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Abstract

My aim with this essay was to investigate the accessibility of bicyclists in connection to
the center of Uppsala and to study the problems that occur when the bicycle-traffic
conditions change. The question at issue specified the purpose by separating the
investigation to the factors in the physical environment which interfere with the
accessibility to the center of Uppsala for bicyclists.

To answer my question | chose to examine two busy places where bike paths connect
to the center of Uppsala. | drafted a protocol based on TRAST (Banverket, Boverket,
Sveriges kommuner och landsting & Végverket 2007) with criteria to examine the
physical environment with respect to continuity, capacity, reliability, legibility, comfort
and transparency. In order to be able to draw conclusions from this inventory | also
carried out an observation on each place where 1 registered conflicts that occurred and
between which type of road users. Inventory and the observation was together a basis for
my analysis of the locations, which is the part of the essay that most respond to my
question. The result shows that there are conflicts in the two investigated sites and that
these can be attributed to the design of the physical environment.

The results suggest, however, that it is not possible to plan a traffic-structure with
respect to only one group of road users when many conflicts that bicyclists were involved
in occurred even where the structure for bicyclists was satisfactory, but then as a result of
the inadequate infrastructure for other groups of road users such as pedestrians.

Sammandrag

Mitt syfte med detta arbete var att undersoka cyklisters undermaliga framkomlighet i
anslutningen till Uppsala centrum och att studera vilka problem som uppstar da
cykeltrafikens forutsattningar forandras. Fragestallningen preciserade syftet genom att
avgransa undersokningen till vilka faktorer i den fysiska miljon som motverkar
framkomligheten till Uppsala centrum for cyklister.

For att svara pa min fragestallning valde jag att undersoka tva valanvanda platser dar
cykelvégar ansluter till Uppsala centrum. Jag sammanstallde ett protokoll utifran TRAST
(Banverket, Boverket, Sveriges kommuner och landsting & Végverket 2007) med
kriterier for att undersoka platsernas fysiska miljo med avseende pa kontinuitet, kapacitet,
tillforlitlighet, orienterbarhet, bekvamhet och dverblickbarhet. For att kunna dra slutsatser
av denna inventering utforde jag dven en observation pa var plats dar jag registrerade
konflikter som uppstod och mellan vilka typer av trafikanter. Inventeringen och
observationen utgjorde tillsammans underlag fér min analys av platserna, vilken dr den
del av arbetet som i hogst grad svarar pa min fragestéllning.

Resultatet visar att det uppstar konflikter pa de tva undersokta platserna och att dessa
kan harledas till den fysiska miljons utformning. Resultatet tyder dock pa att man inte kan
planera en trafikstruktur med avseende pa endast en trafikantgrupp da manga konflikter
som cyklister var inblandade i uppstod aven dar cykelstrukturen var till belatenhet men da
till foljd av bristfallig infrastruktur for till exempel fotgéngare.
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Introduktion

Vi vet i dagslaget att det &r gynnsamt for miljon i stort, stadsmiljon och
folkhélsan att manniskor valjer att transportera sig med cykel istéllet for med bil.
”Cykeln ar det mest energieffektiva sattet att transportera sig” (Banverket, Boverket,
Sveriges kommuner och landsting & Végverket 2007, s.214) vilket gynnar bade
miljo och planbok. Det gynnar dven var stadsmiljo da cykeltrafik genererar
mindre buller, luftféroreningar och trangsel &n motorfordon (Banverket et al.
2007, 5.214). Ett aktivt transportmedel fore ett passivt gynnar ocksa individens
hélsa och livslangd vilket samtidigt innebér minskad ekonomisk forlust for
arbetsgivare genom lagre sjukfranvaro (Banverket et al. 2007, s. 215) och
samhéllet genom férre vardtillfallen (Trafikverket 2011, s.16).

Enligt varldshalsoorganisationens rekommendationer behdver en vuxen person
ca 30 minuters motion om dagen (WHO 2010, s.26), vilket jag uppskattat till
ungefar fem-tio kilometers cykling beroende pa cyklistens fysiska kapacitet.
Samtidigt anvéands cykeln som transportmedel vid bara 19 % av resor kortare &n
fem km” (Banverket et al. 2007, s. 200) och ungefér hélften av alla bilresor i
Sveriges tatorter sker pa strackor kortare an fem kilometer (Trafikverket 2011, s.
11)

| Uppsala och i manga andra kommuner idag planeras det for att vaxa inat
och fortatas vilket rimmar bra med en 6kad cykeltrafik. En tatare stad har kortare
avstand mellan malpunkter vilket gynnar cyklismen samtidigt som cyklismen
underlattar tatare bebyggelse da markarealen kan nyttjas pa ett mer effektivt sétt.
Som exempel kan namnas att atta till tolv stycken cykelparkeringar ryms pa
samma yta som en bilparkering'. Den yta som man tjanar kan anvandas for
andamal som béattre kommer alla manniskor till gagn till exempel grona strak och
mindre parker eller gronytor.

Alla dessa fordelar med att uppmuntra till cyklism och min egen erfarenhet
av att cykla i min stad, Uppsala, gjorde att jag ville dgna detta arbete till att
undersoka hur man kan planera for cyklism, hur man gor det i Uppsala samt
varfor och hur det brister pa vissa platser i staden. Uppsala kommun arbetar
aktivt med cykelfragor (Cykelframjandet 2013, s.12 & s.36) och for att
uppmuntra till 6kad cykeltrafik i kommunen men trots det finns det
problemomraden. Jag vill i detta arbete fordjupa mig i kommunens strategier och
malsattningar samt litteratur for att undersoka om de problem som cyKklister
upplever &r de som man i kommunen arbetar med.

Manga av de platser dér problem uppstar &r i anslutning till Uppsala centrum,
dar friliggande cykelvéagar och vél tilltagna cykelbanor ofta 6vergar till cykling i
blandtrafik. Uppsala centrum ar dock en viktig malpunkt for manga och det ar
darfor av storsta vikt att anslutningen till den fungerar pa ett trafiksékert och
smidigt satt.

For att undersoka cyklisters méte med stadskérnan kommer jag att férdjupa
mig i tva platser dar valanvanda cykelstrak angor till Uppsala centrum genom en
inventering av den fysiska miljon och en observation av konflikter som uppstar
pa platserna.

! mailkonversation med Uppsala kommuns cykelsamordnare, 140528
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Bakgrund

Forst foljer en sammanfattning av hur man arbetar med cykelfragor i Uppsala
kommun f6ljt av olika aspekter som avgor huruvida manniskor valjer att cykla.
Dessa aspekter ligger ocksa till grund for utformningen av de kriterier som jag
kommer att inventera de tva platserna utifran.

Hur planeras det for cyklism i Uppsala?

