S L u Sveriges lantbruksuniversitet
Swedish University of Agricultural Sciences
Sjalvstandigt arbete vid LT)-fakulteten, SLU
Kandidatexamensarbete, 15 hp

Cykeln som en del av hallbar stadsutveckling

- Varfor & Hur?
The bicycle as a part of sustainable urban development

- Why & How?

av Johan Nilsson

Skanetrafiken

Fakulteten for Landskapsplanering, tradgards- och jordbruksvetenskap

Institutionen for Landskapsarkitektur, planering och férvaltning, Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU), Alnarp
Landskapsarkitektprogrammet

2013-05-28



Cykeln som en del av hallbar stadsutveckling — Varfor & Hur?
The bicycle as a part of sustainable urban development — Why & How?

avJohan Nilsson

Handledare: Caroline Dahl, Institutionen for landskapsarkitektur, planering och férvaltning, SLU Alnarp

Examinator: Anders Kristoffersson, Institutionen fér landskapsarkitektur, planering och férvaltning, SLU Alnarp

Omfattning: 15 hp

Niva och fordjupning: G2E

Kurstitel: Kandidatexamensarbete i Landskapsplanering
Kurskod: EX0650

Program/utbildning: Landskapsarkitektprogrammet

Utgivningsort: Alnarp

Utgivningsar: 2013
Omslagsbild: Jamférelse av Kaptensgatan och Sédra Forstadsgatan i Malmé. (Foto: Johan Nilsson, 28-05-2013).

Elektronisk publicering: http://stud.epsilon.slu.se
Serienamn: Sjalvstandigt arbete vid LTJ-fakulteten, SLU

Nyckelord: Hallbar stadsutveckling, stadsplanering, fortatning, transport, cykel, hilsa, miljo

Sveriges lantbruksuniversitet
Swedish University of Agricultural Sciences

Fakulteten for Landskapsplanering, tradgards- och jordbruksvetenskap
Institutionen fér Landskapsarkitektur, planering och férvaltning



Sammanfattning

De 6kade globala utslappen av koldioxid och andra vaxthusgaser har sedan
industrialiseringens fodelse bidragit till att forandra planetens klimat. Dessa
klimatforandringar resulterar bland annat i torka, 6kenspridning, havsnivah6jning och
forandringar i ekosystem vilket far allvarliga konsekvenser for manga ménniskor.

Forenta nationerna har insett allvaret i denna situationen och enats kring behovet av en
hallbar utveckling, vilket enligt Brundtlandrapporten fran 1987 innebar att dagens utveckling
inte ska riskera framtida generationers mojlighet att tillgodose sina behov.

[ svensk politik ligger fokus for arbetet med hallbar utveckling bland annat pa staders
utveckling, darmed tillsattes Delegationen for hdllbar stadsutveckling. Under fyra ars tid var
delegationens uppdrag att stimulera arbetet for langsiktigt hallbara stadsmiljoer med
minimerad klimatpaverkan som erbjuder hog livskvalitet. Av deras arbete kan man se att
glesa strukturer ar ett hinder for hallbar stadsutveckling.

Idag 4r manga stader glest bebyggda pa grund av den urbana expansion som gick hand i
hand med massbilismens intdg i mitten av forra seklet. Detta har cementerat ett
transportbehov i stiderna som gor manga beroende av bilen for att ta sig mellan hem, arbete
och service. Denna trafiken ger upphov till stora utslapp, vilket 6kar klimatproblemen, men
for ocksa med sig mycket direktare konsekvenser. Buller och partiklar fran trafiken orsakar
stora halsoproblem i vara stdader, bland annat i form av hjart- och kdrlsjukdomar, cancer och
stress.

Cykeln ar ett transportmedel som har stor potential att ersitta bilen for kortare transporter i
stdderna. Cykeln ger inte upphov till hidlsovadliga buller eller utslapp, dartill 6kar den fysisk
aktivitet hos befolkningen, vilket 6kar folkhélsan och resulterar i stora sjukvardsbesparingar
for samhallet. Ur det socioekonomiska perspektivet ar cykeln ocksa ett rattvist fairdmedel da
den inte kraver nagot korkort och ar billig i inkdp och underhall, jamfért med bil och
kollektivtrafik.

Hur mycket, och till hur stor del, folk cyklar varierar mycket mellan USA, Australien och
vasteuropeiska lander, som i 6vrigt ar relativt likstédllda. [ de lander med hogst andel
cykelresor naddes dessa nivaerna genom en mangd bakomliggande atgarder, bland annat
infrastrukturella satsningar, restriktioner mot motorfordon och kampanjer. Men framfor allt
ar det kombinationen av flera cykelframjande atgarder och restriktioner for motorfordon som
resulterar i ett 6kat cyklande.

En studie av Malmo stads cykelprogram visar att det innefattar de flesta atgarder som har
visat sig vara effektiva. Men om en stor fordandring ska ske i hela landet behdvs okat
ekonomiskt stdd och satsningar fran statligt hall.



Abstract

The increasing global emissions of carbondioxide and other greenhouse gases has since the
birth of the industrilization contributed to changing the planets climate. These climate
changes result in drought, desertification, sea level rise and changes to ecosystems which has
serious consequenses for a lot of people.

The united nations has realised the gravity of this situation and has agreed upon the need for
a sustainable development, which according to the Brundtland report from 1987 means that
current development shall not risk future generations ability to meet their needs.

In swedish politics one of the focuses in the work for sustainable development is urban
development, hence the Delegation for sustainable urban development was appointed. During
four years the delegations task was to stimulate the work for long-term sustainable urban
environments that offer high living standars with minimized impact on the climate. Their
work shows that urban sprawl hinders sustainable urban development.

Today many cities are spread out due to the urban expansion that occurred in tandem with
the rise of car usage in the middle of the last century. This has created a permanent need for
transportation i the cities which leaves many people dependent on the car to travel between
work, utilities and home. This traffic causes a lot of polution, which increases the climate
change, but also result in more direct consequences. Noice and particles from the traffic
causes severe health issues in our cities, such as coronary disease, cancer and stress.

The bicyle as a mean for transportation has great potential to replace the car for shorter
journeys in cities. The bicyle doesn't cause hazardous polution or noice, rather it increases the
amount of physical activity in the population, thus increasing public health which results in
great societal savings in health care. From a socio-economic viewpoint the bicycle is also a
more equitable mean of transport, compared to the car or public transportation, as it requires
no license and is relatively cheap to purchase and maintain.

How much, and to what extent, people bicycle varies a lot between the US, Australia and
western european countries, which in most other aspects are relatively equal countries. Those
countries with the highest percentage of bike travel, reached such levels through a multitude
of underlying measures, such as infrastructural investments, restrictions against motorized
vechicles and public campaigns. But primarily it is the combination of several pro-bike
policies and restrictions against car use that result in a high percentage of bike trips.

A review of the cycle policy program for Malmoé shows that it contains most of the measures
that have proven effective. But to achieve a substantial change on a national level, increased
goverment funding and investments are needed.
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Inledning

Bakgrund

Under 50- och 60-talet skedde en utglesning av stader i Sverige och stora delar av vastvarlden,
vilket 6kade avstanden mellan arbete, hem och service. Denna utglesning mojliggjordes av
bilen, vilken gav de som hade tillgang till den mojligheten att transportera sig langa avstand
snabbt, fritt och enkelt. Parallellt med utglesningen skedde salunda en kraftig 6kning i
personbilsinnehav och bilanvandning. Men den nya strukturen cementerade samtidigt
behovet av persontransporter, vilka har 6kat kraftigt sedan dess.

Dessa myckna motortransporter ger i sin tur upphov till stora utslapp av vaxthusgaser.
Utslapp av vaxthusgaser till f6ljd av férbranning av fossila branslen har under de senaste
hundra dren bidragit till den globala uppvarmningen, det ar de flesta forskare pa omradet
eniga om. Den globala uppvarmningen paverkar jordens klimat i stor omfattning och dess
konsekvenser dr enorma. Stigande havsnivaer, 6kenutbredning, torka och
produktivitetsforluster i jordbruket kommer troligtvis att orsaka migration, svélt och stora
samhallsekomiska forluster varlden over.

Aven om radikala tekniska innovationer skulle eliminera bilarnas utslipp, och férse virlden
med nog fornybar energi att driva dem, skulle ett fortsatt bilanviandande fortfarande krava
valdiga ytor. Redan idag utgors 10-20 procent av ytan i en genomsnittlig svensk stad av
infrastruktur for transporter '. Om bilismen fortsitter att 6ka kommer denna siffra 6ka med
den.

Idag ar det tydligt att utglesningen av vara stader fort med sig manga problem. Allméan
infrastruktur och service sa som avlopp, vattenférsorjning och avfallshantering blir ineffektiv
och kostsam i underhall. Avgaser, partiklar och buller fran den 6kande motortrafiken orsakar
stora hédlso- och miljéproblem. Samtidigt bidrar de stora avstanden till segregation i samhallet
och otrygghet da stora omrdaden endast befolkas delar av dygnet.

For att uppna en hallbar stadsutveckling kravs det att stader bli titare och mer
funktionsblandade. Detta for med sig kortare avstdnd, minskat transportbehov, minskat
underhall av infrastruktur och minskad energianvandning.

En stor del av transporterna i en hallbar stad kan ske pa ett siatt som kraver mindre plats i
ansprak, inte orsakar nagra utslapp eller buller, som gynnar invanarnas halsa istdllet for att
forsamra den, och som ar tillgangligt for alla, namligen med cykel. [ varldens industraliserade
lander ar cykeln som vardagstransportmedel idag marginaliserat och snarare forknippad med
rekreation eller fritidsresor 2. Men pd manga héll har planerare och politiker insett fordelarna
med detta transportmedel och planerar for ett 6kat cyklande, med goda resultat. Nar andelen
cykeltrafik i centrumomraden ar stor, och mindre utrymme for bilar erfordras, utvecklas
dessutom ofta en levande och attraktiv stadsmilj6 *. Varfor det dr nodvéndigt, och hur det gick
till vaga, ar de tva fragor som ligger som grund till detta arbete.

