F: Sa den ar inte lika politisk™ eller?

S: Jo det ar den. Det &r ju ett politiskt dokument som blivit godként av politiker. Det &r ju
sjalvklart okej att gora ett sddant har dokument da tjanstemannen ska arbeta framat. Allt ar
genomfort enligt reglerna. Men jag tycker egentligen att det ar en politisk uppgift att "ga
forst” och vara ledande. Men om politikerna inte vill detta sa far ju tjansteméannen gora vad de
kan for att framja utvecklingen. Det var sa de gjorde med den (Cycle Policy).

F: For att vacka intresse och fa upp 6gonen hos politikerna?!
S: Ja precis.

F: Nasta fraga ror det som vi var inne pa innan, namligen vilka analyser ni gjort som
underlag till Cycle Policy? Dar finns ju manga planer i det dokumentet med specifika
vagdragningar och korsningar dar forandringar ska ske. Har ni gjort nagra speciella
analyser eller undersékningar som grund for detta?

S: Efter att Cycle Policy genomfordes sa har vi ju arbetat mycket med just korsningarna och
hur de ska utformas. Cykelbanor och -vdgar dr okej bade sett utifran sakerhets- och
trygghetssynpunkt. Men sa fort vi kommer fram till korsningarna sa har du problem pa alla
hall runtomkring. Gor man inget at det dar sa far man alla problem i korsningarna. Darfor har
vi intresserat oss mycket for vad vi kan gora i korsningarna for att gora dem sékrare. Vi vill
garna skapa nagot som samtidigt ar bade sakert, tryggt samt har en bra framkomlighet. En
gang i tiden kortade man ner cykelbanan sa att den slutade en bit innan stopplinjen, detta har
visat sig vara en helt okej losning. For da flatar du dig fram mellan bilarna och sa blir alla
uppméarksamma pa varandra. Men om du har en lastbil som svanger hoger utan att se
cyklisten sa har du en dodsolycka. Foraren i lastbilen sitter hogt upp och ser inte ner, hade han
suttit i en buss sa hade han bara kunnat titta ut genom dorren. Sa det satt som lastbilen &r
utformad pa har inte gjort detta lattare. Det som vi i flera ar har diskuterat i Kpenhamn &r om
cykelbanan ska leda énda fram till korsningen eller inte. Om du later cykelbanan ga anda fram
till korsningen sa koncentrerar du problemen till en punkt i stort sett, konflikten. Om du har
den andra lésningen sa finns det mer tid till att anpassa sig till varandra. Det man kan sédga
emot den losningen (alltsa nar cykelbanan inte gar hela vagen fram) ar att det blir otryggt for
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vissa grupper som barn, aldre, kvinnor eller liknande, att ta sig fram och flata sig mellan
lastbilar till exempel. Alternativet blir att man gor ett "blixtlas” dar cykeln kor rakt efter
bilarna och efter cyklisten ligger fler bilar. Darfor vill vi garna prova att géra nagot som ar
bade tryggt, sakert och framkomligt. Vad gor vi da? Jo, vi drar tillbaka bilarnas stopplinje 5m
och sa far cyklarna kora in framfor. Detta gor att bilarna som stannar till uppmarksammar att
dar finns en cyklist som star framfor mig och det ar mojligt att dar ar fler som kan komma
korandes nara intill. S& da gor vi cykelvagen narmast korsningen 1,5 m bred, langre bak ar
den ju bredare Over lag, kring 2,5m. Pa det viset kommer bilarna och cyklisterna narmre
varandra och blir mer medvetna om varandra. Cyklisterna har fortfarande sitt eget utrymme
att kora pa och detta ar ett forsok att gora en losning som &r séker, trygg och framkomlig.
Detta ger stora interna diskussioner i huset da det finns tva grupper. Ett cykel sekretariat som
tycker att det ska vara tryggt och framkomligt. Den andra gruppen har endast som uppgift att
ta hansyn till sédkerheten och de séger fortfarande att det sékraste séttet &r att avsluta
cykelbanan en bit innan korsningen, det &r deras spontana reaktion. Men nu verkar
mainstream l6sningen vara att leda fram cykelbanan anda till korsningen eller detta har. Sen
har vi gjort undersékningar pa sakerhet och trygghet och jag vet inte om du ar intresserad av
det. Men i den gamla Cykelrevisionen sa kan du hitta en sida dar det star om den
problematiken. Jag kommer inte ihag vilken det ar.

F: Nej jag har mest tittat pa den som kom senast.

S: Ja jag minns inte vilken det var. Alla har lite olika teman. Vissa ganger handlar det om
hélsa och andra ganger om nagot annat.

F: Vilka problem har ni stétt pa under planeringsprocessen? Alltsa finns det nagon del som ar
speciellt svar nar man planerar for cykeln?