Cykeln uppmarksammas i Uppsala kommuns éversiktsplan fran 2010 dar en
inriktning for stadens centrala delar &r att de “ska utformas med sérskild hansyn till
gaende och cyKlister” (s. 27) och att "Cykelnitet utvecklas efter litt uppfattade, och for
stadens olika delar, tydliga principer” (Oversiktsplan 2010, s. 27).

Arbetet med planering for dkad cykeltrafik har fortgatt och i oktober 2013
tog Uppsala kommun fram en Cykelpolicy och riktlinjer for cykelplanering i
kommunen. | januari 2014 kompletterades de med Handlingsplan for arbetet
med cykeltrafik vars syfte dr att fungera som ett verktyg vid strategisk planering
och detaljplanering for att uppna de mal och riktningar som anges i Cykelpolicy
och dess riktlinjer (Uppsala kommun 2014, sammanfattningen). Uppsala
cykelpolicy fastslar att cykeltrafiken ar viktig for att forbattra folkhalsan, skapa
en attraktivare stadsmiljé och minska biltrafikens andel av resorna i Uppsala
kommun?,

Policyn foljs upp av riktlinjer i fem huvudomraden; tryggt och séakert att
cykla i Uppsala, snabbt att cykla i Uppsala, bekvamt att cykla i Uppsala,
beteendepaverkan och uppfdljning av cykeltrafiken® dar de tre forsta riktlinjerna
ar de som paverkas av den fysiska miljons utformning.

Uppsala kommun har dven utfort manuella cykelrakningar pa de olika
cykelvagsanslutningarna till centrum ar 1999 och mellan aren 2008-2013
(Uppsala kommun 2013, s.17). Inrdkningen har gjort i maxtimmen mellan 07:30-
08:30 i slutet av maj och man har registrerat cyklister som passerar platsen bade
pa vag till och fran centrum. (Uppsala kommun 2013, s.3) Resultatet av 2013 ars
inrakning visar att de mest trafikerade cykelanslutningarna till centrum var
Islandsbron med 805 cyklister som akte antingen in eller ut fran centrum,
Skolgatan med 780 cyklister och Svartbacksgatan med 499 cyklister (Uppsala
kommun 2013, s.6). Sedan ar 2000 finns ocksa tva fasta méatstationer for
cykeltrafik (Uppsala kommun 2013, s.1) som férser kommunen med mer
kontinuerlig data som till exempel cykeltrafikens férdelning 6ver dygnet och
aret.

Cyklism i Uppsala centrum

I kommunens policy och riktlinjer gor man inte nagon skillnad pa cykeltrafiken i
stadskérnan och i resten av Uppsala, dessa géller i hela Uppsala tatort. |
Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik, under rubriken separering av gaende
och cyklister konstateras det dock att:

"’ | de centrala delarna av Uppsala, dar manga fardslag samsas pa en begransad yta,
ska insatser inriktas pa att skapa en lugn trafikmiljo som bygger pa hansyn. De
svagaste trafikantgrupperna ska vara dimensionerande, vilket innebar att &ven
cyklisterna behover sakta ned av hansyn till gdende. Utformning av gaturummet
spelar i detta avseende en viktig roll och ska stodja det 6nskade beteendet. ”(Uppsala
kommun 2014 s.32)

2 mailkonversation med Uppsala kommuns cykelsamordnare, 140416
® mailkonversation med Uppsala kommuns cykelsamordnare, 140416
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Detta stycke skulle kunna tolkas som att det kan kravas vissa kompromisser
mellan den mer smaskaliga strukturen i centrum och den antagna policyn for
cykelplaneringen. Jag anser dock att denna brasklapp dar hansyn mellan
trafikanter antyds vara en strategi likstalld med de genomarbetade
planeringsverktygen for hela tatorten &r otillrcklig. Om cykeltrafiken i
stadskarnan ska behandlas pa annat vis an évriga delar av staden bor rimligtvis
likvardiga verktyg och riktlinjer tas fram &ven for denna.

| Oversiktsplan for Uppsala kommun konstateras att *Cykelrikningar fran 2008
och 2009 visar att éver 50000 cyklister per dygn aker in och ut fran de centrala delarna av
Uppsala under vér och host” (Oversiktsplan 2010, s. 51). Det stora cykelflodet
tillsammans med min egen upplevelse av att cykelstrukturen brister just déar
starkte mitt val att studera just kopplingen till Uppsala centrum.
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Uppsala kommuns cykelkarta delar in cykelvagnétet efter forutsattningar. Heldragna
linjer visar cykelbana/cykelvag och de streckade linjerna visar cykling i kérbana, alltsa
blandtrafik.Majoriteten av cykebanor/cykelvagar 6vergar till cykling i blandtrafik da de
ansluter till Uppsala centrum som illustreras av cirkeln i bilden. © Uppsala kommun

Hur manga cyklar?

| riket i stort utgor cykeln transportmedel vid ca 10 % av de resor som gors
(Banverket et al. 2007, 5.200) och i Uppsala utgor cykelresorna 27 % av de resor
som gors inom tatorten (RVU 2010 s. 11). Biltrafikens andel i Uppsala utgor
40%. (RVU 2010 s. 11). Uppsala har alltsa en stérre andel cyklister an
riksgenomsnittet och det &r ett monster som gar igen dven i andra utpraglade
studentstader som Umed och Lund dar cirka 25-30% av resorna utfors med cykel
(Banverket et al. 2007 s. 200).

Vad avgdr om vi cyklar? Att cykla eller att inte cykla?

Huruvida vi valjer cykeln som transportmedel beror pa flera faktorer. David
Lindelow valjer i sin studie Strategier for ett 6kat gaende och cyklande- en
litteraturstudie om olika faktorers betydelse (2009, s.10) att efter férebilder dela
in faktorerna i huvudgrupperna individuella, externa och resspecifika faktorer.
Individuella faktorer kan utgtras av egenskaper hos individen som till exempel
kon, inkomst, alder och aktivitetsmonster men aven av attityder till cykling som
paverkas av cykelns image i samhallet eller individens kulturella bakgrund och
politiska preferenser (Lindeléw, D., 2009 s.10; Rietveld, P. & Daniel, V. 2004
5.532-533). Till externa faktorer réknas till exempel vader och klimat vilka >...inte
beror av reseniiren och heller inte av den specifika resan...” (Lindeléw, D. 2009 s.10).

2014-07-08
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Resspecifika faktorer &r till exempel cykelnétets kvalité och sakerhet. Dessa
faktorer ar de som i hogst grad ar méjliga att paverka genom planering av den
fysiska miljon, varfor jag valt att fokusera pa dessa i mitt arbete. De tva
faktorerna representeras i kommunens arbete genom policyn snabbt, bekvamt,
samt tryggt och sdkert att cykla i Uppsala och utvecklas nedan under de
rubrikerna.