1 Lunds kommun (2005), sid. 21.
2 Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 1.
3 Statens folkhalsoinstitut (2008), sid. 14.



Mal och Syfte

Syftet med uppsatsen ar battre forsta cykelns roll som transportmedel i urbana miljoer och
dess samband med hallbar utveckling.

Malet ar att klargora argumenten bakom varfor cykeltrafik, snarare dn biltrafik, borde ses
som det naturliga transportmedlet i staden. Jag &mnar med uppsatsen ocksa pa ett
lattoverskadligt vis summera olika typer av atgarder som planerare kan anvanda for att 6ka
cykelanvandningen. Dartill vill jag undersoka hur val de atgarder som planeras i Malmo
staimmer 6verens med de atgarder som foresprakas i litteraturen.

Fragestallningar

Vilka mojligheter och begransningar har cykeln som transportalternativ i staden?
Vilken problematik finns kring det fortsatta anvandandet av bil som transportmedel
inom ramen for hallbar stadsutveckling?

Vad kravs for att fa folk att valja cykeln? Vad kravs av planerarna?

Vilka goda exempel finns det pa projekt som har 6kat cykeltrafiken, hur gick det till och
vilka effekter gav det?

vVV VYV

Material och Metod

Arbetet grundar sig pa en litteraturstudie av vetenskapliga artiklar, rapporter fran
myndigheter, bocker som berér amnet samt vissa internetkallor. Detta for att skapa en bred
uppfattning om det aktuella forskningsldaget och en bred vetenskaplig kunskapsbas.

En del av litteraturen utgors av, eller tar upp, fallstudier. Dessa fallstudier redogor for
atgarder och strategier som pa ett framgangsrikt satt har 6kat andelen cykelresor eller pa
andra satt gynnat cykeltrafiken. Dessa atgarder jamfors sedan med de som foreslas i Malmo
stads aktuella cykelprogram for att underséka om de stimmer 6verens.

Arbetet dr uppdelat i tre huvudrubriker; Dagslédget, Varfor cykel? och Hur cykel?, f6ljt av en
avslutande diskussionsdel.

Forsta rubriken behandlar de malsattningar for bland annat hallbar utveckling och
minskade koldioxidutslapp som finns i Sverige idag.

Andra rubriken tar upp olika aspekter av cykeln som transportmedel, samt vilka
konsekvenser motortrafiken medfor.

Den tredje rubriken gar igenom olika planeringsatgarder som framjar eller 6kar
cykelanvandningen, baserat pa fallstudier och vetenskap. Som grund till denna del ligger en
artikel dar John Pucher och Ralph Buehler har studerat de atgarder som ligger bakom den
hoga cykelanvandningen i de tre lander dar den ar som hogst; Nederlanderna, Danmark och
Tyskland. Andra kéllor har sedan anvéants for att styrka deras ron. Till sist ingar dven en
redogorelse for vilka atgarder som foreslas i dokumentet Cykelprogram for Malmé stad 2012-
2019.1den avslutande delen diskuteras hur val dessa atgarder stimmer 6verens med de som
litteraturstudien behandlat.

Avgransningar

Ursprungligen var arbetet tankt att behandla alla transportmedel i stadsmiljo, alltsa aven
kollektivtrafik och gang, men huvudfokus landade pa cykeltrafik. Personbilstrafiken
undersoks till viss del, men endast som motpol till cykeltrafiken. En jamforelse mellan
samtliga transportmedel skulle vara intressant, men blev orimlig att utféra inom tidsramen.



Dagslaget

For att forsta bakgrunden till cykeltrafikens potentiella roll i stadsplaneringen, behovs en
forstaelse for de bakomliggande nationella malen. I denna delen av arbetet foljer en kortfattad
redogorelse for de malsattningar som Sverige har satt gillande hallbarhet, miljo och
koldioxidutslapp.

Miljémalen

Internationellt sett ar miljomalen ett unikt system. Det ger tydliga signaler till samhallets
aktorer kring regeringens mal med miljopolitiken och ser till att dessa mal f6ljs upp pa ett
systematiskt och strukturerat sitt." Miljomalen har antagits av riksdagen, och dirmed finns en
politisk enighet om att miljdméalen ska nés % Detta betyder att malen grundas i en bred
samsyn hos befolkningen.

Arbetet med miljomalssystemet har pagatt sedan 1999, och systemet har genomgatt flera
forandringar innan det fick den form det har idag. Dartill utvarderas miljomalssystemet varje
mandatperiod. Miljomalen bestar i dagslaget av generationsmalet, 16 miljokvalitetsmal och
14 etappmal. 3

Generationsmalet Det finns ett 6vergripande mal i miljopolitiken som kallas
generationsmalet. Ett mal som leder samhallsomstéllningen i den
riktning som kravs for att miljokvalitetsmalen nas, och som alla
samhallets nivier ska striva efter *. Detta mal innebar att nista
generation ska fa ta dver ett samhalle dar de stora miljoproblemen ar
avklarade, men detta far inte innebara att halso- och miljéproblem
skjuts utanfor landets granser °.

Miljokvalitetsmalen Det tillstdnd som efterstravas i den svenska miljon faststalls i de 16
miljokvalitetsmalen, och varje mal har ett antal preciseringar som
tydliggor vad detta tillstdnd innebar °.

Flera olika myndigheter ansvarar for uppfoljningen av malen, och
denna uppfdljning sammanstalls sedan av Naturvardsverket.
Uppfdljningen ska innehdlla en beddmning av varje mal for att
uppskatta om de kommer att uppnas med dagens styrmedel och
atgiarder. Bedomningen resulterar I ett Ja, Nej eller Ndra.’

Etappmalen Etappmalen, tidigare kallade delmal, tydliggor vilken samhallsom-
stallning som efterstravas for att na generationsmalet och miljo-
kvalitetsmalen. De visar vad som kan goras och vilka insatser som bor
sattas in av myndigheter och 6vriga samhallsaktorer. Etappmalen delas
in i 5 huvudomraden; Begrdnsad klimatpdverkan, Avfall, Biologisk
mdngfald, Farliga dmnen och Luftféroreningar. ®Etappmalen kan ses
som konkreta planer pd atgarder som ser till att 6vriga mal uppnas.

Regeringskansliet, Sveriges miljémal [online], 24-04-2013.
Naturskyddsféreningen, Om miljomalen [online], 24-04-2013.
Naturvardsverket, Miljomalssystemet [online], 24-04-2013.
Miljomal.se, Miljomalen [online], 24-04-2013.
Regeringskansliet, Sveriges miljomal [online], 24-04-2013.
Regeringskansliet, Sveriges miljomal [online], 24-04-2013.
Miljomal.se, Miljomalen [online], 24-04-2013.

Miljomal.se, Hur na malen [online], 12-05-2013.
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Relevanta miljékvalitetsmal for cykeltrafik

Har foljer en kort genomgang av de miljokvalitetsmal som berdr transporter, utslapp,
folkhalsa och stadsmiljo. De tre malen nedan, Begransad klimatpaverkan, Frisk luft och God
bebyggd miljo, forefaller vara de som ar mest relevanta i en studie av ett hallbart
transportalternativ i urbana miljoer.

Begransad klimatpaverkan

Riksdagens definition av detta miljokvalitetsmalet innebar att Sverige, tillsammans med andra
lander, har ett ansvar for att manniskans paverkan pa klimatsystemet inte overgar till att vara
farlig. Detta nas, i enlighet med FN:s ramkonvention for klimatférandringar, genom att halten
av vaxthusgaser i atmosfaren stabiliseras. I linje med detta bor det arliga utslappet av
vaxthusgaser minska till ungefar 2 ton per person till ar 2050. Majoriteten av utslappen av
vaxthusgaser harror ifran forbranning av fossila branslen, till exempel bensin och diesel, och
anvinds huvudsakligen for bland annat transporter.'

Frisk luft

Riksdagens definition med detta miljokvalitetsmalet lyder "Luften ska vara sa ren att
manniskors halsa samt djur, vaxter och kulturvarden inte skadas.” Luftféroreningar ar inte
bara daligt for hdlsan utan orsakar idag skador pa jordbruksgrédor, skog samt
byggnadskonstruktioner. De skadligaste luftféroreningarna kommer framforallt fran
vagtrafiken och vedeldning.?

Utsldpp ifran 6vriga Europa ar framsta kallan till fororeningar utanfor tatorter, men i
tiatorter kommer utsldppen framforallt frén den lokala trafiken . Fréan statens hall ligger fokus
pa internationella samarbeten for att minskas utslidppen utomlands * men Naturvardsverket
uppmanar de privatpersoner som vill bidra till att bland annat minska sin bilkérning och vilja
dubbfria dack °.

God bebyggd miljo

Det ar riksdagens mal att stader, tatorter och bebyggd milj6 ska utgora en god, hdlsosam och
miljoframjande livsmiljo som hushaller med mark, vatten och resurser. Naturvardsverket
konstaterar att tatorterna har expanderat kraftigt de senaste 40 aren, vilket har okat
avstanden och behovet av transporter. Darmed behovs satsningar pa transportmedel som ar
miljovanliga, sdkra, bekvdma och tidseffektiva. Det konstateras ocksa att trafikbuller upplevs
som det storsta miljoproblemet i titorter.°

En av miljokvalitetsmalets tio preciseringar innefattar att det ska finnas tillgang till attraktiva,
sikra och effektiva cykelvagar 7.

Miljomal.se, Begransad klimatpaverkan [online], 25-04-2013.
Miljomal.se, Frisk luft [online], 25-05-2013.

Miljomal.se, Luftféroreningar [online], 25-05-2013.

Miljomal.se, Luftféroreningar [online], 25-05-2013.

