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Sammandrag

| ett samhalle som allt mer belyser vikten av att minska manniskans paverkan pa sin omgivande miljo,
har en gronare transport blivit en stor del i planeringen och satsningen pa den hallbara staden. | den
satsningen ar cykeln en viktig del som inte bara kan bidra till en battre fysisk och mental halsa hos
sina medborgare utan aven bidra till en klart battre levnadsmiljé genom battre luftkvalitet, minskat
buller, storre social samhorighet och fler jobb (WHO, 2014). En satsning pa cykelvagnatet kan
darmed ocksa radda liv bade genom forbattrad halsa men dven genom storre sdkerhet och trygghet
for cyklisten.

Arbetets syfte dr att sammanfatta och beskriva aktuella metoder for ett vdlfungerande och effektivt
cykelvagnat, med fragestallningen: Vilka metoder for planering av ett effektivt och anvandarvanligt
cykelvagnat anvands idag? Sammanstallningen har resulterat i fem olika kriterier som cykelvagnatet
behover uppfylla for att kunna sakra cykelns framtid som transportmedel. Dessa fem kriterier,
direkthet, sdkerhet, attraktivitet, ssmmanhang och komfort, kommer ursprungligen fran
Nederlanderna och en av deras tidiga policydokument om hur cykeln skall hanteras i stadens
infrastruktur. Kriterierna redovisas genom flera olika kallor och exemplifieras genom innovativa,
nytankande eller helt enkelt smarta l6sningar.

Arbetet avslutas med en egen reflektion kring de fem kriterierna.

Abstract

In a society that is more and more coming to its’ senses and seeing the importance of controlling the
human impact on her environment, green transport is a huge part in creating the sustainable city.
The bicycle as a mode of transportation is an important part in the sustainable city not only to create
a physic and mental health with its’ citizens but also as a means to higher living standards through
less air pollution, less noise pollution, greater social inclusion and more work opportunities (WHO,
2014). An investment in the cycle infrastructure is not only a lifesaver through improved health but
also through greater security and safety for the cyclist.

This papers purpose is to conclude and descried today’s methods to create a well-functioning and
efficient cycle infrastructure. The question asked is: What are today’s methods for planning an
efficient and user-friendly cycle infrastructure? The result is five criteria that are necessary for the
cycle infrastructure to fulfill if the bicycle is to be successful as tomorrow’s mode of transport.

The criteria, directness, safety, attractivity, coherence and comfort, are originated from the
Netherland in one of their earliest policy on how to handle the bicycle as a mode of transportation.
Through numerous different sources these criteria are defined and shown through innovative clever
or just downright smart solutions.

The paper is concluded with my own reflection on the problems surrounding these five criteria.



Forord

| staden ar cykeln ett av de transportmedel jag har mest erfarenhet av. Genom min erfarenhet har
mitt intresse for den fysiska planeringen av cykelvagnatet vaxt. Det ar en komplex miljo dar cykeln
skall samverka med andra trafikslag och vara sdker for bade pendelcyklisten som barnfamiljen.
Genom mitt arbete vill jag fordjupa min kunskap om vilka metoder stadsplaneraren anvander sig av i
den fysiska utformningen av cykelvdagnatet.

Hoppas ni far en inspirerande lasning!

Linn Arnas
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Inledning

Bakgrund - Varfor planera for cykeln?

| en publikation fran WHO (2014) har det genom en exempelstudie konstateras att en satsning pa
gron transport bade kan generera nya jobb samt radda liv. Det finns alltsa flertalet férdelar for inte
bara cyklisten utan dven for samhallet i stort med en satsning pa cykeln som transportmedel. Till
exempel genom battre levnadsmiljo i staden, minskad motorburen trafik, 6kad luftkvalitet, battre
folkhalsa, storre social samhorighet, fler jobb och en minskning i antal dédade i fortid dels tack vare
forbattrad personlig hdlsa, samt i form av minskade trafikoffer (ibid.).

Det kan darfor anses ligga i staten, regionernas och kommunernas intresse att satsa pa att dka
cyklisternas antal samt skapa en sdker cykelmiljo for alla.

”A wholesale move to swap petrol power for leg power would help to reduce the
enormous public health burden and cost to society of physical inactivity, while helping to
enhance air quality, reduce congestion, improve social inclusion and reduce road
casualties.” (Cavill, 2003).

Syfte, Mal och Avgransning
Syftet ar att sammanfatta och beskriva aktuella metoder for ett valfungerande och effektivt
cykelvagnat.

Fragestallning: Vilka metoder for planering av ett effektivt och anvandarvanligt cykelvdagnat anvands
idag?

Fokus i arbetet har legat vid hur vi som landskapsarkitekter kan utveckla den fysiska planeringen vad
géller cykelvagnatet. Arbetet kommer alltsa varken att hantera alla de indirekta atgarderna eller alla
de mjuka atgarder som gors, till exempel cykelkampanjer, dven om de ocksa ar en oerhort viktig
aspekt for att skapa ett effektivt cykelvagnat (Pucher, 2010).