Snabbt och bekvamt att cykla

For att cykeln ska vara ett attraktivt fardmedel kravs ett val fungerade cykelnat
dar man snabbt och latt tar sig fram. For att uppna detta bor ett cykelnat uppvisa
god kontinuitet, kapacitet, flexibilitet, tillforlitlighet, genhet, orienterbarhet och
bekvamhet samt tillgang till parkering (Banverket et al. 2007 s.200).

Tryggt och sékert att cykla

Sakerhet inbegriper bade faktisk och upplevd sékerhet. En hig faktisk sékerhet
staller krav pa en tydlig struktur dar olika trafikslag kan samsas men ocksa pa
underhall och skotsel av cykelbanor. 72 % av rapporterade cykelolyckor &r
singelolyckor, ofta till foljd av undermalig skétsel som halkbekampning eller
utformning av cykelbanan dar inkorning i trottoarkant eller daligt placerat
foremal utgor olycksorsak (Thulin, H. & Niska, A., 2009, s.5).

Den upplevda sékerheten ar ocksa viktig att ta hansyn till da man stravar efter
att 6ka antalet cyklister. Kénslan av osékerhet kan dels uppkomma av
trafiksituationer som upplevs riskfyllda for individen men dven faktorer som
bristfallig belysning och ensliga cykelbanor kan minska trygghetskanslan och
paverka individens val av fardvag eller transportmedel.

En annan aspekt som paverkar bade den faktiska och upplevda sakerheten
och som &r aktuell i mitt arbete &r hur ndra man som cyklist konfronteras med
motorfordon och vilken hastighet de haller. Motorfordonens
hastighetsbegransning paverkar vilken typ av kor-yta for cyklister som ar
lamplig. | GCM-handbok rekommenderas att for hastigheter hogre &n 70 km/h
bor separata cykelvagar anvéandas, cykelbanor rekommenderas om motorfordons
hastighet ej dverstiger 70 km/h. Cykelfélt rekommenderas inte om hastigheter
overstiger 50 km/h och det bor inte planeras for cykling i blandtrafik om végens
hastighetsbegransning overstiger 30 km/h (Sveriges kommuner och landsting &
Trafikverket 2010, s. 55).

Syfte och fragestallning

Mitt syfte med detta arbete &r att undersoka cyklisters undemaliga framkomlighet
i anslutningen till Uppsala centrum. Jag vill ocksa studera vilka problem som
uppstar da cykeltrafiken dvergar fran separat korfalt till integrerad med andra
trafikantgrupper. Jag skall identifiera vilka faktorer i den fysiska miljon som
bidrar till den forsamrade framkomligheten genom att studera tva platser dar
valanvanda cykelstrak ansluter till stadskéarnan.

» Vilka faktorer i den fysiska miljon motverkar framkomligheten till
Uppsala centrum for cyklister?

2014-07-08
Johanna Svahn



Avgransningar

Arbetet ar avgrénsat till att endast behandla cyklisters situation. Alla fordelar

med att vélja cykeln som namns i bakgrunden galler aven den aktiva transport
som fotgangare utfor men vad galler individens tidsbudget sa framstar cykeln

som den potentiellt storsta konkurrenten till motorfordon.

Arbetet dr ocksa geografiskt avgransat till att studera tva valanvanda
cykelvagsanslutningar till Uppsala centrum, Islandsbron och Svartbécksgatan.
Enligt Uppsala kommuns cykelrakning 2013 &r Islandsbron den mest vélanvanda
och Svartdcksgatan den tredje mest védlanvanda (s.16). Det stora antalet cyklister
och det faktum att trafiksituationen skiljer sig at var avgorande for mitt val att
studera just de tva platserna. Arbetet ar avgransat dven i tid da inventering och
observation av de tva platserna utfordes fredagen den 2/5 kl.15:30-17:30
(Islandsbron) och tisdagen den 6/5 kl.07:00-09:00 (Svartbédcksgatan).
Tidsspannen for observationen har valts ut da de ar de mest trafikerade enligt
kommunens manuella cykelrédkning (Uppsala kommun 2013, s.6).
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Begreppsprecisering

» Framkomlighet: Med framkomlighet avser jag inte bara att det ska vara
fysiskt mojligt att ta sig utan dven att det ska vara bekvamt, sékert och att
cyklistens hastighet ej ska begrénsas i ontdan. Dessa aspekter utgor dven
de tre férsta malsattningarna i Uppsala kommuns cykelpolicy”.

» Cykel(vag)nat: "Med cykelnat avses det nat av forbindelser som ar avsett att
anvandas av cyKklister. Natet kan besta av dels separata gang- och cykelvagar, dels
gator dir cyklister blandas med biltrafik.” (Banverket et al. 2007, s. 200)

» Aktiv transport: ar en icke motordriven transport till en bestdmd
destination som innebar fysisk aktivitet till exempel cykling, gang,
skateboard eller rullskridskor. (Faskunger 2008, s.12)

» Passiv transport: Ar en transport dar individen &r mer fysiskt passiv till
exempel bil eller moped (Schantz, P. & EK, S., 2012)

» Huvudcykelnat: "Huvudnatet utgor stommen i cykelnatet. Cykeltrafikens
huvudnét bor i forsta hand besta av cykelvagar, ofta lokaliserade utmed
biltrafikens huvudnét. Men i vissa fall kan &ven lankar i biltrafikens lokalnat

* mailkonversation med Uppsala kommuns cykelsamordnare, 140416
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ingd.” (Banverket et al. 2007, s. 208). Uppsalas huvudcykelnét finns
beskrivet i Uppsala kommuns cykelkarta och ar den delen av stadens
cykelvagar som har hogst prioritet vid till exempel upprustning och
snérojning.”

» Cykelvag ”Cykelbana fritt liggande eller med minst 3 meters skyddszon mot
korbana.” (Eriksson, S., Isaksson, K., Lundqvist, Nordberg, G., 2005, s. 11)

» Cykelbana ”En vég eller del av vag som ar avsedd for cykeltrafik och trafik med
moped klass 2” (Eriksson, S. et al. 2005, s. 11).