Miljémal.se, Du & Jag — frisk luft [online], 25-05-2013.
Miljomal.se, God bebyggd milj6 [online], 25-05-2013.
Miljomal.se, Kollektivtrafik, gang och cykel [online], 25-05-2013.
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Regeringens mal om en fossiloberoende fordonsflotta 2030

Regeringen la 2008 fram en proposition med namnet En sammanhdllen svensk klimat- och
energipolitik. Propositionen tar upp visionen att Sverige “ska ha en hallbar och resurseffektiv
energiforsorjning utan nettoutslapp av vaxthusgaser i atmosfaren.” Som ett steg pa vagen mot
det malet prioriteras att Sverige bor ha en fossiloberoende fordonsflotta ar 2030, alltsa en
fordonsflotta som 4r oberoende av fossila branslen. *

Hallbar utveckling & hdllbar stadsutveckling

“Hallbar utveckling ar utveckling som tillgodoser nutida behov utan
att kompromissa med framtida generationers forméga att tillgodose sina behov.”?

Sahar lyder definitionen av hallbar utveckling i FN rapporten Our Common Future: Report of
the World Comission on Environmental Development fran 1987.

Begrepett innefattar tre dimensioner som ska stddja varandra; ekonomisk, social och
miljomassig utveckling. Sveriges regering prioriterar fem huvudomraden, bade nationellt och
globalt, i sitt arbete med hallbar utveckling, varav ett ar Hdllbar urbanisering — hdllbara
stdder.?

Regeringen tillsatte en delegation for att pa olika satt stimulera hallbar stadsutveckling:
Delegationen for hdllbara stdder. Delegationens uppdrag varade fran 2008 till 2012 och
inneholl flera arbetsuppgifter. “Delegationen stimulerar arbetet for langsiktigt, valfungerande
och attraktiva stadsmiljoer dar hog livskvalitet gar hand i hand med forbattrad miljo,
ekonomisk tillvaxt, social sammanhéllning och minimerad klimatpaverkan.”*

Delegationen har publicerat en rapport som lyfter fram "femton hinder som férsvarar en
ndédvindig, snabb och l&ngsiktigt hallbar omstillning av stiderna.”® En av punkterna handlar
om att ohallbara livsstilar till foljd av ett strukturellt tvang bidrar till hoga koldioxidutslapp
och hog resursforbrukning, bland annat géllande resvanor °. Bilberoendet kan ses som ett
exempel pa detta.

Infrastrukturinvesteringar utifran modernismens ideal har last stader i glesa och
uppdelade strukturer. Detta har lett till socioekonomisk uppdelning, och har cementerat ett
bilberoende ’. Bilberoendet kan brytas genom att skapa forutsattningar fér befolkningen att
resa pa ett mindre resurskravande satt, exempelvis genom kortare avstand och tillgang till
cykelvagar 8,

Svenska stader har ett omfattande behov av den har typen av samhallsviktiga investeringar
anpassade till ekologiska, tekniska, ekonomiska och manskliga féorutsattningar. Men vissa av
dessa omstallningarna kan krava statlig medfinansiering eller offentliga investeringar, nagot
som minskar.’

Detta kan tolkas som att energikravande transporter forhindrar en hallbar stadsutveckling,
och att 16sningen pa detta problem kan vara en titare bebyggelse. Men rapporten belyser

Regeringskansliet, Publikationer [online], 15-05-2013.

UN documents [online], 13-05-2013.

Regeringskansliet, Hallbar utveckling [online], 13-05-2013.
Delegationen for hallbara stader, Uppdraget [online], 24-05-2013.
Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 4.
Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 13-15.
Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 23.
Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 13-15.
Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 22-24.
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ocksa ett eventuellt problem. Fortatning kan leda till battre sammanhallna stdder, men om
gronomraden tas i ansprak kan detta forsamra forutsattningarna for rekreation nira hemmet
och leda till ett 6kat fritidsresande, vilket resulterar i hoga koldioxidutslapp.'

Varfor cykel?

Den har delen av uppsatsen tar upp de aspekter som gor cykeln till ett fordelaktigt
transportmedel i urbana miljoer ur ett hallbarhetsperspektiv. Har redogors ocksa for de
negativa aspekter som motortrafiken i urbana miljéer innebar.

Motortrafikens negativa aspekter

Buller

"Buller definieras som ett o6nskat eller stérande ljud och ar ett miljoproblem som drabbar
manga”. Buller fran vagtrafiken kan paverka manniskor pa manga satt. Till exempel
medverkar det till stressrelaterade sjukdomar, hjart- och karlsjukdomar samt orsakar
koncentrationssvarigheter och forsamrad inldrning. Idag bedéms 1,5 miljoner manniskor i
Sverige utsittas for vagtrafiksbuller som overstiger riktvirdet. ?

[ Sverige har det genomforts omfattande atgarder mot vagbuller vid bostadshus i form av
bullersanering med till exempel skarmar, men det har gjorts foga med avsikt att atgarda
kallorna till bullret. Kallan till bullret kan huvudsakligen delas in i tva typer: dackbuller och
motorbuller’. Vid hastigheter éver 50 km/h dominerar bullret frdn dick och vid hastigheter
under 50 km/h dominerar bullret fran motor. For latta och tunga fordon gar denna gransen
istallet vid 30 km/h.?

Detta betyder att buller i stadstrafik med laga hastigheter skulle kunna minskas vid
inférandet av tystare motorer, till exempel eldrivna.

De minskningar av buller som uppnas med tystare motorer tas ut av bland annat 6kande
trafikmangder. Men det finns god potential att minska bullret med olika atgarder, exempelvis
bullerddmpande vagbeldaggning, strangare krav pa fordon och dack samt
hastighetssankningar. Dubbade dack 6kar bullernivan jamfort med odubbade dack, aven vid
laga hastigheter. Bullerdimpande vagbelaggning kan enligt Vagverket sanka bullernivaer med
upp till 10 dB, men anvands lite i Sverige eftersom dubbdacksanvandning sliter hart pa den.
En kombination av minskad dubbdécksanvdandning och bullerddmpande vagbeldggning skulle
kunna minska bullret. Detta skulle 4ven minska partikelbildning .*

Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 13-15.

Lunds kommun (2005), sid. 22.

Motorbuller innefattar ljud fran motor, transmission och avgassystem.
Kageson, P. (2007), sid. 296-297.

Kageson, P. (2007), sid. 297-306.
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Partiklar

Ungefar 25 procent av utsldppen av vaxthusgaser i Sverige kommer fran vagtransporter och
personbilar uppskattas st for 65% av vigtrafikens koldioxidutslapp .

De utsldpp av vaxthusgaser som forbranningen av fossila branslen ger upphov till paverkar
miljon negativt pa flera nivaer. Globalt leder vaxthusgaser till en 6kad vaxthuseffekt, vilket har
stora konsekvenser i form av 6kenutbredningar, torka och minskad produktivitet i
jordbruket. P4 en lokal nivd skadar luftféroreningarna vixtlighet och manniskors hilsa. 2
Bilavgaser ger troligtvis upphov till mellan 100 och 1000 fall av cancer per miljon invanare
enligt berdkningar fran en rad lander *.

Till foljd av trafikens utslapp bildas marknéra ozon * Det marknira ozonet ar skadligt for
vaxter och berdknas kosta det svenska jordbruket och skogsbruket minst en halv miljard
kronor per ar i produktionsbortfall. Ozonet férkortar bladens livslangd och minskar skogens
koldioxidupptagningsformaga med 10 procent, vilket bidrar till vixthuseffekten.®

Det finns ett konsekvent samband mellan partiklar och negativa halsoeffekter som hjart- och
karlsjukdomar, respiratoriska dkommor och fortidig déd. Detta har visats av en rad studier
varlden over®. [ Sverige berdknas 6ver 5000 personer do i fortid varje ar pa grund av partiklar,
och i EU-15 ar siffran uppskattad till 370 000. Det dr dock oklart hur manga av dessa som
beror pé vigtrafiken 7.

Partiklar delas upp efter deras storlek, matt i diameter. PM10 och PM2.5 syftar till partiklar
med en diameter som dr mindre dn 10 pm respektive 2.5 um. Nanopartiklar kallas de
partiklar med en diameter under 0.1 um ®. Nanopartiklar ger upphov till allvarligare
hilsoproblem 4n andra partiklar, ty de 4r mindre och tranger dirmed djupare ned i luftréren”®.
[ urbana miljoer ar motorfordonens utslapp den huvudsakliga kéllan till nanopartiklar, och da
framforallt dieselmotorer ™.

De minskningar i utslapp per bil som teknikutvecklingen ligger bakom, tas ut av det 6kande
antalet bilar '*.

Cykeltrafikens positiva aspekter

Halsoaspekter

Folkhélsa har igenom historien utgjort grunden i manga planeringsatgarder och bland andra
Frederick Law Olmstead har haft den som utgdngspunkt i sitt tinkande '*. Ett satt att uppna
Okade positiva hilsoeffekter, som ofta ar en del av hallbara transportvisioner, ar att ersatta
korta bilresor i stadsmiljo med cykling *>.

Kageson, P. (2007), sid. 168.

Lunds Kommun (2005), sid. 18-23.
Kageson, P. (2007), sid. 282.

Lunds Kommun (2005), sid. 18-23.
Naturvardsverket, Marknara ozon skadar gréoda och skog [online] 17-05-2013.
Berghmans et al (2008), sid. 1-2.
Kageson, P. (2007), sid. 281-282.
Berghmans et al (2008), sid. 2.

9 Kageson, P. (2007), sid. 281-282.

10 Berghmans et al (2008), sid. 2.

11 Naturvardsverket (2005), sid. 19.

12 Frank, L & Engelke, P (2001), sid. 1-3.
13 Jones, T. (2012), sid. 1.
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"AKktiv transport dr en av de viktigaste formerna av fysisk aktivitet eftersom
den markant 6kar mojligheten att en person uppnar rekommendationen for
fysisk aktivitet och halsa, samtidigt som den ar miljovanlig och bidrar till en
ekologiskt hallbar utveckling. Att regelbundet promenera eller cykla till
exempelvis affarer, olika aktiviteter och arbetsplatsen 6kar sannolikheten att
manniskor ar tillrackligt fysiskt aktiva, vilket for med sig en lang rad positiva
halsoeffekter." !

