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Abstract

Today many cities promote bicycling in the development towards more sustainable
cities. Increased bicycle traffic at the expense of car traffic can improve environment,
health and create an attractive urban environment. Malmé is one of Sweden’s most
cycling friendly cities and today 22 percent of al trips are made by bicycle. The goal
of Mamo isto increase the share to 30 percent in 2030. However, there are several
places today that can be perceived as problematic because there are already too many
cyclists. Besides, different types of bikes, for example cargobikes, are becoming more
common.

The aim of thisthesisisto describe what capacity means for bicycling and by
measurements in Malmo analyse existing guidelines. The thesis also aims at studying
the problems and challenges that may occur from the lack of capacity and what’s
demanded to handle the capacity problems.

It's not entirely clear what capacity for bicycle traffic means. It can be described in
number of cyclists per hour or in words. In Malm, the number of cyclists doesn’'t
reach the capacity in numbers, but the capacity study shows that there are some
problems with capacity. It's particularly at intersections that capacity problems occur.
They cause limited accessibility and problems with congestion and conflicts were
observed. To some extent it can be explained by the infrastructure with two-way
bicycle paths.

Time and safety are two of the most important factors for cycling. The study gives an
indication that these factors may be affected negatively by the lack of capacity.
Congestion and accessibility problems cause delays and it’ s likely that the safety
between cyclists will be negatively affected, despite the principle safety in numbers.
A crowded bicycle environment probably even affects the perceived safety
negatively. To handle the capacity problems that exist in Malmo, both hard and soft
measures should be taken. Soft measures together with nudging can help to change
and adapt cyclist behaviour to a more crowded bicycle environment. It's important
that capacity and cycle flows are taken into consideration, especialy at intersections.
Otherwise therisk is that capacity problems cause a stagnation of the bicycle traffic.



Sammandrag

Flera stader arbetar i dag med att Oka cykeltrafiken i strévan mot mer hallbara stader.
Okad cykeltrafik p& bekostnad av biltrafik kan bidractill att forbattra miljo, hdlsaoch
skapa attraktivare stadsmiljoer. Malmo &ar en av Sveriges framsta cykelstader och i
dagsl&get sker ungefar 22 procent av allaresor med cykel. Malet for Malmo &r att oka
andelen till 30 procent & 2030. Dock finns det i dag flera platser som kan uppfattas
som problematiska for att det redan finns sd manga cyklister. Samtidigt blir det allt
vanligare med olikatyper av cyklar, exempelvis |adcyklar.

Syftet med uppsatsen ar att beskriva vad kapacitet for cykeltrafik innebar och genom
métning i Malmo analysera befintliga riktlinjer. Uppsatsen syftar aven till att
undersoka vilka problem och utmaningar som kan uppsta vid kapacitetsbrist samt vad
som krévs for att hantera kapacitetsproblem.

Vad kapacitet for cykeltrafik egentligen innebéar &r inte helt gavklart. Det gar dels att
beskrivai antal cyklister per timme och delsi ord. | Malmo nar antalet cyklister inte
upp till vedertagna kapacitetstak, trots det visar kapacitetsstudien att det finns en del
kapacitetsproblem. De kapacitetsmatt som finns & anpassade efter lankar och det &r i
korsningar som kapacitetsbristen uppstar. K apacitetsbristen yttrar sig i form av
trangsel och begréansad framkomlighet. Till viss del kan det forklaras av den fysiska
utformningen med dubbelriktade cykelbanor.

Restid och sdkerhet &r tva av de viktigaste faktorerna for cykling. Studien ger en
antydan om att dessa faktorer kan paverkas negativt av kapacitetsbrist. Trangsel och
framkomlighetsproblem bidrar till fordrojningar samtidigt som sékerheten cyklister
sinsemellan troligtvis forsdmras, trots principen safety in numbers. Aven den
upplevda sakerheten paverkas troligtvis negativt av ett trangre cykelklimat. For att
hantera de kapacitetsproblem som finnsi Malmo bor bade harda och mjuka atgéarder
vidtas. Mjuka atgarder tillsammans med nudging kan bidratill att forandra och
anpassa cyklisters beteende till ett trangre cykelklimat. Det &r viktigt att beakta
kapacitet och cykelfloden, sarskilt i korsningar, s att kapacitetsproblem inte medfor
att tillvéxten av cykeltrafiken stagnerar.
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1. INLEDNING

Manga stader arbetar i dag med att 6ka andelen cyklister for att komma tillratta med
milj6problem och andra negativa effekter som bilismen fort med sig. | Malmé har
andelen cyklister tkat de senaste aren och det blir allt trangre pa cykelbanorna.
Syftet med studien &r att studera kapaciteten for cykeltrafik, vilket presenteras mer
utforligt i detta inledande kapitel.

1.1 Bakgrund

Flera av de miljoproblem som manga stéader brottas med i dag orsakas av trafiken.
Ungefér 40 procent av koldioxidutslgppen och 70 procent av luftféroreningarnai
svenska stéder kommer fran trafiken (Smidfelt Rosgvist et. al., 2010). Férutom
koldioxidutslépp och luftfororeningar orsakar trafiken &ven buller, barridreffekter,
intrang i den fysiska miljon samtidigt som den har negativa hél soeffekter (Ericsson &
Ahlstrom, 2008). For att stérka hallbar stadsutveckling och minska trafikens negativa
paverkan pamiljo och hédlsa maste transportsystemet utvecklasi en mer hallbar
riktning. Det récker inte med teknikutveckling och energieffektivisering utan cykel-,
gang- och kollektivtrafik maste ersétta bilen i mangafall (Naturvardsverket, 2014).
Cykeln som transportmedel &r fordel aktigt ur ett hallbarhetsperspektiv. Nagra fordelar
ar att cykeln bidrar till att minska utsldpp, & mer yteffektiv jdmfort med bilen, medfor
god hédlsa samt gynnar sociala méten.