Material och Metod

Huvuddelen av materialet bestar av vilka metoder det finns for att 6ka samt skapa en sakrare cykling.
Materialet bestar dels av en sammanstallande bok med artiklar skrivna av varierande forfattare, dels

av undersdkningar samt rapporter fran staten respektive Trafikverket. ScienceDirect, Taylor & Francis
(www.tandfonline.com) samt GoogleScoolar har varit sékmotor for mina vetenskapliga artiklar dar

urvalet har skett genom sékorden: cycling, infrastructure, methods, urban planning, cycling policy,
bicycle infrastructure, cykelvagnat.


http://www.tandfonline.com/

Definitioner

Cykelvagnat:

Enligt Nationalencyklopedin &r cykelvagnatet uppbyggt i flera steg (NE Cykelstrdk, 2014). Cykellankar
bestaende av cykelvagar, cykelbanor och cykelfalt, bildar tillsammans med korsningar cykelstrak.
Cykelstraken definieras enligt NE som “ett antal langre sammanh&ngande lankar for cykeltrafik till en
malpunkt” (ibid.). "Cykelstraken i sin tur bygger upp cykelvignatet i en ort” (ibid.). Cykelvagnatet
anvands vidare i arbetet som ett samlingsnamn for de olika bestandsdelarna i transportstrukturen for
cykeln.

CyKklisten:

Enligt NE (Cyklist, 2014) ar en cyklist en person som for tillfdllet eller regelbundet cyklar. Riktigt sa
enkelt ar det inte och de olika typerna av cyklister staller ocksa olika krav pa sin omgivning (Pharoah,
2003). Nedan foljer ett utplock av vilka cyklisterna kan tankas vara (ibid.):

e Barnfamiljen: Oftast med barn pa egna cyklar och oftast i ldgre tempo.

e Lokalcyklisten: P3 vag till affaren eller liknande, oftast pa en standard cykel.

e Pendelcyklisten: Den fart- och tidsmedvetna cyklisten, oftast pa en snabb cykel.

e  Fritidscyklisten: Som ar ute och cyklar for att njuta av till exempel luften och utsikten.
e Tranings- och tavlingscyklisten: Dar farten star i fokus.

Dessa olika cyklister staller en hel del motstridiga krav vad géller sin omgivande miljo. Vidare delas
dven dessa cyklister in beroende pa hur vana eller ovana de ar som cyklister.

Cykelvanlig:

Det finns viktiga aspekter att ha i atanke i planeringen av en cykelvanlig stad. Cyklisten har helt andra
utgangspunkter an motorburen trafik, och ddrmed helt andra krav pa sin omgivning. Cykeln drivs
traditionellt framat med muskelkraft vilket innebar att alla avikelser i flodet krdver extra energi fran
cyklisten (Ploeger, 2003). Elcykeln ar dock pa framfart och 6kar bade reslangd som hastighet (ibid.).
Som fordon &r den traditionella cykeln mer ostabil pa sina tva hjul én bilen &r, vilket innebar att till
exempel starka kastvindar fran forbifarande trafik, lag fart, samt ojamnt underlag kan leda till stress
och obalans for cyklisten (ibid.). Har ar dldre samt barn och unga extra utsatta (ibid.). Cykeln har
oftast inte nagon stétdampning inbyggd och ger i sin konstruktion inte nagot extra skydd vid olyckor
sa som bilen ger (ibid.). Cyklister ar manskliga varelser och darmed kéansliga for alltfér komplexa
trafiksituationer, de ar dven sociala varelser som garna cyklar i bredd (ibid.).

Cykelvanlig kommer vidare att anvdandas som ett begrepp innebarande att cyklistens krav och vilja i
storsta mojliga man ar tillgodosedd.



Resultat

Enligt Cykelundersdkningen (SOU 2012:70. s. 547):
“Fér att cyklingen ska 6ka behévs ett sammanhdngande cykelvignét som dr gent och
komfortabelt samt vil underhdllet. Det madste ocksa finnas goda och sékra
parkeringsmdjligheter och en méjlighet att géra cyklingen till en del av en Iéngre resa
genom att t.ex. kunna ta med den i kollektivtrafiken. Det ér med detta i Gtanke som det
madste planeras for cykling i samhdllet, savdl nationellt, regionalt som kommunalt.”

Planering i stort - fran rikets intressen till cyklistens vilja

For att ga fran det stora generella malet om mer och sdkrare cykling till realisationen om en
cykelvanlig infrastruktur menar Ploeger (2003) att den enda I6sningen ar att ha ett logiskt planerat
angreppssatt. Forfattaren menar ocksa att detta inte ar helt sjalvklart nar det kommer till
cykelplanering. ”In spite of its many advantages the bicycle has to fight constantly for its place in
traffic and transport policies” (a.a. s.177). Det var 2003 och laget idag ser lite annorlunda ut, och trots
atgarder ar cykelns plats i trafikplaneringen inte helt sdkrad. Enligt Cykelundersdkningen (SOU
2012:70. ss.15-16) ar Sveriges lagstiftning angaende planering samt utformning av trafikmiljén idag
fordonsneutral och vilket trafikslag som prioriteras skiftar efter behov, samhallsférandringar samt
politik, en sa kallad intresseavvagningslagstiftning. Forfattaren anser hér att cykelns intressen kan
hanteras val i dagens lagstiftning, vidare pavisar Cykelundersékningen att de problem som uppstar
sharare gar att harrora till tillampningen av lagstiftningen. Cyklingen har daremot allt mer borjat ses
som ett eget transportsdtt med egna krav och behov (a.a. s.252). Det finns dock en risk att det gors
en tolkning utifran motorfordonens perspektiv sa lange lagstiftningen ar fordonsneutral. Att cykeln
som transportsatt kommer in for sent i planeringsprocessen gor att det blir lattare att bortse fran
cyklistens behov, vilket i sin tur leder till sdmre I6sningar i fraga om trafiksédkerhet, gena cykelvégar
samt tillgdnglighet (a.a. ss 236).