Sa har skriver Statens folkhalsoinstitut om halsoeffekterna av aktiv transport, gang & cykel, i
sin rapport fran 2008. En av de positiva hdlsoeffekter som ndmns ar att risken for att do i
fortid reduceras med inemot 40 procent * Att regelbundet réra pa sig och vara fysiskt aktiv
framjar dessutom hilsan, valbefinnandet och livskvalitén?. En stor del av den vuxna
befolkningen i varldens industrialiserade lander ar inte tillrackligt fysiskt aktiva, trots att
detta minskar risken for bland annat typ-2-diabetes, kranskarlssjukdom och olika
cancerformer *

Hur mycket folk gar och cyklar, varierar starkt mellan olika lander i varlden. I Danmark
gors halften av alla resor till fots eller med cykel men i USA endast en pa tjugo, enligt en
studie®. Enligt Statens folkhalsoinstitut sker en av tio resor i Sverige pé cykel °.

Idag ar omkring 50 procent av mannen och 40 procent av kvinnor i Sverige 6verviktiga
eller feta, vilket kostade samhallet 16 miljarder kronor ar 2003. En av de primara orsakerna
till detta ar en stillasittande livsstil. Utover dessa kostnader beraknades 6vriga konsekvenser
av fysisk inaktivitet kosta Sverige ytterligare 6 miljarder kronor samma &r.’”

Okade skaderisker till f6ljd av 6kat cyklande vags upp av de hilsoférdelar som ékad fysisk
aktivitet ger. Enligt the Brittish Medical Association ar férdelarna 20 ganger storre °.
Kostnader ar en sak, men alla dessa halsoproblem ar ocksa troligtvis kallan till mycket sorg
och lidande foér berérda och anhoriga.

Samhillsekonomiska konsekvenser

I danska Odense berdaknades det samhallsekonomiska vardet av 6kad halsa till foljd av ett
omfattande cykelprogram uppga till 33 miljoner danska kronor. D3 investeringarna kostade
20 miljoner att genomfora gjorde staden en samhallsekonomisk vinst pa runt 13 miljoner.’

Den samhallsekonomiska vinning som 6kad cykling efter satsningar pa cykeldtgarder leder
till, gors framst pa nationell eller regional niva. Detta beror pa att sjukvardskostnader
finansieras pa denna nivan, och att dessa antas minska med forbattrad folkhalsa till foljd av
okat cyklande. Investeringskostnaderna for cykelinfrastruktur ligger daremot oftast pa
kommunal niva. *°

Statens folkhalsoinstitut (2008), sid. 13.
Statens folkhalsoinstitut (2008), sid. 13.
Statens folkhalsoinstitut (2008), sid. 16.
Van Dyck et al (2012), sid. 2.

Van Dyck et al (2012), sid. 2.

Statens folkhélsoinstitut (2008), sid. 17.
Statens folkhalsoinstitut (2008), sid. 16.
Telfer et al (2006), sid. 2.

Statens folkhalsoinstitut (2008), sid. 42.
10 Naturvardsverket (2005), sid. 19.
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Jamlikhet

[ den industrialiserade delen av varlden ar det huvudsakligen unga man som cyklar mest.
Kvinnor och framfor allt dldre cyklar mindre, vilket resulterar i en mycket ojamn férdelning.’

Enligt en studie av cykelvanor i USA, Australien och Belgien var de som cyklade minst i
transportsyfte kvinnor i hoginkomstomraden med korkort och hégt BMI 2 Men i linder som
har hog andel cykelresor (till f6ljd av en rad cykelfraimjande atgarder) ar cyklandet jamnt
fordelat mellan kvinnor och man, jamnt i forhallande till inkomst och dldre cyklar i storre
utstriackning °.

Att anvanda cykel som transportmedel ar for den enskilde individen mycket billigare dn
bade bilinnehav och kollektivtrafik, och i stort sett alla har rdd med en cykel. Detta gor cykeln
till ett av de mest jamlika transportmedlen. *

Hur cykel?

Denna delen av uppsatsen bestar av en litteraturstudie kombinerat med fallstudier, och visar
olika dtgarder som har visat sig 6ka cykelanvandningen hos befolkningen.

Cykelns popularitet som vardagstransportmedel varierar stort varlden 6ver. En jamforelse av
cykelvanor i 16 industrialiserade lander visade en enorm variation 6ver andel resor utférda
med cykel hos befolkningen. Fran 27% i Nederldnderna till 1% i Australien och USA, medan
Sverige ligger daremellan pa 10%. Matt i genomsnittlig cykelstracka per person och dag ar
fordelningen ungefir den samma. ®

Men hur kommer det sig att skillnaderna ar sa stora i dessa lander som pa manga andra
satt ar lika? John Pucher och Ralph Buehler soker svaret pa detta genom att studera de
atgarder som ligger bakom den hoga cykelanvandningen i de tre lander dar den ar som hogst;
Nederlanderna, Danmark och Tyskland. De har studerat statistik och cykelprogram, samt gjort
fallstudier i sma och stora stader for att identifiera de avgérande faktorerna. Deras arbete
ligger till grund for denna delen av uppsatsen, samtidigt som en rad andra kéllor anvands for
att styrka deras slutsatser.

Anledningar till uteblivet cyklande

[ litteraturen finns det enligt Frank & Engelke huvudsakligen tva typer av hinder som
begransar fysisk aktivitet: personliga och fysiska barridrer. Personliga barridrer bygger pa
individens subjektiva uppfattning av begransningar och innefattar vanligen tidsbrist, fysisk
oférmaga med mera. Fysiska barridrer innefattar till exempel brister i den byggda miljon, sa
som brist pa cykelvigar.®

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 2.
Van Dyck et al (2012), sid. 6.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 2.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 2.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 3.
Frank, L & Engelke, P (2001), sid. 8.
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I denna tabell listas orsaker som hindrar folk att cykla. Den ar resultatet av en undersokning
gjord av Vagverket ar 2000.

Halka 51%
Risken for cykelstolder 28%
Daligt vader 24%
For langa avstand 23%
Brist pa hansyn fran bilister 18%
Brist pa bra cykelvagar 15%
Alltfor mycket avgaser och dalig luft 14%
Risken for olyckor och skador 13%
Daligt skyltat for cyklister 7%
Inte tillgang till bra cykel 6%
Man blir svettig 5%
Det ar alltfor anstrangande 3%
Problem att hitta 3%

Figur 1. Tabell fran Vagverket 6ver orsaker till att man inte cyklar. '(Ur: Naturvardsverket, 2005, sid. 40.)

Upplevelsen att det ar farligt att cykla, ar enligt de flesta undersokningar ett hinder for 6kat
cyklande '.

[ en studie framgar sambandet mellan andelen cykelresor i olika lander och antalet
cykelrelaterade personskador och dédsfall. Det landet med ldgst andel cykelresor (USA) hade
hogst andel av bade skador och dédsfall (berdknat per cyklade kilometer), och det landet med
hogst andel cykelresor (Nederldnderna) hade lagst andel skador och dédsfall. Detta monster
ar genomgaende i de undersokta ldnderna, ju fler som cyklar, desto farre olyckor.
Skadestatistiken kan dock ifragasattas da morkertalet av oanmalda olyckor tros vara stor,
men monstret ar 4nda tydligt gillande dodsfall.? Dartill far morkertalet antas gilla alla lander,
inte bara de med hdga siffror.

Tittar man pa statistik over ett langre tidsperspektiv blir sambandet mellan
cykelanvandningen, métt i kilometer per person och ar, och sakerhet valdigt tydligt. Siffror
fran Nederlanderna visar att cykelolyckor med dodlig utgang 6kade kraftigt (174%) under
aren 1950 och 1978. Samtidigt rasade cykelanvdandningen med 65%. Denna forandringen
skedde under en tidsperiod da bilanvandningen 6kade kraftigt, och ddrmed 6kade konflikter i
trafiken vilket ledde till fler olyckor. Sedan 1978 har Nederldnderna utfért omfattande
utbyggningar av cykeltrafiksystemet och samtidigt infort begransningar mot biltrafiken.
Sedan dessa atgarder vidtagits (fram till 2006) har cykelanvandningen gatt upp med 36% och
dodsolyckorna har minskat med 81%. *

Det dr genomgdende sa att i lander och stader dar cyklandet 6kar sa minskar samtidigt
olyckorna. Detta tolkas av ménga som ett fenomen dar cykeltrafik i sig 6kar sakerheten. **

Bekvamlighet kan ocksa tdnkas vara en anledning till varfor bilen anvands. En person i en
undersokning uttryckte det hela som att hen forstar principen bakom miljéovanliga resor och
tycker att det ar viktigt, men viljer 4ndé bilen eftersom det ar enklare och bekvamare °.

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 14.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 12.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 14.
Telfer et al (2006), sid. 2.

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 14.
Jones, T (2012), sid. 10.
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Den byggda miljén

[ en studie undersoktes 4 stader i USA, Australien och Belgien for att undersdka om det finns
nagra samband mellan attribut i den byggda miljon och cykelanviandningen. Studien visade att
det fanns konsekventa samband mellan 6kat cyklande hos vuxna och sammanfallandet av fyra
miljomassiga egenskaper. Dessa ar tillgangligheten av & kvalitén pa cykelinfrastruktur,
upplevd svarighet att parkera med bil nara lokal handel, narhet till firdmal och upplevda
estetiska kvaliteter.

Artikeln fastsldr att det troligtvis behovs flera olika atgarder i kombination for att fa en
inverkan péa aktiv transport .

Pucher & Buehler tar upp flera forutsattningar for 6kad cykeltrafik som rér den byggda
miljon. Stader med hog cykelanvandning har gemensamt att de har ett sammanhdngande
natverk av cykelvagar, huvudsakligen pa separata cykelvagar och cykelfiler eller pa
lagtrafikerade gator. Natverken har kopplingar som gor att cyklister kan na de flesta mal utan
att behova ta omvigar.?

Frank & Engelke skriver ocksa om att tillhandahallandet av trafikfria strak mellan
bostadsomraden, arbete och handelsomrdden ar ett satt att 6ka cykelanvdandning (och gang)
gentemot bilkorning *.