Cykelsatsningar gorsi dag i manga stader som en del i utvecklingen mot mer hallbara
stéder och i Sverige & Mamo en av landets framsta cykelstéder. Av malmaobornas
resor sker i dag 22 procent pa cykel och malet &r att 6ka andelen till 30 procent till
2030 (Malmé stad, 2014*). Cykeln tillsammans med gang- och kollektivtrafik ska
varanorm i staden. Satsningarna pa dessa hdllbara transporter &r en viktig del i
Mamo stads stravan efter att utveckla en hallbar och attraktiv stad.

1.2 Problemformulering

| dagsléget kan jag, som cyklist i Mamo, uppleva en del platser som problematiska.
Det handlar om att det &r trangt pa cykelbanorna vilket kan skapa problem vid en del
korsningar samtidigt som det kan bidratill en upplevd osékerhet. Det &r inte bara
antalet cyklister som Okar i Mamao utan aven olikatyper av cyklar. Det blir allt
vanligare med till exempel |&dcyklar och elcyklar.

Malmos befolkning forvantas cka fran dagens cirka 300 000 invanare till mellan 360
000 och 400 000 &r 2030. Befolkningstillvaxt och en stérre andel som véljer att cykla
gor att antalet cyklister kommer att 6ka. Malmo stad (2014") beréknar att antalet
cykelresor kan 6ka med 60 — 70 procent. Det tillsammans med en storre variation av
cyklar 6kar belastningen painfrastrukturen. Fragan & om det finns kapacitet for en
okad andel cyklister i staden, vilket leder fram till fragan vad kapacitet for cykeltrafik
innebér.
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1.3 Syfte

Syftet med uppsatsen &r att beskriva vad kapacitet for cykeltrafik innebér och hur det
hanteras. Dessutom analyseras de riktlinjer som finns genom egna matningar i
Mamo.

1.3.1 Fragestallning
Vad innebér kapacitet for cykeltrafik?
Vilka kapacitetsproblem finns det i dagslaget (i Malmo)?
Vilka problem och utmaningar uppstér vid kapacitetsborist?
Vilka dtgérder kravs for att hantera kapacitetsbrist?

1.4 Avgréansning

Studien &r geografiskt avgransad till att studera cykeltrafik i europeisk och
angloamerikansk kontext samt till Mama for galva fallstudien. Studien &r &ven
temati skt avgransad till kapacitet med ett fokus pa separerade cykelvagar. Tidsmassigt
avgransas studien till att studera kapacitet i samtida situationer, det vill sdgainte hur
det har hanterats historiskt. | kapitlet om cykelns roll for hallbar stadsutveckling ar det
huvudsakligen persontransport som behandlas.

Nér det kommer till cykelolyckor har ett urval gjorts pa cykelolyckor dar nagon annan
oskyddad trafikant varit inblandad. Det vill ségainga singelolyckor eller olyckor med
motorfordon har granskats. Det &r &ven bara cykelolyckorna mellan 2012 och 2014

som studerats, vilket beror pa att det var den data som STRADA kunde tillhandahdlla.

1.5 Begrepp

Cykelvag/-bana — anvénds i uppsatsen och avser separerade cykelvagar/banor,
innefattar bade 1angs med korbana och friliggande. Vid betydel se preciseras det i
texten.

Framkomlighet — syftar till hur |&tt det &r att tasig fram i ett trafiknét, vilket kan
métas genom hastighet eller restid. Gatans utformning, métande cyklister och
omkdrningar samt korsande gaende kan paverka framkomligheten for cyklister paen
cykelbanalvag.

Kapacitet — handlar om ndgontings bérighet, volym, formaga eller resurs. For
cykelnét innebér det enligt Sveriges Kommuner och Landsting (2007) att kunna
erbjudatillrackligt god framkomlighet vid hogtrafik. Trafikverket (2014:6) definierar
kapacitet som det storsta stationara flode som kan passera ett snitt under radande,
méttade forhallanden (fordon/h). Ett vidare resonemang forsi kapitel 3.3
Kapacitetsstudier.

(Trafik)Konflikt — En trafikkonflikt & en observerbar situation dér tva eller flera
trafikanter nérmar sig varandrai tid och rum i en sadan utstréckning att det finns en
risk for kollision om rérelserna forblir of 6randrade (Van der Horst, 2014). | Mamé
stads enkét forekommer &ven konflikt som variabel. Innebtrden dér & inte helt
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savklar da det kan varierar beroende pa hur respondenterna uppfattar det.

1.6 Disposition
Forutom detta inledande kapitel bestar uppsatsen av fem kapitel. Detta forsta kapitel
ger en bakgrund till uppsatsamnet och syftet med studien beskrivs.

| det andra kapitlet redogors for de metoder som har anvénts under hela studien.

Kapitel 3 utgor den teoretiska grunden. | detta kapitel redogors for tidigare forskning
och offentliga dokument. For att forsta relevansen av att studera kapacitet for cykling
presenteras cykelnsroll for hdllbar stadsutveckling. Dessutom beskrivs och jamfors
hur olika lander arbetar med cykeltrafik. Déarefter behandlas kapacitet.

| kapitel 4 skildras Mamo som fallstudie, stadens cykelhistoriafram till i dag.
Dérefter presenteras Malmos cykelnét och de platser som valts ut for faltstudie, vilket
bygger pa Mamo stads undersokning.

Kapitel 5 utgdr den empiriska undersokningen. Alla platser som har studerats
presenteras tillsammans med observationerna och forslag pa atgarder. Kapitlet
avslutas med en sammanfattande analys av kapacitetsstudien.

Kapitel 6 ar det avslutande kapitlet dér resultaten fran kapacitetsstudien diskuteras
med utgangspunkt i det teoretiska ramverket. Till sist ges férslag pa vidare forskning.
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2. METOD

Syftet med detta kapitel ar att beskriva de metoder som har anvants under hela
uppsatsprocessen. Det forsta som gjordes var en litteraturstudie for att undersoka vad
som skrivits om @&mnet, skapa en teoretisk grund och for att utveckla fler fragor om
amnet. Fallstudie ar den forskningsdesign som anvands och inom fallstudien har flera
faltstudier genomforts. De metoder som har anvants under faltstudierna ar
huvudsakligen observationer vilket har varit av bade kvalitativ och kvantitativ
karaktar.