Enligt SOU (2012:70. s. 15) ar den gemensamma namnaren for de lander dar cykelfrekvensen ar hog,
att det skett en langvarig satsning och investering for att skapa ett gott cykelvagnat.

Urval av Kriterier

Vid urvalet av de kriterier som cyklisten staller pa ett cykelvanligt vagnat dr det manga aspekter som
har spelat in, framst definitionen av de tre huvudbegreppen; cykelvagnat, cyklisten, cykelvanlig. Med
den bredd av variation som ryms i begreppet cyklist, allt fran barnfamiljen till tavlingscyklisten, och
definitionen om ett cykelvanligt viagnat, att i storsta mojliga man tillgodose de krav som cyklisten
staller, har foljande fem kriterier valts: direkthet, attraktivitet, sdkerhet, ssmmanhang samt komfort
(directness, attractivness, safety, coherence and comfort). Dessa kategorier kommer ursprungligen
fran Crow — Sign up for the bike, (Crow 1994 se Ploeger 2003) som ar en skrift fran Nederlanderna om
hur cykeln skall kunna ta plats i dagens samhalle. Dessa kategorier har kommit upp i manga av de
offentliga rapporter samt undersdkningar som har studerats infér detta arbete, dock inte i samma
strukturerade form. Aspekter som direkthet (genhet), attraktivitet, sdkerhet, sammanhang samt
komfort ar aterkommande i alla kéllor. Till exempel konstaterar Cykelundersékningen (SOU 2012:70
s.153) att ett sammanhangande, gent, sdkert och bekvamt cykelnét i trevliga miljéer ar av betydelse



for att kunna 6ka cyklisternas antal och status som transportmedel. Det vill sdga att ett cykelvagnat
skall vara direkt, sakert, attraktivt, sammanhangande och komfortabelt.

Direkthet

cyklingsfrekvens.

@006

Figur 1: 29/1-13, av M. Colville-Andersen

For att cykeln skall vara ett konkurrenskraftigt medel mot bilen
ar det grundlaggande att restiden med cykel inte ar langre an
den med bil. Detta kraver en cykelinfrastruktur med minsta
mojliga avvikelse fran fagelvagen mellan start och mal samt en
designfart som ar komfortabel (Ploeger 2003). SOU (2012:70 s.
252) konstaterar att for att cykeln skall komma till sin ratt som
transportmedel maste cykelvagnatet vara “val utbyggt, gent
och sammanhallet”. Vidare konstaterar SOU (ibid.) ett

‘ samband mellan ett val utvecklat cykelvagnat och hog

FoOr att utveckla ett gent, tillgangligt och anvandbart
cykelvagnat finns det tva tillvdgagangssatt (SOU 2012:70 ss.254-255). Dels genom att forbattra den

befintliga strukturen likval som att skapa nya cykelvagar.

For att ett cykelvagnat skall vara sa gent som mojligt krévs en
tathet i natet, en liten maskvidd. Det vill sdga korta avstand
mellan korsande cykelvagar for att 6ka tillgdngligheten och
valfriheten hos cyklisten (SOU 2012:70 s224).

Snabba cykelstrak ar en viktig del i att skapa ett sa gent och
tillgangligt cykelstrak som moijligt (Trafikverket, 2014a, s7). Vad
ar da ett sa kallat snabbt cykelstrak? De snabba straken ar
langre strak som skall kunna binda samman och mojliggéra
resor mellan stader, tatorter och stadsdelar (ibid.). Straket skall
vara tillgangligt dygnet runt, aret runt och i alla vdder genom
god sdkerhet, framkomlighet och god tillganglighet (a.a. s7, 17-
18), for att kunna konkurera med bilen i fraga om restid och
komfort.

Figuren till hoger visar hur cykelnatet kan utvecklas for att skapa
ett genare och mer tillgangligt cykelvagnat. Detta sker inte helt
sdllan genom att minska ned pa antalet vagar tillgangliga for
biltrafik. Ett huvudnat fér motorfordon dér avstanden mellan
alternativa rutter och dar maskvidden ar lagre ger battre
forutsattningar for ett attraktivt cykelvagnat; det blir lattare att

ta cykeln och svarare att ta bilen (Trafikverket, 20144, ss. 17-18).

Utgangslige:
Huvudvagnatet for
motorburen trafik.

Steg 1: Koncentrera
motorfordonstrafiken
pa nagra (fa)
huvudvagar.

Steg 2: Skapa
cykelstrak i och genom
mellanliggande
omraden.

Steg 3: Anlagg trafik-
sakra korsnings-
mdjligheter.

Figur 2: lllustrerad med inspiration
fran Trafikverket, 2014.