En brittisk undersokning genomférdes av Tim Jones i tvd demografiskt likvardiga
bostadsomraden, varav ett 1ag intill ett bilfritt cykelstrak och det andra inte, for att ta reda pa
om invanarna med tillgang till ett bilfritt cykelstrak utférde fler cykelresor dn de i omradet
som saknade detta. Resultatet tydde pa att invanarna med tillgang till ett bilfritt cykelstrak
inte gjorde fler praktiska cykelresor, sdsom arbetspendling och inkdpsresor, an
kontrollgruppen. Daremot 6kade andelen fritidsresor med cykel.

Jones artikel visar att det som Frank & Engelke skriver om trafikfria cykelvagars roll inte
alltid stimmer. Men de skriver sjdlva att mer forskning behovs pa omradet och hanvisar i sin
artikel bade till studier som visar att urban form paverkar transportval och till studier som
visar det motsatta °. Jones skriver att det beh6vs en bredare och mer mangfacetterad metod
for att uppmuntra till 6kad cykelanvandning, till exempel kampanjer 7.

Pucher & Buehler skriver ocksa att bilfria cykelvagar pa egen hand inte ar tillrackligt
effektivt, men att de ar en forutsattning for att cykelanvdandningen ska 6ka. Enligt dem kan
forekomsten av bilfria cykelvagar ses som den viktigaste av cykelfrimjande atgirder.®

For att ytterligare 6ka siakerheten utformas korsningar dar cykelvagar korsar bilvagar pa
olika satt. Dessa satten ar manga till antalet men till exempel kan det handla om extra tydliga
vagmarkeringar vid korsningar eller specifika trafiksignaler for cyklister for att nimna
nagra.’

En cykelframjande atgard ar att erbjuda en tydlig skyltning 6ver hela staden som
underlattar vagval. I vissa fall finns mojligheten att valja alternativa vagar baserat pa
cyklistens preferenser for att till exempel undvika att cykla i trafik eller hitta kortaste
strackan.™

Van Dyck et al (2012), sid. 7-8.

Van Dyck et al (2012), sid. 12.

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 18.
Frank, L & Engelke, P (2001), sid. 15.
Jones, T (2012)

Frank, L & Engelke, P (2001), sid. 13-15.
Jones, T (2012), sid. 11.

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 19.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 22.
10 Pucher J, & Buehler, R (2008), sid. 19.
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Trafikrestriktioner

Vissa restriktioner for biltrafiken kan ocksa gynna cykelanvandningen. Att sdnka hastigheten
pa gator i bostadsomraden till 30 km/h och samtidigt férhindra genomfartstrafik skapar en
tryggare trafikmiljé for cyklister. Aven upphojda korsningar, vigbulor, enkelriktning,
vaginsmalning och inférandet av Shared Space eller gangfartsgator har visat sig vara effektivt i
detta syfte. | stider med hog cykelanvandning utférs dessa atgarder vanligtvis pa storre
omraden, inte bara enskilda gator. Pa sa satt undviks att genomfartstrafiken flyttas till
narliggande gator, utan leds istillet ut till huvudleder.’

Det finns en anledning till varfor det ar sa viktigt att infora trafikminskande atgarder i
framfor allt bostadsomrdden: "Eftersom att de flesta cykelresor borjar vid hemmet, ar
trafikminskande atgarder i bostadsomraden avgorande for att cykelresor ska kunna borja i en
saker, behaglig miljo pa vagen till de separata cykelvagarna och filerna som anvands resten av
resan.” 2

I de flesta av de stdder som ses som foredomen gallande cykelanvandning finns ocksa
utbredda omréden i stadskiarnan som ar helt bilfria. Aven om de i huvudsak ar avsedda for
gangtrafikanter tillater dom oftast cyklister. Vissa stader, i Tyskland och Nederlanderna, har
aven infort sa kallade cykelgator. Pa dessa gator har cyklar hogst trafikprioritet och lagligt
foretrade framfor bilar, som maste halla sig till I1aga hastigheter och ta full hansyn for att
undvika konflikter och risker.?

Enligt artikeln som tar upp dessa trafikminskande atgarder visar erfarenheter att de
resulterar i en betydlig minskning av antalet allvarliga cykelolyckor. Dartill 6kar
cykelanvandningen i de flesta fall kraftigt. PA samma satt gynnas ocksa gangtrafiken av
atgirderna, sarskilt gillande okad sikerhet.*

Ett exempel pad detta ar Nederlandska Groningen. Dar gjordes kraftfulla restriktioner mot
motorfordon, bland annat forbud mot genomfartstrafik i delar av stadskdrnan. Detta, i
kombination med att vagyta tagits i ansprak for att anldgga cykelbanor, reducerade
anvandningen av privata motorfordon med 44 procent, samtidigt som cykelanvandningen
okade avsevart.®

Utover ovanstdende atgarder kan en hogre kostnad for att 4ga och anvanda bil, till exempel i
form av hojda skatter pa bensin och bilkép eller héjda parkeringsavgifter, minska
bilanvandningen. Detta skulle kunna uppmuntra till alternativa transportmedel, exempelvis
cykel.®

Forekomsten av cykelparkeringar

Pa samma satt som bilister behover sdakra och bekvama parkeringsplatser, ar detta viktigt for
cyklister. Manga av de stdder som Puhler & Buehler tittat pa har ett stort antal
cykelparkeringar, och i vissa fall finns det krav pa fastighetsagare och byggherrar att besta
med ett visst antal cykelparkeringar vid och i narheten av deras byggnader. De flesta stiderna
har ocksa generdsa cykelparkeringsmojligheter i anslutning till tag- och tunnelbanestationer,
ibland i kombination med annan service sa som cykelverkstiader. Idag ligger fokus hos manga
av dessa stiderna p3 att stoldsakra cykelparkeringarna med exempelvis 6vervakning.’

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 20.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 20.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 20.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 21.
Statens folkhélsoinstitut (2008), sid. 40.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 28.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 23-24.
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Fortatning

Strangare planeringsriktlinjer for markanvandning och blandade funktioner resulterar i en
tiatare bebyggelse med kortare resavstdnd mellan hem, arbete och service *.

Enligt Tim Jones visade en studie av brittiska Department for Environment, Food and Rural
Affairs att det var en mer accepterad beteendeférandring att vid resor under 5 km? valja cykel
an att vilja kollektivtrafik for att ersatta bilresor >,

[ lander med hog andel cykelresor dr ocksa en stor andel av resorna korta, under 2%, km.
De korta avstadnden tros ha ett samband med den héga andelen cykelresor.* Detta tyder p3 att
cykeltrafik har en stor potential som transportalternativ i en tdt blandstad med korta avstand.

Frank & Engelke skriver ocksa att fotgdngare och cyklister ar mer uppmarksamma pa den
urbana designen an bilister. Eftersom cyklister och fotgdngare ror sig langsammare hinner de
observera forandringar och detaljer i stadsmiljon. "Gator som ar abrupta, oregelbundna,
komplexa och skiftande kommer att uppskattas mer av en fotgangare." ® Detta kan tolkas som
att en komplex struktur, som ofta férknippas med dldre stadskarnor, ar ggynnsamt fér
cykeltrafik.

[ Boverket och Naturvardsverkets publikation Miljéinriktad fysisk planering finns en graf av
Newman & Kenworth som visar ett samband mellan tit bebyggelse och transportval. I stader
med hog befolkningstathet (huvudsakligen asiatiska och europeiska stader) ar den arliga
bensinférbrukningen per person valdigt 1ag, och i stider med 1ag befolkningstathet
(Amerikanska och Australienska stider) ar bensinforbrukningen mycket hog.®
Detta antyder att gles struktur, och diarmed ldnga avstand, foder ett storre transportbehov,
vilket skapar ett bilberoende.

Cykeltréning

Pucher & Buehler skriver att barn i Nederldnderna, Danmark och Tyskland far cykeltraning
och sdkerhetsutbildning av poliser i skolan. Detta resulterar i att bade pojkar och flickor
utvecklar ett sidkert cykelbeteende for hela livet.”

Forskning tyder pa att personer som har fatt cykeltraning som barn cyklar i storre
utstrackning dn de som inte har fatt det. De har ocksa sakrare cykelbeteende, ar inblandade i
farre olyckor, trots att de i hogre utstrackning cyklar pa vagar. Daremot vilken effekt
cykeltraning ger fér vuxna uppgavs i samma artikel vara otydlig. ®

Men det finns studier dven pa detta. [ Sydney, Australien utférdes 2003 ett program for att
6ka vuxnas cykelfardigheter, och i samband med detta utférdes en studie for att utvardera
effekterna. 113 personer, huvudsakligen i dldrarna 25-54 fick delta i ett eller flera
kurstillfdllen dar de fick 6va pa olika moment och cykling i olika milj6er. Resultatet visade att
majoriteten av deltagarna cyklade mer efter att ha deltagit i kursen, dven i pendlingssyfte.
Detta kunde framst faststallas hos de deltagare som tidigare inte cyklade. De allra flesta tyckte
att de hade fatt 6kad fardighet och sjalvfortroende gallande cykling och detta uppgavs ocksa
vara den vanligaste orsaken till varfor de efterat 6kat sitt cyklande. Studien visade ocksa att

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 28.

Egentligen 3 miles. (ungefar 4,8 km)

Jones, T (2012), sid. 1.

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 4.

Rapoport i Frank & Engelke (2001), sid. 10.

Newman & Kenworth i Boverket & Naturvardsverket (2000), sid. 26.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 25.

Telfer et al (2006), sid. 2.
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deltagarna betydligt 6kade sitt deltagande i andra typer av mattlig fysisk aktivitet efter
programmet. Detta kan bero pa att cyklandet gav, eller var en del av, en 6nskan att bli mer
fysiskt aktiv. Forfattarna av studien menar att den har typen av traningsprogram kan bidra till
att uppmuntra 6kad fysisk aktivitet tillsammans med andra atgarder, men det behovs ocksa
tilltag i den fysiska planeringen for att skapa cykelvanliga miljoer. *

Kampanjer for 6kad cykling

Vid en unders6kning i Lund visade sig en informationskampanj 6ka anvandningen av ett
cykelstrak fran 27% till 45%, en lika stor 6kning som de fysiska atgarderna gav (fran 8% till
27%) .