» Cykelfalt &r “Ett sarskilt korfalt som genom vagmarkering anvisats for cyklande
och forare av moped klass 2.” (Eriksson, S. et al. 2005, s. 11)

» Blandtrafik “Cykeltrafik hanvisas till kdrbanan utan att sarskilt utrymme
reserveras.” (Eriksson, S. et al. 2005, s. 11)

» Cykeldverfart "Del av vdag som &r avsedd att anvandas av cyklande for att korsa
korbana eller cykelbana och som anges med védgmarkering. Cykeldverfarten &r
bevakad om den ar forsedd med trafiksignaler, annars obevakad.” (Eriksson, S.
et al. 2005, s. 11)

» Bevakat respektive obevakat dvergangsstalle “Ett évergangsstalle ar
bevakat om det regleras av trafiksignal eller polisman och i annat fall obevakat.”
(Eriksson, S. et al. 2005, s. 11)

» Cykelstrak “En eller flera sammanhéngande lankar i cykelvagnétet.” (Eriksson,
S. etal. 2005, s. 11)

Metod

Jag identifierade tva vélanvanda och darfor kritiska punkter i cykelvagars
angoring till stadskarnan med hjalp av Uppsala kommuns cykelkarta och
manuella inrdkning av cykel- och gangtrafik (Uppsala kommun 2013, s.5)

Utifran litteratur sammanstallde jag kriterier som platserna inventeras utifran.
Jag sammanstallde tva protokoll dar det forsta utgors av kriterier som ar viktiga
for att den fysiska miljon ska fungera snabbt och bekvamt for cyklister och dar
det andra protokollet innehaller observationer av konflikter pa de valda platserna
och ber6r darfor dven trafiksékerheten pa platserna. Vid jamférelse av de tva
protokollen pa var plats amnar jag, i min analys, kunna dra slutsatser om vilka
konflikter som uppstar till foljd av vilka brister i den fysiska miljon.

Litteraturstudier

Jag borjade soka litteratur mycket brett i databaser som Web of science, Google
scholar och Primo. Jag anvénde mig av sokord som cykel, cyklist, konnektivitet,
koppl*, stadsplan*, trafikplan*, uppmuntra, motverka, city planning, traffic
planning, bicycle, bikeability, encourage och discourage.

Jag hittade ocksa mycket litteratur genom andra arbeten och publikationers
referenslistor.

Min huvudlitteratur i arbetet ar publikationerna TRAST, alltsa Trafik for en
attraktiv stad utgiven av Banverket, Boverket, Sveriges kommuner och landsting
och Véagverket 2007 och GCM-handbok som &r utgiven av Sveriges kommuner
och landsting och Trafikverket 2010. Bada dessa syftar till att hjalpa kommuner
med trafikfragor i sitt planeringsarbete.

> Intervju med Uppsala kommuns cykelsamordnare, 140424
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Jag studerade ocksa material som Uppsala kommun har tagit fram for att battre
forsta mal och forutsattningar for cyklism i Uppsala, i synnerhet dokumenten
Cykelpolicy for Uppsala kommun, Riktlinjer for arbete med cykeltrafiken i
Uppsala kommun och Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala
kommun. Jag anvande mig dven av Uppsala kommuns kartor och cykelrdkning
som underlag for valet av de tva platserna for min undersokning.

Samtal

For att fa en storre inblick i hur man tanker kring cykelplanering i Uppsala
kommun traffade jag Daniel Fritz fran kontoret for samhéllsutveckling. Han
arbetar som cykelsamordnare och var projektledare for arbetet med
Handlingsplan for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun.

Teori

Hér kommer jag att redogdra for bakgrunden till de kriterier som utgér
inventeringsprotokollen. Jag kommer forst att presentera bakgrunden, innehall
och min anvéndning av det protokoll som behandlar den fysiska miljon (1) och
sedan det protokoll dér olika konfliktsituationer registreras (2).

1) Kriterier till protokoll fér beddémning av den fysiska
miljon

Efter min litteratursokning och inlasning insag jag att kapitel 7:2 om cykeltrafik
fran TRAST i stort sett sammanfattade det jag last i dvrigt och jag bestamde mig
for att delvis anvanda kategorierna darifran. Deras egen beskrivning av kapitlet
passar dven arbetets syfte val:

”Kapitlet kan anvindas for analys av nuvarande forhallanden och i planeringen for hur
cykeltrafiken kan forbattras och bidra till utvecklingen av ett hallbart trafiksystem.”
(Banverket et al. 2007, s. 200). Mina kriterier kategoriserades alltsa utifran
TRASTSs formulerade egenskaper som kravs for ett cykelndt med god
transportkvalitet vilka ar kontinuitet, kapacitet, flexibilitet, tillforlitlighet, genhet,
orienterbarhet och bekvamhet samt tillgang till parkering (Banverket et al. 2007
5.200). Som citerat sa ar alla deras kategorier viktiga for ett cykelnat men da
denna undersokning avgransas till specifika platser inom cykelnétet har ett antal
kategorier uteslutits da de ej varit aktuella.

Kontinuitet innebar att cykelnatet ska vara sammanhangande och med sa fa
avbrott som mgjligt (Banverket et al. 2007, s.208). Ett avbrott &r exempelvis
trafikljus, eller brist pa trafikljus och 6vergang for cyklist vilket resulterar i att
denne tvingas kliva av cykeln och leda den for att komma vidare. Till avbrott
réknas dven situationer dar cykelbanan tar slut med samma resultat som ovan.
Den senare situationen ”..ska inte accepteras ndgonstans” enligt Handlingsplan
for arbetet med cykeltrafik i Uppsala kommun (2014, s.27). De punkter i
protokollet som bedomer kontinuitet &r: antal avbrott? Hur langa?

Kapacitet innebar att cykelbanor, korsningar och vantplatser vid dvergangar
ska vara dimensionerade for hogtrafik. For att beddma om végbredden ar
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tillracklig kommer jag att utga fran GCM-handboks tabell rekommenderade
bredder pa gang-och cykelbanor (Sveriges kommuner och landsting &
Trafikverket 2010, s.70). For att beddma om véantplatser ar tillrackligt stora
kommer jag att undersoka detta kriterium under konfliktobservationen vid
hogtrafik. Kriterier inom denna kategori ar: Bredd pa stracka? Tillracklig
bredd/langd vantplats vid dvergang?

Tillforlitlighet handlar om att cyklisten ska kunna anvénda den valda vagen
som planerat oberoende av till exempel tid pa dygnet och vaderlek (Banverket et
al. 2007 s.209). Mina kriterier utifran denna kategori kartlagger i huvudsak
skotsel och underhall av platsen: Gropar, ojamn ytbeldggning, otydliga
skiljelinjer, vattensamlingar, 10sgrus, avsaknad av belysning, hinder som véllande
vegetation eller foremal i cykelbanan. Denna undersokning utfordes i maj manad
sa vintervaghallning &r inte ett aktuellt kriterium i detta Iage men hor annars i hog
grad till faktorer som kan paverka cykelnétets tillforlitlighet.

Orienterbarhet innebér att cykelnatets struktur ska vara enkel och
sjalvforklarande (Banverket et al. 2007, 5.209) och att det kompenseras med
tydlig skyltning i de fall dér strukturen ej ar tydlig. Jag avser i detta fall saval
orienterbarhet till malpunkter som tydlighet i hur man ska forhalla sig i
trafiksituationen pa den aktuella platsen. Kriterier: Iasbar struktur? Skyltning som
végvisare? Skyltning for att klargora trafiksituation? Lamplig placering av
skyltning?