2.1 Kvalitativ litteraturstudie

Né&r denna studie paborjades var mina kunskaper i amnet begransade sa for att skapa
en kunskapsgrund om @mnet genomfordes inledningsvis en litteraturstudie.
Litteraturstudie &r ett tillvagagangssétt for att skapa en grund for studien genom att
granska och sammanstélla den kunskap och forskning som redan finns (Bryman,
2011). Utifran ett antal sokbegrepp genomfordes inledningsvis sokningar i SLU
Alnarps och Malmd hdgskolas bibliotekskataloger samt databaser, exempelvis Web of
Science och Scopus. De sokbegrepp som anvandes var bland annat (bi)cycling,
cycling infrastructure/facilities, capacity, sustainable transportation och safety in
numbers. Kdllornai den litteratur som pétraffades har &ven granskats.

Emellertid visade det sig att det inte finns sa mycket forskning som behandlade
kapacitetsfragor for cykling. Detta bidrog till ett intresse att jamfora hur olika lander
och stader forhaller sig till kapacitetsfragor och om det 6verhuvudtaget ar ngonting
som beaktas i utformningen av cykelinfrastruktur. Dokumentstudier av myndigheters
allméannarad och végledning har darfor genomforts. Det gav en inblick i hur
kapacitetsfragor behandlas, bade nationellt och internationellt, da offentliga dokument
undersoktes.

2.2 Fallstudie som forskningsdesign

Fallstudie som forskningsdesign har anvants for att granska kapaciteten for cyklar och
Mamo har valts ut som fallstudie. Anledningen till att Malmo har valts ut &ar for att
cykelandelen utgor en av de storstai landet samtidigt som Malmo strévar efter att 6ka
andelen ytterligare. Dessutom upplever jag, som cyklist i Mamo, att en del platser
redan i dagsléget har en del kapacitetsproblem. Det & déarfor av intresse att studera
hur situationen ser ut i dag for att kunnat identifiera de problem som finns samt vilka
utmaningar som kan forvantas med en vaxande cykeltrafik.

Fallstudie innebar en djup och detaljerad granskning av ett visst fall (Bryman, 2011)
och kan definieras som foljande:

En empirisk undersbkning som studerar en aktuell foreteelse i dess verkliga
kontext, framfor allt da granserna mellan foreteel sen och kontexten ar oklar.
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(Yin, 2007:31)

Bade kvalitativa och kvantitativa metoder brukar anvandas (Bryman, 2011) vilket
utgor en styrka med fallstudier menar Yin (2007). Anvands flera olika metoder stérker
de varandra och kan bidratill ett mer 6vertygande och riktigt resultat jamfort med
studier dér endast en metod har anvants. Det riktas en del kritik mot fallstudie som
forskningsdesign och kritikerna anser att det inte gar att dra nagra generella slutsatser
fran ett endafall. Kritiker menar aven att fallstudie som forskningsdesign &r
bristfalligt da det tenderar att anvandas for att bekréfta forskares forutfattade
meningar (Flyvbjerg, 2006). Dessutom menar Kritiker att allmén teoretisk kunskap &
mer betydande for forskning @n konkret och praktisk kunskap. Flyvbjerg (2006)
bemoter kritiken och menar att olika forskningsstrategier passar olika
forskningsfragor och i vissa sammanhang &r fallstudie fordel aktigt. Fallstudier
studerar ett fall pa djupet vilket bidrar till att kunskap for ett fenomen kan uppnas néar
det studerasi sitt sammanhang. Det bidrar till att 6ka forstéelsen for olika beteende
medan stora urval i stéllet bidrar till en bred forstaelse men ingen djupare analys.
Samtidigt vinklas inte fallstudier mer &n andra forskningsmetoder, menar Flyvbjerg
(2006). Fallstudier passar sarskilt brainom samhallsvetenskaplig forskning och bor
tillampas nér forskningsfragorna som ska besvaras inleds med hur eller varfor (Yin,
2007).

2.2.1 Sekundéaranalys och val av platser for faltstudie

Mamo har valts ut som fallstudie och fem platser i staden har identifierats for
faltstudie. Platserna har identifierats utifran den sekundaranalys som genomforts av
befintlig data fran Malmo stad. Sekundéranalys innebér att redan befintlig data
samlatsin av ndgon annan i ett annat syfte (Bryman, 2011). Det &r tids- och
resurskravande att samlain data och genom att analysera befintlig data kan i stéllet
mer tid |aggas pa andradelar (Bryman, 2011). Det & en av de storsta fordelarnamed
sekundéranalys samtidigt som det &ven innebar begransningar nér
materialinsamlingen inte sker pa egen hand. Eftersom materialet sannolikt ar insamlat
I ett annat syfte kan en nackdel vara att viktiga nyckelvariabler saknas for den egna
studien. En annan nackdel &r att materialet & obekant (Bryman, 2011).

Sekundéranalysen har huvudsakligen gjorts pa data fran en enkét som Mamo stad
genomforde sommaren 2014. Respondenterna, ndsta tusen stycken, fick besvaraen
del fragor om cykling i Malmo. P& en karta hade de dven mdgjlighet att markera ut
platser som de upplever som problematiska utifran ett antal faktorer. De faktorer som
jag anser ar relevantai forhallande till kapacitet valdes ut for analys. Dessa &r trangt i
korsning, trangt pa cykelbana, fér smalt pa cykelbanan samt konflikter med andra
oskyddade trafikanter. Faktorer som inte studerats & exempelvis svart att korsa,
otrygot att cykla, bilar kor for fort och cykel parkering saknas och dessa har valts bort
for att deinte ar relevant i forhdlandetill kapacitet. Respondenterna hade éven
mojlighet att skriva kommentarer till de platser som de pekade ut som problematiska
och dessa har granskats. Detta har bidragit till att oka forstaelsen for respondenternas
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uppfattning om platserna och pa sa st skapat en bild 6ver cyklisternas uppfattning
om situationen pa de utvalda platserna.