Exempel: Cykelrondell
Denna cykelrondell (bicycle roundabout) i nederlandska Zwolle &r ett exempel pa experimentell
planering i syfte att underlatta for cyklisten i métet med den motorburna trafiken (Wagenbuur,
2014). Situationen fore ombyggnationen bestod av en korsning mellan en cykelbana och en val
trafikerad motortrafikvag, dar cyklisterna skulle ge féretrade till biltrafiken vilket ledde till langa
vantetider for cyklisterna.

Korsningen fungerar idag som en rondell for cyklister medan bilisten endast kan vélja att kora rakt
fram och ej svanga varken vanster eller hoger, vilket mojliggors av mittrefugen.
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Figur 3: Ovan t.h och t.v visas foresituationen i plan och perspektiv. Nedan visas den nya situationen i plan och perspektiv. Killa:
Mark Wagenbuur, 2014.

Cykelrondellen har méjliggjort en kortare restid | forhallande till bilisten. Enligt undersékningar som
gjorts har cykelrondellen uppfattats positivt av cyklister medan bilister har varit lite mer negativt
installda. Det finns ocksa en sdkerhetsaspekt att ta hansyn till. Delvis visar undersdkningar att
cykelrondellen ger bade cyklister och motorister en trygghet da beteendet i en rondell dr véletablerat
och igenkdnnbart. Delvis ger den nya vinkeln da motoristerna skall ut ur rondellen en stérre risk for
kollision. | stort anser dock staden att experimentet ar ett lyckat sddans med lag skadefrekvens och
en klart kortare vantetid for cyklister, vilket var det tankta syftet.

T




Sakerhet

Det skall vara sdkert bade for cyklisten men dven andra trafikanter att anvdanda gaturummen (Ploeger
2003). Att cyklisten kanner en trygghet att anvanda cykeln vid resa ar avgérande vid valet av
transportmedel (SOU 2012:70 s.83; Trafikverket, 2014b, s.5).

Begreppet sakerhet innebar enligt NE (2014, sdkerhet) i allman betydelse "resultatet av atgarder eller
egenskaper som minskar sannolikheten for att olyckor eller andra odnskade handelser skall intraffa”.
Vidare anvands begreppet oftast som motsatsen till risk. Nar det kommer till cykling ar det framst
risken for olyckor som skall minska vid 6kad sakerhet (Ploeger, 2003).

Faktisk siakerhet:

Cykelolyckor kan ha flera olika anledningar men faktum ar att flertalet av cykelolyckor ar
singelolyckor, alltsa inte i kontakt med motorburen trafik (Trafikverket, 2014b). Singelolyckorna kan
bero pa en mangd olika yttre faktorer, till exempel, tekniskt fel pa cykeln, halt underlag, hoga
kantstenar, ojamnt underlag m.m. (ibid.). Trots att flertalet olyckor &r just singelolyckor har det lange
varit stor fokus pa att undvika konflikter med moturburen trafik (Groodefroji, 2003; Trafikverket,
2014b, s.6). Dock borjar betydelsen av drift och underhall i olycksfall fa allt mer uppmarksamhet
(Trafikverket, 2014b, s6). En battre drift och underhall av cykelvagnatet kan alltsa leda till att minska
antalet singelolyckor.

Det finns framst tva tillvdgagangsatt pa hur man ska hantera interaktionen med motorburen trafik
(Godefrooji 2003), den integrerade eller segregerade principen. Det vill sdga huruvida cyklisten ar
separerad fran andra trafikslag eller delar utrymmet med andra trafikanter. De tva tillvdgagangsatten
bestar i sin tur av segregation med viss integration (integrerad pa t.ex. enkelriktade gator), visuell
segregation (med hjalp av fargmarkeringar m.m.)och fysisk segregation. Bade segregation och
integration har enligt Godefrooji (2003) sina for- och nackdelar som i mangt och mycket ar kopplade
till mangd trafik samt hastighet.

Goodefroji (2003) menar att cyklisten enbart behover separeras ifran motorburen trafik i hastigheter
hogre an 30 km/h, och att under den angivna hastigheten kan bilister och cyklister samsas om
samma utrymme. Motorfordonens hastighet dr avgérande bade for mangden olyckor och for hur
allvarlig olyckan blir, lagre hastigheter ger lagre krockvald och stérre sannolikhet for lindrigare skador
(Trafikverket, 2014b, s7). Trafikverket havdar vidare att cyklisten, i de fall dar motortrafikens
hastighet ar 1ag, ar lika sdker i blandtrafik som pa en helt separerad cykelbana.

Upplevd trygghet:

Det ar inte bara den fysiskt sdkerheten som &ar av vikt utan daven den upplevda sdkerheten (SOU
2012:70 s224). Den upplevda risken for att utsattas for olyckor i samband med cykling &r en viktig
faktor att ha i beaktande for att cyklingen skall kunna 6ka (Trafikverket, 2014b, s7). Manga ganger ar
den faktiska risken for att raka ut for en olycka mindre dn den upplevda risken, vilket ar speciellt
viktigt att betrakta som en faktor for att framférallt barn och aldre skall kdnna sig sdkra att rora sig i
det offentliga rummet (ibid.) Cyklisten ar manniska vilket gér henne kanslig for alltfor komplexa
trafiksituationer (Ploeger, 2003), vilka utsatter henne for stressade situationer. Ett satt att uppna
storre mental sdkerhet kan vara att undvika situationer dar cyklisten tvingas in i ett trafikflode med
for hog hastighet (ibid.). En 6kad laglig skyldighet kan 6ka forsiktigheten fran bilistens sida men dven
Oka cykelns status som fordon. Cyklisten far en 6kad kénsla av trygghet vid ett 6kat lagligt stod i
olyckor med motorburen trafik involverad. Cyklistens sakerhet inbegriper alltsa inte bara den
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uppenbara risken foér olyckor utan dven den upplevda osdkerheten som kan uppsta i komplexa och
potentiellt farliga trafiksituationer.