Pucher & Buehler tar ocksa upp kampanjer. Dessa anvands i Nederlandska, Danska och
Tyska stader for att 6ka intresset for cykling hos allmanheten. Bland annat ndmns
cykeltavlingar av olika slag, guidade cykelturer for pensionarer, evenemang med cykeltema
for barn och bilfria dagar.’

Cykelprogram

Lokala kvalitetshojningar av cykelstrak kan i vissa fall paverka vagval och locka till sig
cyklister fran angransande strak. Detta har setts ge valdiga 6kningar i vissa fall, till exempel
okade cyklandet pa ett strak i Lund med 300%.*

Men nar det géller potential att locka bilister till cyklande ar ett omfattande
cykeltrafikprogram effektivare dn lokala insatser. Enligt de rapporter som naturvardsverket
har studerat kan detta bland annat tolkas som en effekt av att cyklisterna marknadsfor sig
sjalva genom att synas.’

Omfattande cykelprogram kan ha stor effekt pa cykeltrafiken. I Troisdorf, Tyskland,
uppndddes en 35% okning i cyklande, av vilket 80% motsvarades av avtagande biltrafik.°

Naturvardsverkets rapport Den samhdllsekonomiska nyttan av cykeltrafikdtgdrder konstaterar
att det oftast behovs en blandning av flera olika atgarder for att uppna en betydlig 6kning av
cykelanvandningen. Bland annat ndmns kampanjer, restriktioner mot biltrafiken, 6kat
stoldskydd och snérojning som framjande faktorer.”

Pucher och Buehlers djupdykning i vilka dtgarder som ligger bakom den hoga
cykelanvandningen i de tre ledande cykellinderna visar ocksa att det inte finns nadgon enskild
l6sning. Nyckeln till framgang ar enligt dem férmagan att kombinera och koordinera de
undersokta atgarderna sa att de forstarker varandra. De talar ocksa om effektiviteten bakom
moroten och piskan, att infora atgarder som gynnar cyklisterna och atgarder som missgynnar
bilisterna. ®

Detta styrks i en sammanfattning av olika lyckade exempel for 6kad cykelanvandning i en

Telfer et al (2006), sid. 1-5.

Ljungberg i Naturvardsverket (2005), sid. 31.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 26-27.
Ljungberg i Naturvardsverket (2005), sid. 31.
Naturvardsverket (2005), sid. 31.
Naturvardsverket (2005), sid. 30.
Naturvardsverket (2005), sid. 23.

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 16,30,31.
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rapport fran Statens folkhalsoinstitut. Tyska Miinchen lyckades genom olika dtgarder att 6ka
cykelanvindningen med 150 procent pa 23 ar. Atgiarderna innefattade bland annat
hastighetssankningar for motorfordon, farre parkeringsplatser for bilar men fler for cyklar,
mojlighet att hyra cykel vid tagstationer och en betydande expansion av cykelvagnatet.
Danska Odense lyckades fa var fjarde resa i staden att géras med cykel, och cyklingen 6kade
med 24% till f6ljd av olika infrastrukturférbattringar, kampanjer och regelandringar.
Personer som tidigare korde bil star for halften av de nya resorna. Férutom stora
samhallsekonomiska vinster till f6ljd av 6kad halsa blev bade stadskarnan, parker och
gronomraden attraktivare.

Sammanfattning av Malmo stads cykelprogram for 2012 - 2019

Har foljer en genomgang av de atgarder som tas upp i Malmo stads cykelprogram for 2012-
2019. Malmo stad utsags till drets cykelframjarkommun bade ar 2011 & 2012, och staden har
hoga ambitioner att i framtiden vara en internationellt uppmérksammad cykelstad. Malet ar
att 30% av resor i staden ska goras med cykel 2018. 2

Syftet med genomgangen av cykelprogrammet ar att se vilka atgarder som planeras for att
uppna denna niva och om dessa stimmer val 6verens med de atgarder som nidmnts i
ovanstaende litteraturstudie. Denna jamforelse genomfors i diskussionsdelen.

Malmo stads cykelprogram innefattar atgarder som delas upp i 5 kategorier. Dessa ar:

Atgirder som starker Malmos profil som cykelstad
Driftsatgarder for 6kad trygghet och komfort
Overgripande infrastrukturatgirder

Mindre infrastrukturatgarder

Atgarder for forbattrad parkering

SNl

Atgirder som stirker Malmos profil som cykelstad

Detta steget innefattar kampanjer som ska profilera Malmoé som cykelstad och fa fler att cykla.
"Kampanjerna ska ha ambitionen att hoja statusen for cykling och stiarka bilden av Malmo
som en attraktiv cykelstad. Kampanjer som genomfors ska na ut brett och stodja 6vriga
insatser som gors for att fa fler att valja att cykla”®. Kampanjerna foreslas uppmuntra 6kad
cykelanvandning som pendlingsfiardmedel, for tjansteresor inom arbetet samt till och fran
skola. Under denna punkten foreslas ocksa produktionen och marknadsféringen av nya
cykelkartor. Den befintliga digitala kartan pa kommunens hemsida dmnas utokas, forbattras
och kompletteras med en mobilapplikation. Till sist foreslas ett ldnecykelsystem i anslutning
till kollektivtrafiken for att tillgodose inpendlare och turister.*

Driftsatgarder for okad trygghet och komfort

Malet med denna delen av programmet ar att cyklisternas upplevelse ska bli sa positiv som
mojligt. Okade satsningar pa vintervighallning och allmén skétsel sd som sopning,
reparationer och linjemalning foreslas. Belysning langst cykelbanor och i tunnlar bor pa olika

Statens folkhalsoinstitut (2008), sid. 41-43.
Gatukontoret, Malmé stad (2012), sid. 2-3.
Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 12.
Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 12-14.
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satt utokas och forbattras for att 6ka tryggheten. Beskarning av vegetation for att skapa battre
sikt kan ocksa 6ka tryggheten och foreslas ses 6ver. En enhetlig och konsekvent skyltning
samt tydligt malade symboler i asfalten. En éversyn av bilsparrar och mopedférbudet foreslas
for att forbattra trafiksdkerheten.!

Overgripande infrastrukturatgirder

For att gora staden mer tillgdanglig, framkomlig och sdker for cyklister ska cykelvagnatet
kompletteras och byggas ut. Detta skall framst ske genom att anldgga cykelbanor langst
huvudgatnétet. Vid denna utbyggnad av cykelvagnatet prioriteras cykeltrafiken pa bekostnad
av biltrafiken. Atgirderna dmnar i stort 6ka sikerheten, framst i korsningar och pa skolvigar.
Ovriga planer pa cykelviagnitsutbyggning innefattar bland annat:

* Eventuell breddning av kraftigt trafikerade strackor for att 6ka kapaciteten.

* Separata cykelbanor mot trafik pa enkelriktade gator for att skapa genvagar at
cyklisterna sa att de kan undvika starkt trafikerade viagar som ar samre ur
sakerhetssynpunkt.

* Utoka Kklassificeringen av cykelvagar med en hogre standard vid namn
Supercykelvigar. Detta bland annat for att 6ka framkomligheten och trafikssakerheten
pa vissa strackor. En sddan vag planeras redan idag mellan Malmé och Lund.

* Bygga om gator i redan etablerade cykelstrak till sa kallade cykelanpassade gator.
Dessa har sankt hastighet for bilar, omojliggor genomfartstrafik och stopp- eller
vajningsplikt for tillfartsviagarna.

Sma infrastrukturatgarder

Har foreslas olika typer av mervardesatgarder som ska fa cyklister i staden att kdnna sig
uppskattade och gora cyklingen enkel och komfortabel. Vissa av dessa finns redan idag pa
flera platser i Malmo, som till exempel cykelpumpar, cykelkartor eller de racken vid
trafiksignaler som besparar cyklister att ga av cykeln vid stoppsignal. Enstaka cykelboxar
finns ocksa idag, vilket definieras som "ett utrymme framfor bilarnas stopplinje i
trafiksignaler dar cyKklister prioriteras och synliggors.” Dessa befintliga atgarder foreslas
implementeras i storre skala.’?

Punkten innehaller dven forslag pa nya atgarder. Grontiden for cyklister vid trafiksignaler
foreslas forlangas da flera cyklister kommer pa rad. Detta aktiveras av en radar som
registrerar cyklister. Rastplatser i anknytning till rekreativa strak foreslas, liksom uppsattning
av vindskydd pa utsatta strackor. Det sistnamnda forslaget utreds i ett forskningssamarbete
mellan LTH och SLU.*

Atgirder for forbattrad parkering

"Varje cykelresa avslutas med en parkerad cykel. Att enkelt kunna stilla cykeln pa en sdaker

plats &r viktigt for att hela cykelresan ska bli en positiv upplevelse.”® Programpunkten

innehaller flera atgarder som ar riktade mot att komma till bukt med de problem som

felparkerade cyklar utgor, men dmnar ocksa forbattra servicen och komforten for cyklisterna.®
Okade cykelparkeringsméjligheter vid dverbelastade platser, primért p& gdgatorna i

centrum, och extrainsatta cykelstdll vid evenemang foreslas. I viss man foreslas ocksa

Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 15-20.
Gatukontoret, Malmé stad (2012), sid. 21-26.
Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 27-28.
Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 27-28.
Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 30.

Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 30-31.
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bilparkeringar tas i ansprak for att ge plats till 10 cyklar per ruta. Cykelstillen har silhuetten
av en bil som ska mana till eftertanke och ge uttryck at cykeln som transportmedel.

Diskussion och slutsatser

Cykelns potential som transportmedel i stadsmiljo forefaller vara god. I vissa lander anvands
cykeln till nastan var tredje resa, trots att den siffran i andra liknande lander ar en p& hundra®
Denna hoga anvandningen ar ett resultat av riktade planeringsinsatser som formodligen
skulle kunna appliceras i de flesta stader. Detta har visat sig stimma vid flera tillfillen 3, vilket
torde innebara att de flesta stader kan uppna héga nivder av cykelresor om ratt
planeringsatgarder appliceras.