Cykelrakningar har &ven anvants for att kunna studera vilka platser och strék som &r
mest trafikerade, for att kunna jdmféra med de platser som respondenternai enkéten
upplevde som problematiska. Nackdelen med cykelrdkningarna &r att de inte har
genomforts pa samma platser varje ar vilket forsvarar analysen och gor det svarare att
jamforaolika ér. Emellertid var dettainte av vikt utan cykelrékningarna anvandes
enbart for att fa en generell bild av cykelflodenai staden.

Ett utdrag ur Transportstyrelsens system STRADA (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition) visar alla cykelolyckor som registrerats i Malmo mellan 2012 och 2014.
Tvaar & inte salang tid men det var den data som var tillganglig. Cykelolyckorna ar
registrerade av bade sjukvard och/eller polis vilket minskar morkertalet nar tvakallor
anvands (Transportstyrelsen, 2014). Av ala cykelolyckor har ett urval gjorts dar en
annan oskyddad trafikant varit inblandad, det vill sdga en annan cyklist, fotgangare
eller mopedist. Detta urval beror pa att samspelet mellan trafikanterna har betydelse
och troligtvis paverkas av mangden cyklister medan exempelvis singelolyckor till stor
del beror pa underlaget. Anledningen till att cykelolyckor med motorfordon inte
studerats ar for att studien fokuserar pa separata cykelvagar och interaktionen mellan
oskyddade trafikanterna, vilket inte innefattar motorfordon.

All sekundérdata har analyseratsi GIS (geografiskt informationssystem). Material et
har dels analyserats var for sig och dels tillsammans for att kunna studera om det finns
nagra samband mellan de olika aspekterna. Utifran denna grund har sedan fem platser
identifierats med lite olika karaktér for faltstudie. Platserna som valts ut &r

Korsningen Lugnet, Cykelbanan Kungsgatan, Korsningen Mdllevangstor get,
Korsningen Carl-Gustafs vag och Pildammsvagen samt Cykel passagen Fersens vag.

2.2.2 Strukturerade observationer

Observationer & en anvandbar metod nér syftet & att samlain information om
beteende i naturliga situationer (Patel & Davidson, 2011). Fordelen &r att det &r
mojligt att studera beteende i samma stund som det intréffar utan att de som
observeras behtver dela med sig av egen information. Observationer passar darfor
under faltstudien och flera strukturerade observationer har utforts vilket enligt Patel
och Davidson (2011) innebér att det som observeras & forutbestamt. Fore fé tbesdken
utformades darfor ett observationsschema med olika kategorier pa de beteenden som
skulle registreras under en viss tid. Det som observerades var bade av kvalitativ och
kvantitativ karaktar. Antalet cyklister réknadesi fem minuters intervaller per riktning
som cyklisterna kom ifran. Dessutom noterades antalet |adcyklar och mopeder.
Trangsel observerades ocksa samt vilka foljder det fick. Det innebar att cyklisternas
beteende observerades vid trangsel samtidigt som interaktionen mellan cyklisterna
och andra trafikanter studerades, det vill saga konflikter.
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Syftet med studien &r att studera kapacitet for cyklar och tanken har darfor varit att
genomfora observationerna nar det & sa manga cyklister som majligt. Enligt
Véagverket (2008) skiljer sig cykelflodenaen hel del under aret, veckodagarna samt
vilken tid pa dygnet det &r. For att fangain de storsta cykelflodena bor
cykelmétningarna genomforas antingen i april/maj eller i september/oktober, paen
vardag med undantag for fredagar samt morgon eller eftermiddag.

Observationerna genomfordes under mars manad vilket inte & optimalt for att fanga
in de storsta cykelflodena men pa grund av tidsramen var det inte mojligt att vanta.
Dock sa valdes dagar med relativt fint vader. Det var oftast soligt men emellanat
ganska kallt. Observationerna genomfordes tva ganger per plats, en gang pa
morgonen och en gang pa eftermiddagen antingen pa en tisdag, onsdag eller torsdag.
Observationerna varade mellan 1,5 och 2 timmar for att fangain maxtimmen, det vill
séga den timme da flest cyklister passerar. De ganger observationen baravaradei 1,5
timme skedde det en kraftig nedgang i antal cyklister och maxtimmen var daredan
registrerad. Emellertid presenteras bara en maxtimme for den kvantitativa
insamlingen, det vill sdga antalet cyklar, mopeder och |adcyklar samt antal ganger
trangsel observerades. 1akttagel serna som gjorts av cyklisternas beteende har déremot
anvants fran alla observationstillfallena. Vid betydelse preciseras det om det var pa
morgonen eller eftermiddagen.

En nackdel med observationer & att det kan vara tidskrévande men for denna
undersokning &r observationer 1ampliga da liknande information inte hade varit
mojlig att fain pa annat sétt. En annan nackdel &r att observationen inte ger nagon
kunskap om motiven bakom ett visst beteende (Bryman, 2011). For att forsta avsikten
med ett visst beteende maste personen forklara det och det kan darfor vara
fordelaktigt att komplettera observationer med en annan metod, till exempel
intervjuer. Nackdelen med att intervjua manniskor om deras beteende &r att de kanske
inte kommer ihag hur de betedde sig eller uppfattade sitt eget beteende pa ett annat
sétt &n observatoren. Den fysiska utformningen av alaplatser har aven studerats samt
fotograferats.