"Safety in numbers”

Det finns siffror som indikerar att en 6kning i antalet cyklister leder till en minskning i antalet
cykelolyckor med allvarligt eller dodligt utgang (Wittink, 2003; Trafikverket, 2014a, s. 18). Det vill
sdga att en 6kning i antalet cyklister inte behdver vara lika med fler cykelrelaterade olyckor
(Trafikverket, 2012, 5.16). Antalet skadade cyklister per cyklade kilometer minskar i relation till
antalet kilometer cyklade per dag per person (Wittink, 2003). Det vill sdga att risken for att bli skadad
i trafiken som cyklist minskar ju fler det ar som cyklar regelbundet. Anledningen till detta, enligt
Wittink (2003), ligger till stor del pa att ju fler vana cyklister vi har pa gatorna desto hogre blir ocksa
andelen bilister som i stérre utstrackning kommer i kontakt med cyklisten pa ett eller annat satt
under sina resor i staden.

En 6kning av antalet cyklister stéller fler krav pa sin omgivning och kraver en uppmarksamhet som en
minoritet aldrig hade uppnatt (Trafikverket, 2012, s.16). For att olyckorna inte skall 6ka krévs att
kunskaper tas tillvara pa och befintliga trafikbeteenden dndras (ibid.). Det finns studier som tyder pa
just ett sadant dndrat trafikbeteende hos bilister da cyklisterna blir fler och mer synliga i trafiken (a.a.
s. 18). Genom sitt vaxande antal far dessutom cyklistens sdkerhet och trygghet storre plats i
kommunernas och statens arbete. Till exempel lagligt
stod, storre plats i planeringen och storre fysisk plats i
staden.

Exempel: Grona korsningar

For det mesta gar det att separera cyklisten fran den
motorburna trafiken i de fall dar hastigheten eller
trafikmangden kraver det. Dock finne det ett undantag
och det ar just i korsningar dar cyklisten och bilisten
onekligen maste samsas om samma utrymme.

| Nerlanderna har man jobbat med att skapa grona

korsningar i ett forsok att gora dessa moten sakrare.  Figur 4: En"gron” korsning. Kélla: David Hembrow, 2014,

. ° . . .. . www.aviewfromthecyclepath.com
Precis som det later innebar gréna korsningar

(Simultaneously Green Junctions) att det blir mojligt for cyklisten att réra sig i korsningen bade rakt
4 eSS Gver men dven pa diagonalen, samtidigt som alla motorburen
he ark ive. In fact, they are really fatter in
t tion, ) space,

ingjell ce. trafik har rott ljus. Eftersom en av cyklistens storsta faror med
a?g pass‘each‘ other !

korsningar forsvinner, risken att kollidera med ett motorfordon,
Okar bade den upplevda tryggheten och den faktiska sdkerheten
(Hembrow, 2014a). Hembrow (2014a) menar att denna I6sning

L%
Ll

passar korsningar i alla skalor och tvartemot vad manniskor tror
sa tar det inte upp mer yta eller mer tid fran andra
transportmedel. En fraga som ofta dyker upp hos méanniskor ar
hur cyklisterna [6ser métet med andra cyklister i korsningen
(Hembrow, 2014b). Dar menar Hembrow (2014b) att cyklisten
aldrig cyklar i rata vinklar och att cyklisten valjer att ta ut

Figur 5: Exempel pa cyklistens vagval i
en gron korsning. Kalla: David Hembrow,
2014, www.aviewfromthecyclepath.com



svangen i en vid halvcirkel. Darfor minskar antalet kollisionsmadjligheter och darmed antalet olyckor. |
tidigare exempel visar forskning pa en nastan hel avsaknad av cykelrelaterade olyckor i gréna
korsningar (Hembrow, 2014a), dessutom ger kollisioner med andra cyklister oftast lindrigare skador
an kollisioner med motorfordon.

Attraktivitet

Attraktivitet ar ett av de svarare kriterierna, da vad som &r attraktivt &r en fraga om personlig
erfarenhet och asikt (Ploeger 2003). Dock menar Ploeger (2003) att cykelvagnétet skall vara utformat
och val anpassat till omgivningen for att vara sa attraktivt som moijligt.