Bekvamlighet innebar att det ska vara behagligt att fardas pa platsen. Kriterier:
kantstensparkering? Topografi? sndva svangar? jamn ytbeldggning? (Sveriges
kommuner och landsting & Trafikverket 2010,s. 70)

Utover kriterierna fran TRAST gjorde jag tillagget dverblickbarhet vilket
innebdr att man ska ha god uppsikt over trafiksituationen. En avsaknad av god
sikt kan resultera i att cyklister tvingas halla lagre hastighet &n vad som annars &r
nodvandigt, alternativt orsaka konflikter eller i varsta fall olyckor pa platsen.
Bada dessa forlopp paverkar framkomligheten negativt och jag anser darfor att
tillagget 6verblickbarhet ar motiverat. Kriterier: 6ppna siktlinjer? Om inte: beror
pa vegetation, byggnader, plank?

Hur anvande jag mig av kriterierna for den fysiska miljén?

Jag besokte och inventerade de tva platserna utifran ovanstaende kriterier.
Inventeringen var inte beroende av hogtrafik men utférdes vid samma tillfélle
som konfliktstudien. Protokollet innehdll, utbver kriterierna, dven en karta dar
jag markerade ut platsspecifika foreteelser i den fysiska miljén. Inventeringen
anvandes sedan som bakgrund till analysen av de tva platserna.

Jag beddémde det som nddvandigt att ha en teoretisk grund att underséka
platserna utifran for att pa ett battre satt kunna dra slutsatser om vilka brister som
gav upphov till oldagenheter och konflikter pa platserna. | arbetet redovisas inte
det fulla resultatet fran inventeringen utan endast de brister som visade sig
inverka pa uppkomsten av konflikter och darigenom framkomligheten pa platsen.

2) Protokoll for observation av konfliktsituationer

For att bygga sékra trafiklosningar behdvs information om vilka olyckor och
problem som uppstar vid olika utformningar av trafikmiljon. Ett satt att
undersoka om en trafiksituation ar saker ar att ga efter olycksstatistik pa just den
aktuella platsen. Det finns dock problem med den metoden da langt ifran alla

2014-07-08
Johanna Svahn



olyckor rapporteras och att det resulterar i oséker statistik med hég slumpfaktor
om forsoket inte sker 6ver mycket lang tid (Christer Hydén, Den svenska
konflikttekniken, Lunds tekniska hogskola, u.a,). For att undersoka
trafiksakerheten pa en plats kan man istéllet studera de konflikter som &ger rum
pa platsen i dagslaget da; ”En allvarlig konflikt har néstan samma hindelseforlopp som
olyckan, men med den viktiga skillnaden att kollision sallan intraffar och att ingen
kommer till skada vid konflikten”(Christer Hydén i Den svenska konflikttekniken,
Lunds tekniska hogskola, u.a,). Den svenska konflikttekniken har utvecklats av
Christer Hydén vid Lunds Tekniska Hogskola sedan 1970-talet men har sitt
ursprung i USA vid General Motors (Lunds tekniska hogskola, u.d.). En
trafiksékerhetsanalys med konflikttekniken utfors genom att en observator med
tre till fem dagars utbildning i bland annat avstands- och hastighetsskattning
utrustar sig med ett protokoll och eventuellt filmkamera for att sedan registrera
och bedéma de konflikter som dger rum pa den valda platsen. Platsen studeras 6-
7 timmar per dag och eventuellt i flera dagar (Lunds tekniska hogskola, u.a.).
Observatoren uppskattar trafikanternas hastighet och avstand till den tankta
kollisionspunkten vilka tillsammans raknas om till Tid till olycka (TO).
Konflikternas allvarlighetsgrad bedéms sedan genom dessa vérden. Ju hogre
hastighet och ju kortare Tid till olycka, desto allvarligare bedéms konflikten vara
(Lunds tekniska hogskola, u.a.).

Som namndes ovan ska man genomga utbildning for att bli en regelratt
observatér. Jag hade ingen méjlighet att géra det infor denna undersdkning och
jag hade heller inte mgjlighet att utfora undersokningen under sé lang tid som
Hydén foreskriver. Jag inspirerades alltsa av Hydéns Den svenska
konflikttekniken men utforde inte en regelratt sadan, utan en komprimerad
variant. Jag anser att foljande citat av Hydén tydligt beskriver vad en konflikt
innebar och varfor det ar vasentligt att studera konflikter.

Konflikter ar odnskade handelser. En allvarlig konflikt kdnnetecknas av att man
ofrivilligt forsatts i en farlig trafiksituation. Konflikten ar pd samma satt som
trafikolyckan resultatet av att samspelet inte fungerat mellan fordon - miljo -
trafikant. Den avvarjning som krévs for att undvika olyckan ar oftast en
inbromsning, men kan aven vara vajning eller acceleration. Kombinationer ar
ocksa vanliga. Likheten mellan olyckor och allvarliga konflikter ar pataglig och
darfor kan olyckor forebyggas om man forebygger konflikter. (Christer Hydén i
Den svenska konflikttekniken,Lunds tekniska hogskola, u.a.,s.4)

Jag anvande definitionen fran citatet av Hydén da jag bedémde vad som var en
konflikt vid min observation, alltsa: inbromsning, acceleration eller véjning for
att undvika olycka. Da man tvingas till ndgon av ovanstaende aktioner eller
kombinationer av dem drabbas saval bekvamligheten som hastigheten och det
indikerar aven en bristande sékerhet pa platsen, varfor det var aktuellt for min
fragestallning. Jag var intresserad av hur manga konfliksituationer som uppstod
pa platserna och aven mellan vilka trafikslag som konflikten uppstod och
registrerade darfor konflikterna inom féljande kategorier:

» 1) konflikt cyklist- fotgéngare: innebér att cyklisten tvingas bromsa,
accelerera eller vaja pa grund av fotgangare for att undvika olycka.

» 2) konflikt fotgdngare- cyklist: innebdar att fotgdngaren tvingas bromsa,
accelerera eller vaja pa grund av cyklist for att undvika olycka.

» 3) konflikt cyklist-cyklist: innebdar att en cyklist tvingas bromsa, accelerera
eller vaja pa grund av en annan cyklist for att undvika olycka.
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» 4) konflikt cyklist-bilist: innebér att en cyklist tvingas bromsa, accelerera
eller vaja pa grund av en bilist for att undvika olycka.

» 5) konflikt bilist — cyklist: innebér att en bilist tvingas bromsa, accelerera
eller vaja pa grund av en cyklist for att undvika olycka.

» 6) konflikt cyklist- fysiska miljon t.ex grop/vattensamling: innebér att en
cyklist tvingas bromsa, accelerera eller vaja pa grund av brister i den
fysiska miljon for att undvika olycka.

Hur anvénde jag mig av protokollet for konfliksituationer?