S: Ja, det finns det. Pa vilket satt prioriterar man cykelbanorna? Vi har en valdigt stark
tradition att gora cykelbanor med kantsten i Képenhamn, avskiljt fran fotgangare och avskiljt
fran bilarna med kantsten pa bada stéllen. Sa for 8-9 ar sedan, jag kan inte riktigt komma ihag
hur lange sedan, sa hade vi inte nagra pengar till att géra nagot. Da provade vi att gora
"cykelfalt” som &r mycket billigare. Detta var det ett stort motstand mot och det har jag sjalv
varit motstandare mot tidigare. Vi ska gora danska traditionella cykelbanor som finns i 6vriga
Kopenhamn da de ar bast, men vad gér man om man inte har nagra pengar? Da kan man
prova att gora nagot som é&r billigare. Det kan vi bara gora pa de platser som vi inte behdver
flytta pa kantstenen for att gora det. Da valde vi ut fem vagar i centrala Képenhamn och
anlade cykelfalt langs dessa. Men om man nu inte gor en riktig cykelbana sa far inte bussen
stanna till om dér ar en hallplats. Det finns danska lagar som sager att det maste finnas en
kantsten for att bussen ska fa stanna till och darfor maste bussen kora in i cykelféltet for att
stanna till vid trottoaren istallet. Om vi vill undvika denna situation dar cyklisten maste cykla
ut i gatan for att ta sig runt bussen, sa gor vi en cykelbana pa den strackan vid busshallplatsen
som gor att bussen stannar till ute i gatan istallet. Sa kan folk ga av bussen ut pa cykelbanan,
vilket sjalvklart ocksa ger konflikter da méanniskor gar pa och av bussen dar cyklarna ska
fram. Man kan alltsa inte fa samma kvalitet pa ett cykelfalt som man kan pa en cykelbana,
eller jo, men da maste man betala vad det kostar att gora de extra insatserna. Déar finns ju
fortfarande pengar att spara. Det har inte direkt varit en succeé att gora cykelfalt i Képenhamn.
Vissa fungerar men nagra haller vi pa att forbattra.

S: Ses den l6sningen &ven ibland som en tillfallig 16sning?
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F: Ja, det kan vara sa att I6sningarna sker som i etapper. Vi gor cykelfalten i samma bredd
som en cykelbana for att slippa ga in i efterhand och fora en diskussion med nagon. Da kan vi
bara gora det om vi fatt pengar till det. Da &r projektet redan fardigt. Cykelfaltet ar en forsta
etapp och cykelbanan &r en andra. Det finns en massa diskussioner om vad man prioriterar
hogst? Ar det till exempel en stracka mellan tva cykelbanor som saknas som ska prioriteras
hogst? Ska det vara forst och framst ett sammanhdngande system, eller handlar det om att
hjalpa sa manga cyklister som mojligt att fa en séker transportstracka. Om det ar den
sistnamnda sa gar man in och tittar pa hur manga cyklister som vi har pa en viss stracka och
hur manga man darmed kan hjalpa. Om man gor sa finns det alltid stallen i utkanten som
aldrig kommer att prioriteras sa det finns en mangd diskussioner om hur man egentligen ska
prioritera. Det samma géller de gréna cykelvagarna dar vi har dvervagt och beslutat att ta en
vag i taget, vi har idag 22 stycken. Nu gor vi en genom Ngrrebro och Fredriksberg, som ocksa
har fatt bidraga med sin del, dér vi arbetar i etapper. Det har tagit ungefar 10 ar. Sen arbetar vi
med en annan som heter Christianshavsruten som gar éver vattnet och genom Christiania och
Chistianshavn. De vill inte ha den dar men vi har sagt att vi gor en vdg i taget i hog standard.
Nu har vi dock borjat fundera pa om vi istéllet skulle titta pa vilka lankar som saknas for att
det ska bli ett sammanhangande néat av cykelbanor. Dock i en lagre standard. Sa fragan &r da
vad vi vill. Det ar ett annat dilemma. Det finns alla méjliga diskussioner.

F: | den litteratur som jag last om vilka faktorer som paverkar vart val av cykeln som
transportmedel s& har en av dem varit vadret och klimatet. Jag tanker da framst pa vind. Ar
detta nagot som ni tar med i berakningen néar ni véljer vilka vagar som cykelbanorna ska ga
langs med?

S: Nej, praktiskt taget inte.
F: Det handlar kanske mer om som du sa att gora en stracka som ar sa kort som majligt..