Kanske har cykeln inte bara mojligheten att vara ett huvudsakligt transportalternativ i den
hallbara staden, det kanske rent av ar nédvandigt?

De omfattande miljoproblem som varlden star infor till f6ljd av utslappen av vaxthusgaser
kdnner de flesta till. Samtidigt star personbilar idag fér en betydande del av utslappen,
atminstone i Sverige * Det ar tydligt att det fran regeringens sida finns ambitiosa mal att
minska utslappen av vaxthusgaser, bade i miljomalen och i malet om en fossiloberoende
fordonsflotta. Regleringar och teknikforbattringar som exempelvis minskad
dubbdacksanvandning, alternativ asfaltbeldggning och utvecklingen av elbilar har visserligen
potential att minska bilrelaterade miljéproblem som buller och partiklar *. Men 4ven om en
fortsatt bilanvandning utan buller och partiklar skulle kunna uppnas, forandras inte det
faktum att biltrafiken tar mycket yta i ansprak. Som tidigare namnt utgors 10-20 procent av
ytan i en genomsnittlig svensk stad av infrastruktur for person- och godstransporter®. En gles
bebyggelse medfor dven flertalet andra problem, som ineffektivare avloppshantering och
vattenfoérsorjning 7. En spridd bebyggelse tar ocksé i vissa fall jordbruksmark i ansprak.

Jag tycker ocksa att man bor reflektera 6ver energiférbrukningen som motortransporter
kraver. Aven om en eldriven bil inte sldpper ut ndgra vixthusgaser vid drift, fir den energi
som laddat batteriet antas medfora vissa miljoproblem. I ett samhalle som star infor en
energikris dar det tdmligen slosaktigt och ineffektivt att sdtta runt ett ton metall i rorelse for att
forflytta en enda manniska. Dartill ar utbyggnaden och underhallet av den infrastruktur som
bilismen kraver inte bara kostsam, utan ger i sig upphov till stora utslapp. Alltsa maste
motortransporterna minska oavsett.

Tidigare planeringsstrategier har gett vara stiader glesa strukturer med 6kade avstand.

Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 30-31.
Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 3.

Statens folkhélsoinstitut (2008), sid. 40-43.
Kageson, P (2007), sid. 168.

Kageson, P (2007), sid. 296-303.

Lunds Kommun (2005), sid. 21.

Boverket och Naturvardsverket (2000), sid. 27.
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Publikationen Miljoinriktad fysisk planering visade tydligt sambandet mellan gles bebyggelse
och transportbehov i europeiska, amerikanska och asiatiska stader . Detta 6kar
transportbehoven och skapar ett bilberoende som innebéar 6kade miljobelastningar, vilket
utgor ett hinder for en héllbar stadsutveckling %

Delegationen for hdllbara stader belyser att trots de fordelar som en fortatning innebar,
finns det en risk i att bebygga pa bekostnad av stadens gronstruktur da detta kan forsvara
rekreation nira hemmet ®. Men jag vill pastd att en eventuell omvandling av gaturummen, vid
ett skifte fran motortrafik till cykeltrafik, har viss potential att kompensera for detta. Da
cykeltrafiken tar mindre plats i ansprak av det redan definierade gaturummet, lamnas mer
plats over till gronstruktur. Detta skapar grona gaturum utan buller, avgaser och den
otrygghet fordon skapar. Till exempel ar de strak i Malmo som har hogst antal cyklister per
dygn kaptensgatan och kungsgatan * Badda dessa strak ar trafikfria och domineras av
gronstruktur i form av alléer och forutom cykelvagar lamnas hér plats for lekplatser,
uteserveringar och parkbankar. Jag menar att den har typen av milj6 kan férse invanarna med
rekreativa varden och gronstruktur pa ett satt som inte ar mojligt i de trafikerade
gaturummen (se omslagsfoto for bildjamforelse).

Det verkar vara for korta resor som cykeln har storst potential. En stor andel av cykelresor i
de stidder med hog cykelanvandning ar kortare dn 2,5 km och langa avstand anges ofta som en
anledning till att cykeln viljs bort °°. Annan statistik har visat ett tydligt samband mellan
bilanvandning och befolkningstithet i stider 7. T4tare stadsstrukturer med blandade
funktioner och darmed kortare avstand ar troligtvis en forutsattning for en hog andel
cykelresor.

Men utover behovet av tiatare stdder med blandade funktioner, hur kan planerarna paverka
och uppmuntra folk till att cykla mer? Och vilka planer har Malmo, Sveriges
cykelframjarkommun 2011-2012, for att 6ka cykelanvandningen dnnu mer?

En studie tog upp att vuxna 6kade sitt cyklande efter att ha deltagit i en fardighetsévande
cykelkurs & Traningsprogram for barn redan i skolan kan enligt Pucher & Buehler ge en livstid
av sakert cykelbeteende °. Det finns darmed god anledning att tro att sddana typer av
fardighetsovande program, sarskilt for barn, l6nar sig pa sikt i besparade sjukvardskostnader.
Inte bara till f6ljd av 6kad fysisk aktivitet, utan dven direkta minskningar i personskador.

Den har sortens traningsprogram fick jag sjilv ta del av som liten. Jag kommer fortfarande
val ihag polisen som slappte ett dgg till marken i en liten cykelhjalm utan att det sprack,
medan det som foll i en plastpdse klarade sig betydligt simre. Vi fick cykla en hinderbana pa
skolgarden med latsaskorsningar och om ens cykel hade bade bromsar och lampor fick man
ett klistermarke pa cykeln att vara stolt 6ver.

[ Malmo stads cykelprogram ndmns inga planer pa nagon form av fardighetsévande
program for skolbarn. Istillet nAmns "projekt for att fa fler foraldrar att ga eller cykla till
skolan tillsammans med sina barn.”*°

Pucher & Buehler skriver om vikten av att erbjuda goda parkeringsmojligheter for cyklister,

Newman & Kenworth i Boverket & Naturvardsverket (2000), sid. 26.
Delegationen for hallbara stader, 2012 [online]

Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 13-15.
Gatukontoret, Malmo stad (2012), sid. 8.

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 4.

Vagverket i Naturvardsverket (2005), sid.

Newman & Kenworth i Boverket och Naturvardsverket (2005), sid. 26.
Telfer, B.et al (2006)
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sarskilt i anslutning till kollektivtrafikens knutpunkter’. Okat antal cykelparkeringar nimns
ocksd i de goda exempel som Statens Folkhalsoinstitut tittat p4, till exempel Miinchen 2.

[ Malmo stads cykelprogram ingdr planer pa fler cykelparkeringar. Men utokningen foreslas
inte ske vid kollektivtrafiken. Istallet foreslas det kvalitetshdjningar av de befintliga
parkeringar vid jarnvagsstationerna, till exempel méijlighet till 6vervakade cykelparkeringar.?

Med tanke pa att risken for stold uppges som en av de vanligaste orsakerna till utebliven
cykling®, kan detta vara en val motiverad atgard. I andra dnden av cykelresan, hemmet, finns
ju oftare mojlighet att 1dsa cykeln pa ett sdkert satt. Pucher & Buehlers undersékningar visar
ocksa att stader med valetablerade cykelparkeringsmojligheter nu istédllet arbetar med att
stoldsikra dessa®. Malmo foljer alltsa trenden i Nederldnderna, Danmark och Tyskland.

Det har ovan redogjorts for de positiva effekter for hdalsan som ett 6kat cyklande innebar.
Dessa effekter tillfaller den som sjdlv cyklar, och i forlangningen samhallet i stort pa grund av
sankta sjukvardskostnader. De negativa hdlso- och miljoeffekter som motortrafiken innebar, i
form av buller och utslapp, drabbar daremot alla, inte bara de som valjer att anvanda
motorfordon. Aven de hojda sjukvardskostnaderna pa grund av buller och utslipp drabbar
sambhallet, och darmed alla.

Restriktioner mot motortrafik i innerstadsmiljoer ar ndgot som anvants mycket och
framgangsrikt for att 6ka antalet cykelresor i flera fall ®’. Trafikrestriktioner kan alltsd
darmed ses som en atgard som minskar kostnaderna och en mangd negativa effekter for
allmanheten, samtidigt som det i langden bidrar till battre folkhédlsa och besparingar.

Cykelprogrammet for Malmo stad innehaller trafikrestriktioner till viss del. Utbyggningar av
cykelvagnatet ska ske pa bekostnad av biltrafiken och etableringen av cykelanpassade gator
medfor vissa restriktioner s som sankt hastighet och genomfartsforbud ®. Atgirdernas
omfattning kan inte mata sig med de exempel Pucher & Buehler ndmner, men vissa
restriktioner ligger utanfor kommunens makt, exempelvis hojd bensinskatt.

Kampanjer som tavlingar, evenemang och bilfria dagar 6kar intresset for cykling hos
allmanheten och har anvints i Nederlanderna, Danmark och Tyskland °. I Malmé stads
cykelprogram foreslas en rad kampanjer som ska stddja 6vriga insatser i att uppmuntra 6kad
cykelanvidndning . Och detta kan vara en effektiv satsning. Kampanjer for okat cyklande har
visat sig kunna vara lika effektiva som dtgarder i den byggda miljon nar det géller att 6ka
cykelanvandningen . Att investera kraftigt i fysiska atgarder hjalper ju inte om ingen vet att
det har skett. Frank & Engelke skrev att det ar personliga och fysiska barridrer som begransar
cyklandet . Satsningar for att eliminera dessa tva barridrer méste kanske ske parallellt? Nir
kampanjer har okat cykelanvandningen till en viss nivd, 6kar behovet och efterfragan pa
fysiska satsningar, som darmed maste motas, och sa vidare.
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Slutsatser

Det forefaller tydligt att det inte finns ndgon enskild universell metod for att 6ka andelen
cykelresor i urbana miljder, utan att det ar igenom en kombination av olika atgarder som
detta uppnas. Denna slutsats dras av flera undersoékta killor. » > *

Det ar darfor viktigt att kommuner som 6nskar 6ka andelen cykelresor tar fram
overgripande cykelprogram som innefattar och definierar dessa atgarder, som till exempel
Malmo har gjort. Vagverket har kommit fram till att om alla kommuner i Sverige foljde de
goda resmonster som framstaende cykelstader i landet har, daribland Malmé, sa skulle
andelen cykelresor i landet 6ka med 50 procent °. Som tidigare nimnt ligger
investeringskostnaderna for cykelframjande atgarder pa lokal niva, emedan de ekonomiska
vinningarna fis pa regional eller nationell niva °. Detta kan potentiellt hindra mindre
kommuners cykelanvdandning att utvecklas. Alla kommuner i landet har inte samma
forutsattningar att finansiera ett s omfattande cykelprogram som exempelvis Malmo har.
Eftersom vinningarna gors pa nationell niva, och eftersom dtgarderna gar i linje med de
malsattningar som finns fran regeringen och riksdagen, borde cykelframjande dtgarder i
storre utstrackning finansieras av staten. Detta foresprakas ocksa av Delegationen for
hallbara stdder. De menar att infrastrukturella omstallningar kan krava statlig
medfinansiering eller offentliga investeringar, ndgot som tvirtemot minskar idag’.