Maxtimmen for cykeltrafik i Uppsala centrum ar mellan 07:30-08:30 pa vardagar
(Uppsala kommun 2013, s.6) men enligt den fasta inrakningen fran
Hamnspangen i Uppsala centrum &r dven 16:00- 17:00 en topp i antal cyklister
(Uppsala kommun 2013, s.16). Jag utférde darfér observationerna av konflikt-
situationer pa de tva platserna mellan 07:00-09:00 alternativt 15:30-17:30 pa en
vardag. Jag komprimerade alltsa tiden for observation fran Hydéns
rekommenderade 6-7 timmar till tva timmar.

Bedomning av allvarlighetsgrad och Tid till Olycka gjordes ej da mitt
ansprak snarare var att kartlagga olagenheter for cyklisternas framkomlighet &n
risk for allvarliga olyckor. Mina registrerade konflikter ska alltsa ej forvéxlas
med allvarliga tillbud utan ses pa som tendenser som visar vad som negativt
paverkar framkomligheten pa platserna.

Vid observationerna anvénde jag mig av en karta dver platsen dar jag
markerade den geografiska punkten for konflikten och inom vilken kategori (1-6)
som konflikten uppstod. Antalet konflikter avgjordes beroende pa hur manga
trafikanter som tvingades bromsa, véja eller accelerera. Om en cyklist gav
upphov till att tre andra cyklister tvingades véja sa raknades det alltsa som tre
konflikter i kategori tre.

Resultat och Analys

Hér foljer en beskrivning av mina platser tillsammans med resultatet av
konfliktstudien samt min analys 6ver hur denna korrelerar med brister i platsens
fysiska miljo. Forst presenteras mitt resultat och min analys av Islandsbron f6ljt
av mitt resultat och analys av Svartbacksgatan.

Islandsbron

Islandsbron &r den mest trafikerade infarten till centrum, med 805 cyklister in
eller ut den 07:30-08:30 30/5 2013 da rakningen genomfoérdes (Uppsala kommun
2013, s. 5). Jag observerade korsningen Ostra Agatan och Baverns gréand, allts&
den Ostra sidan av bron den 2/5 2014 mellan kl. 15:30-17:30. VVaderleken var sol
till 1att molnighet och temperaturen var cirka 10 grader. Islandsbron &r en
intensiv trafiksituation med manga trafikslag och riktningar mot till exempel
resecentrum och Akademiska sjukhuset. For cyklister finns manga alternativa
fardvagar i synnerhet pa den sodra sidan. Denna cykelstrackning hor till Uppsalas
huvudcykelnét.
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Trafiksituationen p& den studerade platsen Islandsbron.
Plan av forfattaren efter underlaget Uppsala kommuns flygfoto.

Resultat Konflikter, Islandsbron

Stapeldiagrammet visar fordelningen mellan typ av
konflikt, alltsd mellan vilka trafikanter som konflikten
uppstod.
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T. h. De roda kryssen markerar den geografiska punkten
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Analysplan, Islandsbron
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De brister i den fysiska mlljon som jag efter sammanvagning av inventering och konflikt-
observation anser motverka framkomligheten i hogst grad. Plan av forfattaren efter
underlaget Uppsala kommuns flygfoto.

Resultat och Analys, Islandsbron

En majoritet av de konflikter som uppstod pa platsen var centrerade till
cykeldvergéngen i nordsydlig riktning langs med Ostra Agatan. Overgangen ar
bevakad och bestar av tva enkelriktade cykelévergangar separerade med refuger
och med den aktuella korriktningen markerad i banan. Markeringen ar utsatt for
slitage men det ar anda tydligt vad som galler men cyklister anvander anda i hog
grad de tva dvergangarna som dubbelriktade.

Utifran min observation av platsen framtradde tva potentiella anledningar till
det. Den forsta var det korta tidsspannet som trafikljusen visade gront for
cyklister. Jag klockade rétt respektive gront ljus pa cykelovergangen vid flera
tillfallen och resultatet blev att cyklisterna konsekvent hade grént i 10 sekunder
for att sedan vénta i 45 sekunder till dryga minuten beroende pa hur manga bilar
och bussar som passerade. Min tolkning ar att cyklister valde att kora i fel falt i
overgangen for att de inte skulle hinna 6ver om de véantade pa sin tur i ratt falt.
Den andra anledningen &r den trdngsel som uppstod nér dven fotgdngare anvande
cykelfalten for att korsa Baverns grand. Det ar fullt forstaeligt att de gjorde det da
de annars skulle vara nodvandigt for dem att vanta vid tva rodljus istallet for ett.
De utgjorde dock ett hinder for cyklisternas framkomlighet och resulterade i en
rorigare trafiksituation dar cyklister korde dverallt dér det fanns plats istéllet for
dar det var anvisat. Denna foreteelse utgjorde ocksa majoriteten av de konflikter
dar cyklister behovde bromsa, véja eller accelerera pa grund av fotgangare.

Den andra stora posten av konfliktsituationer under observationen var
lokaliserad pa samma plats men utgjordes av konflikter dar cyklister tvingades
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bromsa eller véja for bilist. Denna typ av konflikt uppstod vid 18 tillfallen, trots
att 6vergangen ar bevakad. Dessa konflikter uppstod genom att bilister passerat
sitt trafikljus p& Ostra Agatan sdder om Islandsbron d& det var gront men sedan
fastnat i bilko pa cyklisternas 6vergang samtidigt som denna gav grént for
cyklister. Denna situation utgjorde ett stort hinder for cyklisterna som tvingades
stanna och darfor inte hann utnyttja sina 10 sekunder for passage. Det som gav
upphov till kébildningen var ett obevakat 6vergangsstélle for fotgangare cirka 50
meter vasterut pa Munkgatan.

Ett antal konflikter uppstod dven pa ytan soder om samma korsning vilkens
storlek ej ar tillrackligt val tilltagen for att rymma de cyklister och fotgangare
som ska passera pa den sodra sidan och de cyklister och fotgangare som
uppehaller sig i vantan pa att trafikljusen ska visa gront.

Svartbacksgatan

Pa Svartbacksgatan passerade 499 cyklister in eller ut mellan 07:30-08:30 30/5
2013 (Uppsala kommun 2013, s.5). Jag observerade platsen mellan 07:00-09:00
den 6/5 2014, vaderleken var klart och soligt och temperaturen var cirka 1-2
grader. Pa denna plats ar cyklisternas rorelsemonster i huvudsak i nordsydlig
riktning. Cykelbanan norr om Luthagsesplanaden évergar i planskild cykelvag
under Luthagsesplanaden for att sedan 6verga till cykling i blandtrafik soder om
Luthagsesplanaden. Exakt plats for observationen valdes ut pa grund av att
cykeltrafiken leds ut i blandtrafik har. Denna cykelstrackning hor ocksa till
Uppsalas huvudcykelnat.
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Uppsala kommuns flygfoto.
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Resultat Konflikter, Svartbéacksgatan

Luthagsesplanaden

Stapeldiagrammet visar fordelningen mellan typ
av konflikt, alltsd mellan vilka
trafikanter som konflikten uppstod.
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T.h. De réda kryssen markerar den geografiska
punkten for konflikterna som uppstod pa platsen.
Plan av forfattaren efter underlaget Uppsala
kommuns flygfoto.