2.2.3 Analys av data

Resultaten fran faltstudierna har analyserats utifran kunskapen om kapacitet, som
redovisasi foljande kapitel. Detta har bidragit till att 6ka forstéelsen av platsernaoch
hur de fungerar. Vilka kapacitetsproblem som finns i dagsl&get har studerats, bade
uppmétt kapacitet och upplevd kapacitetsbrist. Den uppmétta kapaciteten handlar om
antalet cyklister i timmen, vilket har analyserats utifran kapacitetsmatt och riktlinjer
for cykelbanors bredd som presenterasi nasta kapitel. Den upplevda kapacitetsbristen
avser min upplevelse av situationen under observationstillfallena, med utgangspunkt
fran TRAST och Vecturas definition av kapacitet och kapacitetsbrist. Det &r altsdinte
cyklisternas upplevelse av det. Dock har sekundérdata &ven analyserats vilket ger en
viss antydan om hur cyklister upplever platserna.
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2.3 Intervju — telefon och mejl

En tanke med studien var att genom intervjuer undersotka hur olika kommuner
forndller sig till kapacitet. Dock var det svart att kommai kontakt med
yrkesverksamma som kunde besvara mina fragor. Flera svarade helt enkelt att det inte
var nagonting de forhaller sig till 6verhuvudtaget. Svaren fran tva kommuner,
Stockholm och Uppsala, berdrde kapacitet indirekt. Det bekréftade avsaknaden av
hansyn till kapacitetsfragor nar det handlar om cykeltrafik, vilket framkom nér olika
cykeldokument granskades. S3, eftersom det inte utgér nagot storre empiriskt
underlag utan mer visar pa att kapacitet inte & nagot som beaktas har jag valt att ha
med det i det teoretiska ramverket.

Kontinuerlig kontakt har forts med Malmo stad dér jag fick tillgang till data. Min
kontaktperson har &ven besvarat fragor angaende de olika platserna som studerats.
Kontakten har huvudsakligen skett per mejl. En telefonintervju har &ven genomforts
med den ansvariga for Cykla fint-kampanjen.

En annan telefonintervju har &ven genomforts med en yrkesverksam pa Ramboll som
har arbetat med att ta fram en kapacitetsmanual. Dock slutfordes aldrig projektet pa
grund av ekonomiska forutsdttningar. Trots det var det intressant att diskutera amnet
med ndgon som har studerat det.

Observationerna som genomfoérts inom ramen for kapacitetsstudien & grunden for det
empiriska underlaget, medan intervjuerna mer har varit till for att bekrafta en del
information. En del av intervjumaterialet finns darfor med i det teoretiska ramverket,
som ndmnts tidigare, och inte i den empiriska delen av uppsatsen.
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3. CYKLING -

Vagen mot hallbar stadsutveckling

Detta kapitel ar uppsatsens teoretiska ramverk och en grund for hela studien, med
fokus pa vastvarlden. Forsta delen presenterar cykeltrafikens utveckling fran borjan
av 1900-talet framttill i dag och dessroll for hallbar stadsutveckling. | den andra
delen beskrivs cykeltrafikens sardrag och hur lander med en utbred cykeltrafik
arbetar med cykling med ett fokus pa samtida situationer. Det gors dven en
jamforelse mellan olika rekommendationer och riktlinjer for utformning av
cykelbanor. Den sista delen behandlar kapacitet, redogor for olika matt pa kapacitet
och definitioner samt presenterar nagra kommuners forhallningssétt till
kapacitetsfragor. Hela kapitlet avslutas med en diskussion som knyter ihop de olika
delarna.

3.1 Cyklingens roll foér hallbar stadsutveckling

Under 1870-talet tillverkades den forsta moderna cykeln och det var i Storbritannien
som den forst borjade anvandas som transportmedel | vardagen. Cykeln spreds snabbt
runt om i véarlden och har under 1900-talet haft stor inverkan pa ménniskans rorlighet
(Wahl & Jonsson, 2008). | Sverige fick cykeln inledningsvis storst genomslag pa
landsbygden da cykeln 6ppnade upp fér majligheten att forflytta sig langre stréckor
for arbete, noje och andra sociala méten.

Manniskor forflyttar sig i snitt mellan 70 och 80 minuter per dygn och denna siffra
har varit konstant under |ang tid, sa kallad Zahavis lag eller Hupkes konstant (Wahl &
Jonsson, 2008). Det som skiljer sig & avstandet, vi reser allt langre vilket &r ett
resultat av snabbare transportmedel.

| och med bilens genomslag okade reslangden ytterligare och fran att cykeln var det
dominerande transportmedlet i gaturummet tog bilen 6ver. Runt mitten av 1900-tal et
hade Sverige hogst biltathet i Europa och 6kningen i antal bilar bidrog till trangsel
och olyckor i stéderna (Lundin, 2008). Under dennatid dominerade det modernistiska
planeringsidealet. FOr att modernisera st&derna genomfordes sanering av stadskarnor
samtidigt som det skedde en intensiv bostadsbyggande. Staderna anpassades aven
efter bilen med trafikleder och parkeringsanléggningar (Lundin, 2008). Under
miljonprogrammet, 1965-1975, praglades de nybyggda omradena av en tydlig
trafikseparering. Oppna och trafikfria miljoer skapades mellan husen med

sammanl ankande gang- och cykelvagar (Vidén, 2012). Biltrafiken forlades till
bilvagar runt om bostadsomradena for att darifran ledasin till parkeringshus och
parkeringsplatser (Lundin, 2008). P4 sa sétt separerades de olika trafikslagen fran
varandra med syfte att skapa ett sékert trafiksystem.
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Forutom trafikseparering praglades &ven det modernistiska planeringsideal et av
funktionsuppdel ning. Olika funktioner separerades geografiskt fran varandra,
exempelvis bostadsomraden |13g avskilt fran arbetsplatsomraden (Nystrom & Tonell,
2012). Det blev alt vanligare med stormarknader och varuhus. Sa smaningom
byggdes &ven externa handelscentrai stéadernas utkanter da det var dér det fanns
tillganglig mark (Lundin, 2008). Bilismen frodades under dennatid (Nystrom &
Tonell, 2012).

Detta planeringsideal har under senare artionden kritiserats for att det inte motsvarar
dagens malbild av blandade och attraktiva stadsmiljoer. Kulturhistoriskt vardefulla
miljGer forstordes, barridrer skapades mellan olika delar inom stéder och det
resulterade i otrygga miljder. Gang- och cykelvagar som placerades genom
grénomraden samt gang- och cykeltunnlar kan under kvéllstid uppfattas som otrygga
(Gehl, 2010). Det medforde &ven en utglesning av stader, sakallad urban sprawl,
vilket bidrar till 6kat bilberoende. Bilens dominerade stéllning har ifrégasatts och
kritiserats for den negativainverkan pa miljén och pa ménniskors halsa.