Cyklistens resa i staden (hadanefter kallad fardvagen) byggs upp av ett antal olika fardvagssegment
som ar begransade i tid eller rum (Trafikverket, 2012, ss. 16-17). De enskilda fardvagssegmenten
utgor oftast en homogen mikromiljo, till exempel en vagkorsning. For att kunna forsta och utveckla
den fardmiljo cyklisten finner attraktiv ar det grundlaggande kunskap att veta vilka faktorer som
paverkar varje enskilt fardvagssegment. Fardvagsmiljon kan, beroende pa sina olika kvaliteter, delas
in i fem olika miljodomaner (faktorer) som paverkar upplevelsen av resan (a.a. ss. 16-18, 23-24);
fysisk miljo (fasta objekt), trafikmiljo (rorliga objekt), social milj6 (interaktionen mellan méanniskor),
ljusforhallanden (naturliga och konstruerade) samt vader. Flera miljodomaéner kan i olika utstrackning
existera och samspela i ett och samma fardvagssegment.

Den fysiska miljon bestar av fasta element, som till exempel, gronska, fulhet — skonhet, trafikljus,
hojdskillnader, fardvagens strackning. Trafikmiljon (rorliga objekt) bestar av bland annat avgaser,
buller, flode av motorfordon, hastigheten hos bade andra cyklister samt motorfordon. Den sociala
miljon bestar av interaktionen mellan manniskor och paverkas av trangseln pa cykelbanan samt
konflikter med bade andra cyklister samt fotgdngare. Trangseln pa cykelfalt (malade falt i kanten av
bilvagen) ar oftast storre dn den pa cykelbana (separerad bana). Aven om det endast finns brister i en
del av fardvagsmiljosegmentet, 15 %, kan dessa brister uppfattas som sa negativa av cyklisten att
resan inte blir av (a.a. s. 18).

Hur skall dessa fardvagssegment samt miljodomaéaner utformas for att vara sa attraktiva som mojligt
for brukare? For att en fardvagsmiljo skall vara sa effektiv som mojligt och locka till sig bade nya och
existerande brukare ar det viktigt att den inte bara ar trygg utan ocksa stimulerande.

Stimulerande till cykling &r gronska och skonhet, medan avgaser, trangsel samt en fardvag
innehallande manga olika riktningsandringar motverkar cykling (Trafikverket, 2012). Den gréna miljon
bestar av just gronska, till exempel tradalléer, natur, parker trad, planteringar (a.a. s24). Vad skdnhet
bestar i utover grénska saknas det vidare forskning pa, men ett exempel skulle kunna vara om
fardvagen ar knuten till vatten, 6ppna rum och vacker arkitektur (ibid.).

Studier har visat pa att rorelse i grona miljéer upplevs som mindre fysiskt anstrangande &n rorelse i
bebyggd milj6 (Trafikverket, 2012). Inte bara kroppen utan dven sinnet kan fa aterhamtning av
rorelse i en gron miljo (ibid.), tack vare att det ar mer avkopplande for sinnet med en miljé med farre
element som kraver cyklistens uppmarksamhet kan cyklingen bli en mental uppladdning. Farre beslut
behdver tas och det kraver inte lika mycket psykisk energi som att fardas i en trafikmiljo eller fysisk
miljo med manga element (ibid.).
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Vidare pekar Trafikverket (2011) ut skotsel och underhall av vara utemiljoer som en viktig faktor for

att oka antalet cyklister. De menar att en hog drift- samt underhallsstandard ar oerhort viktig for att
Oka cykelns status som transportmedel och darmed antalet cyklister. Vidare menar de dven att drygt
40 % av cyklisternas singelolyckor kan relateras till bristande drift och underhall av cykelvagnatet.

Exempel: Rekreationscykelnit

| Kbpenhamn har man i sin skrift “Focus on cycling” (City of Copenhagen, 2013, s. 16) visat pa vikten
av att aterspegla variationen av cyklister i ett lika varierat cykelvagnat. Det &r av vikt att kunna
tillgodose den bredd av behov som finns hos cyklisten, eftersom pendelcyklisten stéller krav pa en
snabb och gen vag fran hem till arbetsplats, medan cyklisten som &r ute i rekreations syfte stéller helt
andra krav. Darfor kravs ett cykelvagnat dar syftet ar rekreation i forsta hand och transport i andra
hand, vilket Kbpenhamns kommun tagit fasta pa genom att skapa ett ssmmanhangande cykelvagnat
med rekreationsvarden. Syftet ar att erbjuda ”ett charmigt alternativ” till de mer trafikerade
fardvagarna och rekreationscykelnatet kan besta av grona lankar, mindre vagar, broar m.m. Detta
tillvagagangsatt skapar maojligheter for rekreationscyklisten att uppleva staden.

Exempel: Van Gogh cykelbana
| Eindhoven, Nederlanderna, har en innovativ cykelbana utvecklats utmed ett existeriande Van Gogh
cykelstrak (Heijmans, 2013). Den 600 meter langa delstrackan utvecklades i kulturellt- och
rekreationssyfte for att locka turister men dven for regionens invanare. Cykelbanan ar inspirerad av
= Q s = L Van Gogh’s ”Starry Night” och bestar av

. i tusentals sma stenar som under dagen laddas
- med solenergi for att under dygnets morka
timmar lysa upp vagen. Det &r ett exempel pa
hur innovation har blandats med kultur pa ett
hallbart sdatt med en blandning av poesi och
ljus. Man har skapat en cykelbana som inte
bara kan dra turister utan ocksa locka
lokalinvanarna.

“ahd i
Figur 7: "Starry Night" Kalla: Van Gogh, 1889.