S: Ja i hog grad. Vi vet att vind det kan vara ett problem men, det &r inte nagot som vi tanker
pa. Det finns en politiker som har foreslagit att vi ska ha 6vertackta cykelbanor i Képenhamn,
men det sa vi nej till. Dels for att vi hellre lagger de pengarna pa nya cykelbanor, det menar vi
ar battre. Men om det nu framstar som att vi har alla de cykelbanor som vi behover sa handlar
det ocksa om estetik och praktiska problem i gaturummet. Men det finns ocksa en annan
aspekt, namligen att om man cyklar sa upplever man ju arstiderna och védret pa ett mer aktivt
sétt an om man hade suttit i en bil. Det tycker jag hade varit ett annat problem med det
forslaget.

F: Ja da forsvinner kanske lite utav den upplevelse som du hade fatt annars..

S: Ja da blir det en helt annan upplevelse. Det kan ju saklart diskuteras men sa langt har inte
vi kommit &n och det hade darfor kants dumt att lagga pengar pa enbart det just nu. Men man
kan forestélla sig att det nagon gang i framtiden skulle kunna bli aktuellt. Men jag hade nog
varit emot det.

F: Ja, tanken slog mig mest eftersom det var den enda av faktorerna som togs upp i
litteraturen som jag inte kunde hitta i Cycle Policy och det var sa fragan vacktes. Samtidigt
tankte jag att det, precis som du sager, handlar om att uppleva arstiderna. Att det &ar en del av
att cykla.
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S: Vi vet ju ocksa att kdpenhamnsborna dven cyklar pa vintern, tva tredjedelar av dem
fortsatter att cykla. Nu har vi inte de senaste siffrorna pa detta och vi har haft nagra harda
vintrar och hur det kan ha paverkat vet vi inte an. Det ska vi titta pa.

F: Sedan undrar jag hur stor inverkan brukarnas/cyklisternas asikter har i de beslut som ni
tar?

S: En viktig del med Cykelrevision ar att det dar framgar vad cyklisterna i Képenhamn anser
om Kopenhamn som cykelstad bland annat. Tittar man till exempel pa cykelparkering sa far
vi bara tre av tio poang dar och det bekraftar att det & nagot som ar bristfalligt. Har &r vi
eniga med cyklisterna att vi ska gora nagot vid cykelparkeringarna. Det har vi ocksa forsokt,
men det &r en lang bit kvar. Dar ar Malmo mycket béttre an vad vi dr. Aven vissa tyska och
hollandska stader. Vi har inte gjort sa mycket av det an, men cyklisterna &r ju uppenbarligen
missnojda. Det &r alltsa sa vi anvander detta dokument. Vi tittar d&ven pa tryggheten som har
blivit samre, om man tittar pa de senaste siffrorna. Nu ar det fem av tio poang och det har
varit hogre, sa det gar pa fel hall. Nu arbetar de med den nya Bycicle Account och jag tror att
det gar battre med tryggheten igen, men jag vet inte de exakta siffrorna. Det ar inte heller
nagot som ar officiellt. Om man tittar pa siffrorna pa allvarligt skadade sa har de minskat och
nu kan man inte se det har, det ar uttryckt pa ett annat séatt namligen hur manga kilometer man
maste cykla innan man rakar ut for en olycka och det ar nagot som é&r latt att rakna ut. Men
risken har i alla fall minskat, sa allt har blivit battre, men anda sa kéanner sig cyklisterna mer
och mer otrygga. Det &r langt ifran 51 % upp till 80 % som ar malet, det r en riktigt lang vég
dit. Fran 60 % till 80 % hade varit lite lattare men nu gar det ju pa andra hallet och da fragar
man sig varfor? Vi vet det inte. Men om det nu a mycket fokus pa till exempel
lastbilsolyckor, nu ar det en till cyklist som omkommit i en lasthilsolycka, sa kanner sig
kanske manniskor mer otrygga. Aven om de inte borde kdnna sig otrygga, sa gor de det och
det far vi respektera. Sen kan de ocksa kanna sig otrygga pa grund av att det ar sa manga
andra cyklister, att cykelbanorna ar for smala pa vissa stallen och att man pa grund av det
kanner sig pressad och otrygg. Darfor har vi nu borjat bredda cykelbanor pa de platser dar vi
har trangsel problem. Vi ska forséka ta reda pa vad exakt det ar som gor att manniskor kanner
sig otrygga, jag har en kollega som ska arbeta med detta. Vi vill garna veta mer om det och
kommer att gora fokusgrupper. Nar vi gjorde den forsta Cykelrevision 1995, den finns inte
med hér i siffror men da gjorde vi den forsta, sa hyrde vi in en kommunikationsfirma for att
hjélpa oss eftersom vi sjélva inte hade kunnat reda ut den slags undersokning. De gjorde dven
fokusgrupper med cyklisterna for att ta reda pa vad cyklisterna ansag var viktigt. Detta har
sedan praglat det och pa detta vis har ju cyklisterna haft en paverkan pa det som vi sedan
frdgar om. Vi har ju ett helt program, en lang lista med fragor som vi staller i
telefonintervjuer.