3.1.1 Hallbart transportsystem

Begreppet hallbar utveckling myntades under 1980-talet som en reaktion pa den
vaxande oron for miljon. Samtidigt 6kade medvetenheten om sambanden mellan
globala miljoproblem och socio-ekonomiska fragor (Hopwood, 2005). | dag &r hallbar
utveckling ett valanvant begrepp och anvands i mangafall utan att inneborden
preciseras. Den mest kanda definitionen pa hdllbar utveckling &r
Brundtlandskommissionens fran 1987:

Utveckling somtillgodoser dagens behov utan att aventyra kommande
generationers mojlighet att tillgodose sina behov.
(Hopwood, 2005:39)

Vad dettainnebar & omdiskuterat och den diffusa definitionen sger inget konkret,
men nagot som &r allmant kant ar trafiksystemets negativa paverkan pa miljon. Storst
utslépp av koldioxid kommer fran transportsektorn och personbilar &r en stor kallatill
det. Paglobal niva paverkar koldioxidutsl dppen vaxthuseffekten, vilket & grunden till
klimatforandringar. Klimatforandringar kan yttrasig i form av hojning av havsnivan
vilket medfor 6versvamningar, 6kenspridning, 6kad nederbord och férandrade
vindforhallanden med okad risk for orkaner (IPCC, 2012). For att minska risken for
klimatforandringar och ddmpa andra negativa konsekvenser som transportsektorn ger
upphov till maste transportsystemet utvecklasi en mer hallbar riktning. Detta har gett
upphov till framvaxten av begreppet hallbart transportsystem, vilket anvandsi manga
olika sammanhang utan att det finns ndgon universell definition. Smidfelt Rosqvist et.
al. (2010) har listat ndgra punkter som de menar maste uppfyllas for att
transportsystemet ska bidratill hallbar utveckling:

Transportefterfragan och/eller transportberoendet maste minska
Hallbara transportsatt maste framjas sa att andelen okar
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Fordon och infrastruktur bor vara mer miljoanpassade/hallbara
(Smidfelt Rosgvist et. al., 2010:2)

Naturvardsverket (2014) menar att det inte racker med teknik- och
energieffektivisering utan det krévs forandring i beteende och samhallsplanering for
att minska trafikens negativa paverkan pa miljo och hélsa. Detta sarskilt nar det
kommer till persontransport da privatbilar forutom koldioxiduts dpp &ven ger upphov
till buller och luftféroreningar samt orsakar trangsel och & energi- och ytkravande
(Pucher & Buehler, 2008). Det kan ske en energieffektivisering genom
teknikforbéttringar, vilket kan bidratill att minska de negativa effekterna som
biltrafiken orsakar. Emellertid menar Linda Steg (2007) att det inte ar tillrackligt i
stravan mot hallbar utveckling eftersom de endast bidrar till att minska den negativa
paverkan per bil och per kord kilometer. Samtidigt kan miljovéanliga bilar orsaka en
okning i bilanvandning da de i mangafall &r billigare att kora. Steg (2007) papekar
aven att det blivit vanligare med tyngre bilar som stads eepar vilka & annu mer
energikravande. P& sa sétt utjamnas de dampande effekterna av ny teknik samtidigt
som andra problem som biltrafiken orsakar, exempelvis trangsel, inte kan |6sas av ny
teknik.

De senaste &ren har det skett en nedgang i bilanvandning i flera vasterlandska lander
(Goodwin & Van Dender, 2013). En del benamner detta fenomen som peak car use.
Varfor biltrafiken minskar & osékert och kan bero pa en kombination av olika
faktorer (Van Dender & Clever, 2013). Forskare menar att det bland annat kan
forklaras av dkad urbanisering med tétare stéader, en adrande befolkning, okad
tillgang till andra fardsétt eller forandrade attityder och livsstilar (Van Dender &
Clever, 2013). Det finns &ven skillnader mellan [ander och inom lénder, exempelvis
mellan stad och landsbygd.

For att minska biltrafikens negativainverkan pa miljo och halsa &r det viktigt att
gynna andra transportsétt, som cykel och kollektivtrafik (Passafaro et. al., 2014). Det
kan bidratill att uppfylla den andra punkten, hallbara transportsatt maste framjas sa
att andelen Okar.

3.1.2 Fordelarna med cykling

Hallbara transportsatt innefattar kollektivtrafik, gang och cykling och framfor allt i
stéder &r potentialen stor for att 6ka andelen av dessa fardsatt. Detta beror pa staders
forutsattningar med generellt korta avstand mellan olika mal punkter, vilket framfor
alt géller europeiska stéder. Det finns en vaxande konsensus om cykelns fordelar for
milj6 och folkhalsa och att framja cykling & en central del i manga staders utveckling
i en mer hallbar riktning. Okad cykling, pa bekostnad av bilanvandning, kan bland
annat medfdra reducering av luftfororeningar, koldioxidutslépp, buller samt bidratill
mindre trangsel (Pucher et. al., 2010). Cykling & &ven ekonomiskt, bade paindivid-
och samhallsniva. For individen &r det en engangssumma for sjdva cykeln men
reparationskostnader kan tillkomma. Samhdllskostnaderna for infrastruktur &r inte alls
lika dyra som for biltrafik (Pucher & Buehler, 2008%). Cykling ger dven
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samhédllsekonomiska vinster genom forbéttrad folkhd sa medan biltrafiken medfor
kostnader for samhéllet visar Stefan Gossels (2013) analys. Vinsterna med dkad
cykling menar Conor Reynolds et. al. (2009) &r vard ungefar fyratill fem ganger mer
an kostnaden for ny cykelinfrastruktur.