Sammanhang - Exempel: Cykelstaden Kopenhamn

| Kbpenhamn finns det fler an 350 kilometer cykelleder (Visit Denmark, 2014). Képenhamn har flera
ganger blivit utsett tll varlden basta cykelstad, vilket till stor del kopenhamnsborna kan tacka sitt val
utbredda och latttillgédngliga cykelvagnat (Ibid.). Staden var ocksa den forsta i varled att bli utsedd till
official Bike City av the International Cycling Union.

Cykelvagnatet skapar en sammanhangande enhet genom att koppla samman cyklistens avfard med
destination (Ploeger 2003). Cykelvagnatet bor vara lattorienterat, sammanhdngande och ge cyklister
stor vagvalsfrihet (SKL, 2010, ss. 20-21). | Malmé, till exempel, &r malet en maxstracka pa 500 meter
mellan lankarna i huvudnatet (ibid.). Det skall vara enkelt for cyklisten att skapa sig en mental karta
over vilka alternativa vagar denne har mellan sig och sitt mal (Ploeger, 2003). Det innebar att det
skall vara sa latt som moijligt att forsta logiken i natverket. Langs resan utmed ett snabbt cykelstrak



skall det inte kunna uppsta nagon osdkerhet om vart cykelstraket leder, det vill sdga vid korsningar
eller da straket fortsatter pa motsatt sida vagen skall det inte rada nagon osakerhet om var cyklisten
skall harnast (Trafikverket, 2014, s. 29). Ett exempel for att bidra till att skapa den mentala karta varje
cyklist bor ha ar att helt enkelt dopa cykelstraken. Detta kan tyckas vara ett banalt satt men det har
visat sig underlatta for och locka fler cyklister (Ploeger, 2003).

Enligt GMC ar det en god idé att dela upp cykelviagnatet i huvud- och lokalnat, varav det forsta framst
ar for cyklister som fardas langre strackor medan det sistnamna framst ar for kortare strackor (SKL,
2010, ss. 20-21). Huvudnatets uppgift ar att binda samman viktiga malpunkter i stadens alla delar och
bor vara minst lika gent som bilnatet (ibid.). Varvid lokalnatet ar det ndt som anvands i vardagen for
att fardas kortare strackor och for att ta sig till huvudnatet. Det ar av vikt att bada dessa ar val
utvecklade samt vdl sammanhangande.

PR
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N

SN
Signaturforklaring Legend

Vej med cykelsti Road with cycle track

— Gron Cykelrute Green Cycle

e
Cykelsupersti Cycle Super Highway

Cykelmulighed Cycling oppartunity

S-tog (over terr=n) S-train

Metro (over terrn) Metro (abo

National cykelrute National cycle route
S-togstation S-train station
Metrostation Metro station

Reglonaltogstation Reglon:

Havnebusstop Harbour Bus stop

SNCHORON VL

Trappe Steps

Figur 8: Cykelkarta 6ver K6penhamn. Killa: Képenhamns kommun, omarbetad av Linn Arnas.

Genom att applicera en sa kallad dorr-till-dorr princip (Trafikverket, 2011) kan andelen cyklister okas.
Denna resa far inte forsvaras genom byte mellan kollektivt fardsatt och cykeln. Det skall darfor finnas
mojlighet till séker cykelparkering eller mojlighet att ta med cykeln pa bussen eller taget. |
Képenhamn underlattas resan genom att man enkelt kan ta med cykeln pa metron vid kép av en
cykelbiljett och helt gratis pa s-tagen (Visit Denmark, 2014). Dorr-till-dorr principen blir klart positivt
paverkad av en sadan policy.

Komfort

Komfort handlar om att det skall vara sa bekvamt som mojligt att ta sig ut med cykeln och fardas
utmed stadens gator (Ploeger, 2003). Alla faktorer som har med hinder i cyklistens vdg, som paverkar
arbetskraften som kravs vid cykling och som pa nagot vis kraver extra mental eller fysisk kraft,
paverkar komforten negativt (ibid.).

Det finns studier som pavisar att komfort ar en viktig faktor vid vagval och att komfort viljs 6ver bade
hastighet och genaste véagen (Fietsberaad, 2013-04-15). Den mer komfortabla vdagen upplevs
dessutom som bade snabbare och kortare dn den med mer trafik och stokigare milj6 (ibid.). For att
undvika trafikljus och na en genomgaende cykelvag utan stopp ar cyklisten villig att ta en omvéag pa
upp till 400 meter (Fietsberaad, 2013-08-26). Cykelhuvudnatet bor vara utformat utifran en hastighet
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pa 30 km/h samt i mojligaste man undvika onddiga hinder och motstand eller stopp, till exempel
gupp, branta backar, snava kurvor, cykelfallor m.m. (SKL, 2010, ss. 20-21).

Eftersom cykeln till stérsta del fortfarande drivs framat av muskelkraft ar det betydelsefullt att
undvika omvagar, obefogade stopp samt ojamnheter (SKL, 2010, s.11). Cykelflédet skall vara jamnt
och snabbt for att det skall vara sa bekvamt som majligt att fardas langs cykelvagnatet. Onodiga
stopp och ojamn yta undviks i stérsta mojliga man (Ploeger 2003). Cyklar har begransad
stotdampning varvid det ar viktigt med ett jamnt underlag, och detta bér vara jamnare &n pa
intilliggande ytor for att valet av fardvag skall falla pa avsedd yta (SKL, 2010, s.11).