F: Men har brukarna fortfarande en paverkan i planeringen?

S: Ja, de far oss ju att tanka pa vissa saker. Vi hade tidigare en fraga som handlade om ifall
brukarna var néjda med de cykelbanor som fanns, det har vi sedan delat upp i hur manga
kilometer vi har, bade i langd och bredd. Vi la marke till att trots att vi gjorde fler cykelbanor
sa kande sig brukarna mer och mer missnojda och detta tror vi grundade sig i att de kande sig
mer otrygga pa vissa av cykelbanorna. Det resulterade i att vi delat upp fragan i en fraga som
handlar om cykelbanans bredd och en annan som handlar om hur manga kilometer cykelbanor
vi har. Forr var det alltsd en och samma fraga. Man kan tinka sig att da vi byggde fler
cykelbanor sa skulle manniskor bli mer och mer néjda, men det blev de inte. De var inte néjda
da det fanns vissa stallen da cykelbanorna var for smala. Det paverkar inte direkt vad vi gor
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men vi fokuserar mer pa trangsel problem pa cykelvégar idag an vad vi gjort tidigare. Nu
cyklar vi ocksa sjélva vilket gor att vi sjalv upptacker de problem som finns. Det ar alltsa en
blandning av vad vi far veta och vad vi sjalv upplever.

F: Sen har jag en fraga som kanske ar svar att svara pa. Men hur har Cycle Policy paverkat
slutresultatet, alltsa antalet cyklister?

S: Det vet jag inte. Jag tror inte att det gar att séga om just det dokumentet har betytt nagot i
sig sjalv. Men den har ju gett oss ett fokus, framforallt internt. Bade Cycle Policy och
Cykelrevision har betytt valdigt mycket internt i forvaltningen och det hade vi inte vantat oss.

F: S& den var fran borjan mer riktad till politiker och offentligheten for att visa vad ni
planerar...

S: Ja, precis. Jag tror inte att man kan séga att detta dokument har paverkat pa ett eller ett
annat satt.

F: Jag undrar eftersom jag last artiklar dar man forsokt att undersoka vilket paverkan en
sadan policy har pa méangden cyklister. Det fanns undersokningar som gjordes da man
jamforde hollandska stader sinsemellan dar vissa hade ett liknande policydokument som ert
och andra inte, for att ta reda pa om skillnaderna i cyklingen i dessa stader kunde kopplas
samman med ett sadant dokument. Men det de kom fram till var véal i princip att man kunde se
en koppling mellan en stérre oOkning i antalet cyklister i de stdder dar man hade
policydokumentet, men att det inte gick att bevisa att det var pa grund av just detta. Det
handlar till stor del om synergieffekter papekade de. Men jag fick uppfattningen om att det i
alla fall var positivt att ha ett sddant policydokument.

S: Ja det tror jag ocksa att det ar. Men jag tror att om du skulle ga ut och fraga de boende i
Kopenhamns sa ar det kanske en promille som kanner till att den finns. Jag tror inte att
maéanniskor vet att vi har en cykelpolitik. Som vanlig cyklist bryr man inte heller sig om det,
man cyklar ju bara.

F: Ja da ar man val mer intresserad av har och nu, var kan jag ta mig fram.

S: Manniskor har nog inte vetat att Kopenhamn var nagot speciellt. Det &r forst nu tror jag
som det gatt upp for manga av K6penhamns invanare att Képenhamn &r en speciell cykelstad.
Det var ju borgméstaren Bondam som framtratt i Europa och sagt att Képenhamn ska vara
varldens basta cykelstad ar 2015. Det ar nagot som aldrig hant forut och darfor har det blivit
ett stort fokus pa Kopenhamns cykeltraditioner och cykelkultur. Sa ska man foérsoka fa
manniskor att vara en del av den, men egentligen sa anvander manniskor har bara cykeln som
ett satt att ta sig till och fran arbetet. Sa det finns kanske nagot har som inte riktigt hanger
ihop. Nu &r vi medvetna om detta men vad gor vi av det? Vissa kanske tycker att det ar
spannande och gor Kopenhamn till en speciell stad, men for de flesta sa ar det ju strunt
samma. De cyklar dar de alltid har gjort, det &r det smidigaste helt enkelt. Vad ska dem med
det andra? Vi skapar staden for de som bor har i Képehamn, inte for turisterna eller for att
skapa en "image” for resten av varlden. Men nar det kommer en sadan politiker sa gor det att
vi far lite medvind och pengar till att gora det vi vill, vilket ar jattebra for oss som arbetar med
det.

F: Ja, det var de fragor jag hade. Tack.
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