Cykeln behovs for att minska miljoproblemen och utslappen i stider, men har egentligen
bara potential att ersatta korta resor. Darfor ar blandade funktioner och en fértatning av
stadsmiljoerna en forutsattning for hallbara transporter och darmed en hallbar stad.

Brister i metoden

Det ar inte sidkert att Cykelprogrammet for Malmo stad beror allt som kan ha en paverkan pa
cykeltrafiken. Till exempel fartsankningar eller andra restriktioner mot motortrafik kan tas
upp i andra dokument eller planer fran Malmo stad.

Omraden som kraver mer forskning?

Vagverkets undersokning nimner risken fér halka som det storsta hindret mot att cykla ®,
men atgarder som hanterar vagunderhall tas sdllan upp i den litteraturen som undersokts i
detta arbete. Kanske kan det beh6vas mer forskning om hur vinterforhallanden paverkar
cykelanviandningen?

Pucher, J & Buehler, R (2008), sid. 16.

Jones, T (2012), sid. 11.

Van Dyck et al (2012), sid. 12.

Naturvardsverket (2005), sid. 23.

Vagverket i Statens folkhélsoinstitut (2008), sid. 21.
Naturvardsverket (2005), sid. 19.

Delegationen for hallbara stader, 2012 [online], sid. 22-24.
Naturvardsverket (2005), sid. 40.

0O NOOULEA, WN -

25



Kallforteckning

Elektroniska kdillor

Delegationen for hallbara stader (2012) Femton hinder fér hallbar stadsutveckling. Delegationens
publikationer [online], tillganglig via:
http://www.hallbarastader.gov.se/Bazment/hallbarastader/sv/arsrapporter.aspx , [25-05-2013].

Delegationen for hallbara stader, hemsida, lanken Uppdraget [online], tillgdnglig via:
http://www.hallbarastader.gov.se/Bazment/hallbarastader/sv/uppdraget.aspx , [24-05-2013].

Naturskyddsforeningen, hemsida, lanken Om Miljomalen (2009-09-01) [online], tillgdnglig via:
http://www2.naturskyddsforeningen.se/medlemssidor/material-och-verktyg/handledningar/om-
miljomalen/ , [24-04-2013].

Naturvardsverket, hemsida, Lainken Marknara ozon skadar groda och skog (01-03-2013) [online], tillgdnglig
via: http://www.naturvardsverket.se/Sa-mar-miljon/Klimat-och-luft/Luft/Marknara-ozon/Marknara-ozon-
skadar-groda-och-skog/ , [17-05-2013].

Naturvardsverket, hemsida, Lanken Miljomalssystemet (11-01-2013) [online], tillganglig via:
http://www.naturvardsverket.se/Miljoarbete-i-samhallet/Sveriges-miljomal/Miljomalssystemet/ , [24-04-
2013].

Miljémal.se, hemsida, lanken Begrdnsad klimatpaverkan (11-10-2012) [online], tillgdnglig via:
http://www.miljomal.nu/sv/Miljomalen/1-Begransad-klimatpaverkan/ , [25-04-13].

Miljomal.se, hemsida, lanken Du & Jag — Frisk luft (26-03-2012) [online], tillganglig via:
http://www.miljomal.se/sv/Miljomalen/2-Frisk-luft/Du--jag/Du--jag--Frisk-luft/ , [25-05-2013].

Miljomal.se, hemsida, lanken Frisk luft (26-03-2012) [online], tillgdnglig via:
http://www.miljomal.se/sv/Miljomalen/2-Frisk-luft/ , [25-05-2013].

Miljomal.se, hemsida lanken God bebyggd miljo (25-03-2012) [online], tillganglig via:
http://www.miljomal.se/sv/Miljomalen/15-God-bebyggd-miljo/ , [25-05-2013].

Miljomal.se, hemsida, lanken Hur nd malen? (10-04-2013) [online], tillgdnglig via:
http://www.miljomal.nu/sv/Hur-nar-vi-malen/, [12-05-2013].

Miljomal.se, hemsida lanken Kollektivtrafik, gdng och cykel (08-06-2012) [online], tillganglig via:
http://www.miljomal.se/sv/Miljomalen/15-God-bebyggd-miljo/Preciseringar-av-God-bebyggd-
miljo/Kollektivtrafik-gang-och-cykel/, [25-05-2013].

Miljomal.se, hemsida, lanken Luftféroreningar (05-06-2013) [online], tillgdnglig via:
http://www.miljomal.se/sv/Hur-nar-vi-malen/Iuftfororeningar/ , [25-05-2013].

Miljomal.se, hemsida, lanken Miljémalen (20-02-2013) [online], tillgdnglig via:
http://www.miljomal.nu/sv/Miljomalen/ , [24-04-2013].

Regeringskansliet, hemsida, lanken Hallbar utveckling (21-09-2012) [online], tillgénglig via:
http://www.regeringen.se/sb/d/1591, [13-05-2013]

26



Regeringskansliet, hemsida lanken Publikationer (05-06-2012) [online], tillganglig via:
http://www.regeringen.se/sb/d/15703/a/196433 , [15-05-2013].

Regeringskansliet, hemsida, lanken Sveriges miljémal (28-03-2013) [online], tillgénglig via:
http://www.regeringen.se/sb/d/2055 , [24-04-2013].

UN documents, hemsida [online], tillganglig via: http://www.un-documents.net/ocf-02.htm , [13-05-2013].

Tryckta kdillor

Berghmans P, Bleux N, Int Panis L, Mishra V K, Torfs R, Van Poppel M (2008) Exposure assessment of a
cyclist to PM10 and ultrafine particles. Science of the total environment. Nr 407, 2009, sid. 1286-1298.

Boverket och Naturvardsverket (2000) Miljéinriktad fysisk planering. Karlskrona: Boverket, och Stockholm:
Naturvardsverket.

Frank, Lawrence & Engelke, Peter (2001) The built environment and human activity patterns: Exploring the
impacts of urban form on public health. Journal of Planning Literature, 2001 16:202, sid. 202-218.

Gatukontoret, Malmo stad (2012) Cykelprogram fér Malmo stad 2012-2019.

Jones, Tim (2012) Getting the Brittish back on bicycles — The effects of urban traffic-free paths on everyday
cycling. Transport Policy. Nr 20, 2012, sid. 138-149.

Kageson, Per (2007) Vilken framtid har bilen? En analys av védgtrafiken. Stockholm: SNS forlag.
Lunds kommun (2005) Handbok i bilsnal samhdllsplanering. Lund: Lunds kommun.

Naturvardsverket (2005) Den samhdllsekonomiska nyttan av cykeltrafikdtgdrder. Stockholm:
Naturvardsverket. Rapport 5456.

Pucher, John & Buehler, Ralph (2008) Making Cycling irresistible: Lessons from The Netherlands, Denmark
and Germany. Transport Reviews: A Transnational Transdiciplinary Journal. 28:4, sid. 495-528.

Statens folkhalsoinstitut (2008) Aktiv transport — pd vdg mot bdttre férutsdttningar fér gang- och
cykeltrafik. Ostersund: Statens folkhalsoinstitut. R 2008:31.

Telfer B, Rissel C, Bindon J & Bosch T (2006) Encouraging cycling through a pilot cycling proficiency training
program among adults in central Sydney. Journal of Science and Medicine in Sport. Arg. 9, sid. 151-156.

Van Dyck D, Cerin E, Conway T L, De Bourdeaudhuij I, Owen N, Kerr J, Cardon G, Frank L, Saelens B E och
Sallis J F (2012) Perceived neighborhood environmental attributes associated with adults' transport-related
walking and cycling: Findings from the USA, Australia and Belgium. International Journal of Behavioral
Nutrition and Physical Activity. 9:70.

27



	Sammanfattning
	Abstract
	Innehållsförteckning
	Inledning
	Bakgrund
	Mål och Syfte
	Frågeställningar

	Material och Metod
	Avgränsningar


	Dagsläget
	Miljömålen
	Relevanta miljökvalitetsmål för cykeltrafik
	Begränsad klimatpåverkan
	Frisk luft
	God bebyggd miljö

	Regeringens mål om en fossiloberoende fordonsflotta 2030
	Hållbar utveckling & hållbar stadsutveckling

	Varför cykel?	
	Motortrafikens negativa aspekter
	Buller
	Partiklar

	Cykeltrafikens positiva aspekter		
	Hälsoaspekter
	Samhällsekonomiska konsekvenser
	Jämlikhet


	Hur cykel?							
	Anledningar till uteblivet cyklande
	Den byggda miljön
	Trafikrestriktioner
	Förekomsten av cykelparkeringar
	Förtätning

	Cykelträning
	Kampanjer för ökad cykling
	Cykelprogram

	Sammanfattning av Malmö stads cykelprogram för 2012 - 2019
	Diskussion och slutsatser 
	Slutsatser
	Brister i metoden
	Områden som kräver mer forskning?


	Källförteckning
	Elektroniska källor
	Tryckta källor