Miljé

| svenska st&der kommer ungefar 40 procent av koldioxidutsléppen och 70 procent av
luftfororeningarna fran trafiken och den storsta kallan till det & personbilstrafiken
(Smidfelt Rosgvist et. al., 2010). For att reducera utsldppen kravs det att biltrafiken
minskar, da det inte &r tillrackligt med teknikforbéttringar enligt Steg (2007), och en
del i l6sningen &r att 6ka cykeltrafiken. | svenska tatorter & ungeféar héften av alla
bilresor kortare & fem kilometer och under de forstafem kilometrarna &r
koldioxidutsléppen 35 procent hogre per kilometer (Trafikverket, 2012). Upp till fem
kilometer anses vara ett acceptabelt cykelavstand, vilket innebér att flera av dessa
resor hade kunnat erséttas med cykeln. En minskning av biltrafiken skulle medféraen
reducering av utsl&ppen vilket skulle ha positiv inverkan pamiljon, badei ett lokalt
och globalt perspektiv. Dessutom kravs mindre resurser vid cykeltillverkning jamfort
med hiltillverkning (Rees, 2003) vilket gor att cykling & mer miljévanligt bade vid
tillverkning och anvandning.

Pa global niva handlar det om att reducera kol dioxidutsl&ppen for att minska risken
for klimatforandringar. Palokal niva paverkar luftfororeningar den lokala luften och
miljon vilket bland annat har negativa effekter pa ménniskors halsa. Luftfororeningar
kan aven transporteras med luften for att sedan falla ner till marken och bidratill
forsurning av mark och vatten (Ericsson & Ahlstrom, 2008). Forsurning innebar att
pH-vérdet sunker vilket kan skada och doda vaxter och djur.

Hélsa

Cykling &r brafor folkhalsan, dels paindividniva for den som cyklar, dels for
allménheten om det innebar en minskning av biltrafiken. Cykling &r ett aktivt
transportmedel vilket innebér att den som cyklar anstranger sig fysiskt (Rabl & de
Nazelle, 2012). Genom cykling ar det mgjligt att uppna den dagliga fysiska
aktiviteten som rekommenderas, vilket for vuxna ar 30 minuter mattlig fysisk aktivitet
(Folkhd somyndigheten, 2013). | dag ror ungefar halften av svenskarna sig for lite och
inaktivitet kan orsaka sukdomar och for tidig dod (Faskunger, 2008). Hade fler
svenskar cyklat i stéllet for att kora bil hade det kunnat bidratill att forbattra

folkhal san.

Forutom att cykling kan bidratill att forbattra hdsan for den som cyklar kan det &ven
ledatill forbéttrad folkhalsa for allménheten (Rees, 2003). Om biltrafiken minskar da
resulterar det i mindre buller, vibrationer och [uftféroreningar. Buller kan till exempel
orsaka smnsvarigheter och det finns flera studier, bade internationella och nationella,
som visar pa samband mellan buller och hogt blodtryck samt hjért- och karlsjukdomar
(Ericsson & Ahlstrom, 2008). Luftfororeningar kan &ven orsaka hjart- och
kéarlsjukdomar samt luftvagssjukdomar sdsom astma och lungcancer.
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Cykling & inte bara positivt for hdlsan. Cyklister utsétts for |uftfororeningar nér de
cyklar och olycksrisken &r storre an for exempelvis bilister. For cyklister ar risken att
skadasi trafiken fem ganger storre an for bilister (Faskunger, 2008). Dock &r de
positiva hél soeffekterna stérre an de negativa. Den storsta anledningen till det & den
fysiska aktiviteten som cykling ger.

Stadsmiljé

Nér bilsamhallet vaxte fram anpassades staderna efter bilen. VVégar breddades och
parkeringar byggdes vilket utgor den storsta delen av staders hardgjorda ytor. Detta
bidrog till att skapa oattraktiva stadsmiljéer med bilen som det dominerande
transportmedlet. Manga stéder préglas av bilen och dess infrastruktur, vilket forutom
buller och trangsel aven skapar barridreffekter. En hogtrafikerad vag mellan olika
omraden kan verka som hinder for ménniskor, djur och vaxter (Ericsson & Ahlstrom,
2008). Cykeltrafiken & mindre ytkravande an biltrafiken vilket innebér att om fler
manniskor hade cyklat hade ytor for andra andamal blivit tillgangliga. Dessa ytor
hadei stéllet kunnat anvandas for att skapa en attraktivare stadsmiljo. Till exempel &
det mgjligt att bygga om en parkeringsplats till torg, park eller annan mdétesplats
vilket hade framjat sociala moéten (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007).
Cykeltrafik genererar &ven mer rorelsei det offentliga rummet och kan bidratill att
minska trangsel. Tillsammans med sociala métesplatser verkar detta for en lugnare,
attraktivare stadsmiljé som uppmuntrar till liv och rérelsei gaturummet.

3.1.3 Faktorer som paverkar cykling

Trots att cykling &r positivt ur manga olika perspektiv & det andabaraen liten del av
allaresor som sker pacykel. Va av transportmedel beror pafleraolika faktorer till
exempel vader, tillgang till cykel eller tidsbrist. Manniskor paverkas pa olika sétt av
dessa faktorer. Det finns &ven skillnader som beror pa kon och dlder. Restiden ar
avgorande for dem som inte brukar cykla (Gatersleben & Appleton, 2007). Restiden
paverkas av framkomligheten och &ven av kapaciteten. For dem som bara cyklar
under sommarhalvéret & vader den viktigaste faktorn (Gatersleben & Appleton,
2007). Daremot &r den fysiska aktiviteten en av de viktigaste faktorerna fér de som
cyklar &en under vintern. Anledningen till att ndgon cyklar kan darfor vara en faktor
till varfor en annan inte cyklar. Det gemensamma &r att de som brukar cykla har en
mer positiv instdlning till cykling 8n de som vanligtvisinte cyklar (Gatersleben &
Appleton, 2007).