Analysplan, Svartb&cksgatan
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Resultat och Analys, Svartbéacksgatan

Flertalet konflikter (26 stycken) som uppstod pa denna plats var av den typ dar
cyklister tvingades véja, bromsa eller accelerera for bilist. Dessa konflikter agde
till stor del rum pa platsen dar cykeltrafiken leds ut i blandtrafik pa
Svartbécksgatan da bilister korandes norrifran haller en hastighet pa 50 km/h. Da
inget sérskilt utrymme reserverats for cyklister, i kombination med
kantstensparkering pa vanstra sidan i kérriktningen, haller bilister sig naturligt
Iangt till hoger med resultatet att cyklisternas anvisade utfart hindrades. | Gem-
handbok rekommenderas blandtrafik endast dar bilarnas hastighet uppgar till
maximalt 30 km/h (Sveriges kommuner och landsting & Trafikverket 2010,
s.55). Ett trafikmarke finns uppsatt for att varna bilister norrifran om att “cyklande
eller mopedforare ofta korsar eller kér in pa vigen” (SFS 2007:90) men vid
observationen verkar bilarnas hastighet relativt opaverkad av den.

En annan vanlig konfliktsituation mellan cyklist och bilist uppstod da bilar
stoppade for upphamtning, avlamning eller for att fickparkera. Nar detta skedde
tvingades cyklister vdja och om det dessutom skedde i samband med bilist
korandes norr-eller soderifran uppstod trangsel och kobildning vilket resulterade
i ett antal konflikter, daribland de atta konflikter dar bil tvingades véja, bromsa
eller accelerera for cyklist.

En foljd av de tva ovan namnda situationerna ar att cyklister vid ett antal
tillfallen valde att fortsatta cykla pa gangytan istallet for att, som anvisat, cykla ut
i korbanan. Under observationen valde ocksa samtliga cyklister som kom
norrifran och skulle korsa Fyrisan pa Edda-spangen att cykla pa gangytan istallet
for pa anvisad plats. Detta gav dock upphov till endast ett fatal konflikter.
Gangytan vaster om an ar val tilltagen i bredd och kan darfor tankas missleda
cyklister till att tro att det ocksa ar kor-yta for dem, trots skyltningen som séger
annorlunda. Det faktum att Edda-spangen, vilken ar dppen for cykeltrafik,
ansluter till denna gangyta kan ocksa tankas vara en bidragande faktor till att
aven cyklister anvander den.

Diskussion

Mitt syfte med detta arbete var att undersoka cyklisters
undermaligaframkomlighet i anslutningen till Uppsala centrum och att studera
vilka problem som uppstar pa tva specifika platser dar separerad cykling 6vergar
till cykling i blandtrafik.

Fragestallningen preciserade syftet genom att avgransa undersokningen till
vilka faktorer i den fysiska miljon som motverkar framkomligheten till Uppsala
centrum for cyklister.

De tre delarna tryggt och sékert att cykla i Uppsala, snabbt att cykla i
Uppsala och bekvamt att cykla i Uppsala fran Uppsala kommuns cykelpolicy
utgjorde min definition for framkomlighet i detta arbete. Jag ville anvanda mig
av kommunens egen policy for att betona min upplevelse av att den inte efterlevs
i tillracklig utstrackning vid planeringen av cykeltrafik i just Uppsala centrum
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trots att det ar en viktig malpunkt for manga och att det ar Uppsala kommun
sjélva som formulerat policyn.

For att svara pa min fragestallning valde jag att undersoka tva valanvanda
platser dar cykelvéagar ansluter till Uppsala centrum med avseende pa den fysiska
miljon och forekomsten av konflikter pa platserna. | analyskartan och dess
tillhdrande text vagdes férekomsten av konflikter samman med inventeringen av
platsernas fysiska miljo och utgor den del av arbetet som i hogst grad besvarar
min fragestallning. Da konfliktsituationerna drabbar sékerhet, trygghet,
bekvamlighet saval som snabbhet (alltsd framkomligheten) genom att trafikanten
tvingas bromsa, véja eller accelerera anser jag att fragestallningen besvarades
genom dessa metoder, atminstone pa de tva studerade platserna.

Metoddiskussion

Metoderna som jag valde att anvanda mig av ar litteraturstudier och samtal med
representant fran kommunen, inventering och observation. Litteraturstudier och
samtal anvandes for att ta fram information som inventeringen och observationen
skulle utga ifran.

For observation anvande jag mig av en komprimerad variant av Christer
Hydéns Den svenska konflikttekniken, nagot som visade sig bli det mest
dgondppnande i mitt arbete. | mitt arbete har jag gjort stallningstagandet att
forekomsten av konflikter direkt motverkar framkomligheten och med den
utgangspunkten anser jag att denna metod val uppfyllt mitt syfte.
Observationerna av konflikter gav mig en ytterligare dimension av problematiken
som kriterierna for den fysiska miljon inte ensamma hade kunnat gora. Vissa
avsteg fran kriterierna for den fysiska miljon utgjorde inte nagot hinder vid
observationerna samtidigt som det i andra fall har uppstatt konflikter trots att
cykelstrukturen &r utformad enligt rekommendationer.

Det som jag blev medveten om under mina observationer var alltsa att det
inte gar att endast titta pa forutsattningarna for en trafikantgrupp utan att det ar
nodvandigt att dven se till andra trafikanters forutsattningar och beteenden pa den
aktuella platsen for att forsta vad som drabbar framkomligheten for den studerade
trafikantgruppen. Den insikten resulterade i att min inventering av den fysiska
miljon fick en mindre roll i arbetet an vad jag initialt hade tankt.

Det som inte framgar av denna undersokning ar hur manga konflikter som
uppstar pa andra platser &n i centrum. Det hade varit intressant att dven observera
en mindre komplex plats och att jamfora forekomsten av konflikter mellan den
kontrollplatsen” och Islandsbron respektive Svartbacksgatan.

Nagot som genomgaende kan ha paverkat resultatet av konfliktobservationen
ar att jag observerat platserna under hogtrafik da manga cyklar hemifran till eller
fran jobbet eller skola, nagot som man gor ofta. Det kan betyda att manga
konfliktsituationer uteblev pa grund av att cyklisterna vid de tidpunkterna kan
tankas vara vana vid trafiken och de potentiella riskerna pa platsen. De hade
darfor varit ett lampligt tillagg att &ven observera platserna vid en tidpunkt da
mer ovana cyklister ocksa ror sig pa platserna till exempel en helgformiddag.
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Resultatdiskussion

Resultatet av min undersckning visar att det uppstar konfliktsituationer mellan
trafikanter pa de tva studerade platserna och att dessa situationer kan harledas till
platsernas fysiska miljo pa ett eller annat vis.