Det ar ocksa viktigt att ta hansyn till den mentala stress som kan upplevas vid komplexa och osdkra
situationer (Ploeger 2003). D3 cyklisten maste fora cykeln framat, hantera balansen pa tva hjul,
parera ojamnheter samt kunna ha en oversikt 6ver trafiksituationen (SKL, 2010, s. 11). Den mentala
stressen kan leda till kdnslor av obekvamhet och osdkerhet dar trafiksituationen ar komplex, oklar
otrygg eller uttréttande (Ploeger 2003). Det ar framst dldre och oerfarna cyklister som finner det
svarare att hantera dessa situationer (ibid.). Den mentala stressen ar viktig att minska bade ur
komfortsynpunkt men aven ur trafiksakerhet (ibid.). For nar den mentala stressen 6kar, 6kar ocksa
risken for att gora onddiga misstag.

Exempel: Gron vag

Exempel pd hur man med relativt enkla medel kan 6ka komforten for cyklisten ar till exempel den sa
kallade gréna vagen (green wave) dar cyklister som fardas i 20 km/h kan undvika rétt ljus. (City of
Copenhagen, 2013, s. 23). Grona vagor fungerar bast dar det redan finns ett hogt flode med cyklister
och ar som mest effektivt pa strackor dar rédljusen ar tiatt forekommande. Aven nar det inte ar ett
hogt flode av cyklister kan en gron vag vara effektivt om rodljusen star tatt. En gron vag har en
betydande positiv inverkan pa cyklistens komfort genom drastiskt minskad vantetid samt minskat
antal stopp. Ett exempel fran K6penhamn visar att genomsnitts-hastigheten kan 6ka fran 15,5 km/h
till 20,3 km/h (Kjaer, 2008). Vidare forsok med system som okar flodet dven for bussar ar och som &r
kontrollerat pa cykel-, buss- och biltrafiken kommer att kravas (Fietsberaad, 2013-04-15).

Diskusson/Avslutande reflektioner

En 6kning av antalet cyklister stéller fler krav pa samhallet. Det kan antas att cyklisten vill kunna
kdnna sig lika trygg pa sadeln som bakom ratten. | ett samhalle som allt mer ser férdelarna med en
gronare transport ar cykeln ett viktigt redskap (WHO, 2014).

Fragan att besvara med arbetet har varit: Vilka metoder for planering av ett effektivt och
anvandarvanligt cykelvagnat anvands idag? Fragestallningen har besvarats genom att resonera kring
vilka krav cyklisten stéller pa sin omgivning och hur dessa skall tillgodoses. Forst och framst har
cyklisten definieras som nagon som ar ute och cyklar men har olika kriterier beroende pa om det &r
barnfamiljen, lokalcyklisten, pendelcyklisten, fritidscyklisten eller tranings- och tavlingscyklisten som
ar ute och cyklar (Pharoah, 2003). Utifran definitionen av en cyklist valdes att utga ifran fem kriterier
(Crow 1994 se Ploeger 2003), direkthet, sdkerhet, attraktivitet, sasmmanhang och komfort. Dessa



kriterier ar ett satt att skapa metoder for att 6ka cyklisterna och skapa ett sakrare cykelvagnat. Av
arbetet kan foljande slutsatser dras:

Ett effektivt och anvandarvanligt cykelvagnat ar ett som:

e minimerar den mentala stressen for cyklisten

e minimerar det fysiska motstandet vid cykling

e optimerar trafiksdkerheten

e skapar en attraktiv och halsosam miljo

e star sig i konkurrens med motorburen trafik

e dr lattorienterat, gent och sammanhangande

e Dbjuder in till att cykla bade i syfte att ta sig genom staden men &ven i syfte att se och uppleva
staden

Utmaningar - Egna reflektioner

Dessa fem kategorier blir som mest effektiva nar de samspelar och aktivt appliceras inom
cykelplanering. Att uppfylla alla fem kriterierna pd en och samma fysiska plats kan dock vara ett svart
om inte omojligt uppdrag. Platsen maste ses i sitt sammanhang och vikten av de olika kriterierna vags
mot varandra for att de skall kunna komma till sin fulla ratt.

Da dessa fem kriterier &r baserade pa en 20 ar gammal artikel (Crow 1994 se Ploeger 2003) kan det
argumenteras att denna inte langre kan anses vara aktuell. Vidare kan det reflekteras éver om de
kallor som sedan anvands for att backa upp dessa kriterier kan anses styrka dessa fem kriteriers vikt
vid dagens cykelplanering. Kriterierna, om an i andra former och med andra namn men med samma
andemening, ar vanligt forekommande i bade offentliga rapporter samt kommunala planer. Det ar
min asikt att arbetet med cykelvagar kan férbattras genom mer konkreta malbilder for vad cyklisten
vill och behoéver ha. Genom att forsoka konkretisterna vad som utgor ett bra och anvandbart
cykelvagnat har mitt arbete narmat sig vad som kan komma att bli ett bra verktyg i framst kommunal
men aven regional cykelplanering.
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