Resultatet av konfliktstudien antyder att det, i de flesta situationer, var
cyklister som tvingades vaja for fotgangare eller bilist. Jag tror att det beror pa att
fotgangare alltid har sin reserverade yta som inga andra trafikanter far anvanda
och som cyklist i Uppsala och efter observationerna sa upplever jag att aven
bilister i hdg grad anser att vagbanan ar deras utrymme. Det gor att det blir
problematiskt nar cyklisters reserverade utrymme i trafikstrukturen
upphor och att man som cyklist da blir en ”inkriiktare” pa bilisternas yta.
Resultatet fran Svartbacksgatan antyder ocksa detta, da en klar majoritet
av konflikterna som uppstod var av den typ dar cyklist tvingades vaja for
bilist. De uppstod pa den plats dar cykeltrafiken leds ut i blandtrafik utan
reserverad yta pa kérbanan eller skyltning om vajningsplikt for varken
cyklist eller bilist. . En mojlig felkalla vid observationerna ar att jag har ett
cykelperspektiv i mitt arbete och darfor i hogre grad kan ha fokuserat pa vad
cyklisterna gor &n de dvriga trafikantgrupperna.

De konflikter som uppstod da bilar stoppade for upphamtning eller
avlamning langs med Svartbacksgatan skulle jag titulera som indirekt pa grund
av den fysiska miljon. Det &r inte planerat for att bilister ska stoppa dar men da
de gor det sa utgor de ett tillfalligt hinder som hade kunnat undvikas genom
planering. En lésning vore att stoppférbud utfardades langs med gatan men det
skulle inte 16sa problemet vid cyklisternas utfart pa vagbanan. Det som skulle
I6sa bada situationerna vore om cykelfalt anlades fran utfarten och soderut langs
med gatan. Det skulle tvinga korande, savél som stoppande bilister att halla sig
pa ett sadant avstand fran kanten att cyklisters framkomlighet inte paverkas. Da
hastighetsbegréansningen pa denna vagstracka ar 50 km/h lampar det sig
dessutom béattre med cykelfalt &n cykling i blandtrafik. (Sveriges kommuner
och landsting & Trafikverket 2010, s. 55). Anldggning av ett cykelfalt skulle
dock begransa framkomligheten for kérande bilister i de fall d&r &ven stoppande
bilister forekommer eftersom védgbanan inte ar av tillrdcklig bredd for att husera
cykelfalt, dubbelriktad kérbana och kantstensparkering. Med stéd i Uppsala
kommuns 6versiktsplan dar inriktningen for stadens centrala delar ar att de “ska
utformas med sirskild hinsyn till gdende och cyklister” (Uppsala kommun 2010 s. 27)
anser jag dock att en prioritering av cykeltrafiken vore lamplig. Aven Uppsala
cykelpolicy stodjer en omprioritering av trafikslagen da denna fastslar att
“cykeltrafiken &r viktig for att forbattra folkhélsan, skapa en attraktivare stadsmiljé och
minska biltrafikens andel av resorna i Uppsala kommun”. °

Uppsalas cykelvagnat ar utformat sa att cykelbana eller cykelvag
overgar i blandtrafik vid i stort sett alla infarter till stadskarnan (se
cykelkartas. 7) och jag anser det darfor troligt att det forekommer
konflikter i liknande utstrackning &ven vid de 6vriga anslutningarna till
centrum.
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Det som inte pa nagot vis kan raknas till allmangiltigt & mellan vilka
trafikanter som konflikten sker och beroende pa vilka faktorer i den fysiska
miljon. Vissa slutsatser skulle dock kunna dras utifran denna undersokning om en
inventering av andra platser skulle visa pa likheter i utformning.

I min undersokning har trafiksituationerna visat sig vara komplexa med flera
samverkande faktorer som tillsammans genererar konflikter, ndgot som
exemplifierades under observationen vid Islandsbron. Vid 6vergangen dster om
Islandsbron &r gott om utrymme reserverat for cyklister men anda uppstod
majoriteten av konflikterna just dar och dessutom i storst utstrackning mellan
cyklist och fotgangare eller cyklist och bilist som ett resultat av bristfalligt
planerad infrastruktur for de andra trafikantgrupperna.

Som namndes i bakgrunden sa utgdrs 72 % av cyklisters olycksfall som
registrerats av sjukvarden av singelolyckor och da ofta pa grund av bristfalligt
underhall av den fysiska miljon (Thulin & Niska 2009, s.5). Detta bekréftas ej i
min undersdkning dar noll konflikter uppstod direkt mellan cyklist och den
fysiska miljon. Jag fann dock inte heller nagra storre brister i underhall och
skotsel vid min inventering av platserna vilket ocksa ar att forvanta sig da de
bada tillhér huvudcykelnatet. Huvudcykelnatet & kommunens hogst prioriterade
cykelvagar vad galler till exempel underhall och om jag hade observerat en plats
med lagre skotselprioritet hade kanske utslaget blivit ett annat.

Slutligen

Nar jag gick in i arbetet var min utgangspunkt att konflikten som uppstar mellan
viljan att utoka framkomligheten for cykel och oviljan att minska
framkomligheten for motorfordon ar karnan till det statiska laget som
stadskarnan verkar befinna sig i vad galler cykeltrafiken. Jag instdmmer i att det
vore trevligt om trafiken i centrum karaktériserades av lugn och héansyn (Uppsala
kommun 2014, s.32) och att trafikanters framfart skulle behtva begransas for att
ett sadant tillstand skulle kunna uppnas.

Resultatet av min undersokning pekar dock mot att det &r cyklisternas
framkomlighet som i hog grad offras samtidigt som stadens bilisters
framkomlighet inte utsétts for samma inskrankningar. Som léget ar idag sa har
Uppsala ett gatunat dar snabba trafikanter, alltsa bilister dominerar. Att man
sedan haller tillbaka anlaggandet av cykelfalt och cykelbanor i city for att
fotgangarna ska vara i fokus motsager de malsattningar om att oka antalet
cyklister och minska antalet bilister som man formulerat i kommunens
cykelpolicy’. Om man ser till férdelnigen av transportmedel i Uppsala idag utgor
cykelresorna ca 27 % av de resor som gors inom tatorten att jamféra med
biltrafikens andel som utgor ca 40 % (RVU 2010 s. 11), vilket gor cyklisterna till
en stor och darfor viktig grupp att beakta vid stadsplanering.

Cykeltrafikens ansprak pa markyta ar forhallandevis litet och det ar darfor av
intresse for oss landskapsarkitekter att en omstallning fran bilism till cyklism
gynnas da markytan som frigors istéllet skulle kunna anvandas for att skapa mer
attraktiva utemiljoer och ge utrymme fér mer stadsgronska.
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