Avstdnd och restid

Avstand &r en anledning till att andrafardmedel véljs framfor cykeln. Enligt
Gatersleben och Appleton (2007) & avstand den storsta anledningen till att inte cykla
for de som vanligtvisinte brukar cykla. Avstandet paverkar inte baratiden det tar att
transportera sig utan for cykling innebér det &ven en storre anstrangning (Heinen et.
al., 2010). Detta kan forklara varfér andelen cykelresor minskar nér avstandet okar.
Emellertid varierar uppfattningen om acceptabelt avstand mellan olika manniskor
vilket kan bero pa alder, kon och fysiska forutséttningar. Utspridda och
funktionsuppdel ade stader &r inte gynnsamma forhallande for cykling da de ofta
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préglas av langa avstand. Som namnts tidigare anses upp till fem kilometer vara ett
acceptabelt avstand att cykla, men hur 1ang tid det tar varierar.

Vader

Véder & en av de mest avgorande faktorerna som hindrar ménniskor fran att cykla.
Regn eller risken for regn utgor den storsta anledningen till att inte cykla
Temperaturen & en annan faktor. Cykling Okar nér det & varmt. Under
sommarhalvaret cyklar fler &n under vinterhalvéaret &minstonei de delar av vérlden
som har en utpréglad sasongsvariation. Forutom temperatur och nederbord beror det
ocksa pa dagdljus (Heinen et. al., 2010). | Bergstrém och Magnusson (2003) studie
framkommer det att cyklister paverkas av vader pa olika sétt. Det varierar om de
cyklar under hela dret eller bara sésongsvis. De cyklister som bara cyklar under
sommarhalvaret ser daligt vader som ett storre hinder &n de cyklister som cyklar aret
runt. Underhdll av cykelbanorna for att minska risken for halkolyckor har en
betydande roll for att fa fler att &ven cyklapavintern.

Topografi

De topografiska forhallandena & en annan naturlig faktor som inte gar att forandra.
Precis som med avstand s varierar uppfattningen om dennafaktor. | det storahela
har ett backigt landskap negativ inverkan pa cykling dadet & mer anstréangande att
cyklamen det finns en del cyklister som uppskattar nér det & backigt (Heinen et. al.,
2010). De cyklister som uppskattar nér det & backigt cyklar huvudsakligen for
traningens skull och vill gérna att det ska varafysiskt anstréngande.

Sédkerhet

Sakerhet & en annan faktor som paverkar manniskor och enligt Passafaro et. al.
(2014) &r risken for olyckor en av de frdmsta anledningar for att inte cykla. Cyklister
tillsammans med gaende och mopedister utgor gruppen oskyddade trafikanter vilket
innebdr att de & mer utsattai trafiken &n exempelvis bilister. Detta for att de inte har
nagot fysiskt skydd, som exempelvis en bil ger. Risken for skador vid en olycka ar
storre for cyklister an bilister (Reynolds et. al., 2009). Av véarldens alla dodsolyckor
som sker i trafiken & ungefér haften oskyddade trafikanter (Asadi-Shekari et. a.,
2015). | deflestafallen av dodsolyckor bland cyklister sker olyckan med ett
motorfordon. Emellertid utgor singelolyckor 60-70 procent av de cykelolyckor i
Sverige som kréaver véard vilket ofta beror pa daligt underhallen infrastruktur samt
halka.

En hel del forskning hanvisar till principen safety in numbers vilket innebar att
sékerheten for cyklister Okar nér antalet cyklister 6kar (Jacobsen, 2003). | [ander som
Nederlanderna och Danmark & dddstalen per resa och per kilometer 1&gre an i léander
som inte har en lika utbred cykeltrafik (Pucher & Buehler, 2008). En anledning till
detta &r att fler cyklister synsi gaturummet vilket gor andra trafikanter mer
uppmérksamma. Cyklisternablir mer framtrédande f6r bilisterna som anpassar
hastigheten darefter (Reynolds et. a., 2009). En annan forklaring &r att en 6kning av
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cyklister bidrar till en 6kad efterfraga pa cykelinfrastruktur. Det kan resulterai en
utbyggnad av cykelnétet som i sin tur medfor en 6kad sékerhet.

Dock menar Van der Horst et. al. (2014) att sakerheten pa cykelvagar kan bli ett storre
problem i framtiden med en véxande andel cyklister och stérre variation med
exempelvis |&dcyklar och elcyklar. Av de cykelolyckor i Nederlanderna som kraver
sjukvard & mer an tre fjardedelar inte relaterade till kollision med motorfordon utan
utgors av singelolyckor eller kollision med annan oskyddad trafikant. | Van der Horst
et. al. (2014) studie framkommer det &ven att risken for konflikt & mindre pa
enkelriktade cykelbanor &n dubbelriktade. Bredden &r &ven avgérande. Vid smalare
cykelbana ar risken for konflikt storre da exempelvis en omkorning sker pa den
motandes sida medan om det finns utrymme kan det ske pa sasmmasida. Andra
cyklister verkar vara det storsta bekymret bland cyklister i Képenhamn menar Sick
Nielsen (2013). En vaxande cykeltrafik kan innebéra storre risker for kollisioner
cyklister emellan och bidratill att 6ka upplevelsen av osékerhet.

Faktisk och upplevd sakerhet skiljer sig. Den upplevda sakerheten paverkar
manniskor pa olika sétt. Kvinnor paverkasi stérre utstrackning an man men generellt
upplevs cykling som ett mindre sékert fardsétt an att kora bil eller ga (Heinen et. al.,
2010). Det skiljer sig aven mellan de som cyklar och de som inte brukar cykla. De
som cyklar upplever att det &r ett sékrare fardsétt an de som inte brukar cykla. Den
upplevda sakerheten & aven hogre nér det finns sérskild cykelinfrastruktur och det ar
framfor alt i kollision med motorfordon som dodsfall och allvarliga skador intréffar.
Cyklister som varit nara att kollidera far ocksa en mer negativ uppfattning om cykling
(Sanders, 2014).

Trygghet

Trygghet & en annan faktor som har en storre inverkan pa kvinnor an paman.
Upplevelsen av otrygghet kan delvis bero pa bristen pa dagdjus (Heinen et. al., 2010).
Exempelvis kan en cykelvag genom en park under dagtid upplevas som trygg men
under kvallstid som otrygg. Belysning &r darfor en viktig faktor for att oka
upplevelsen av trygghet.

Demografiska och socioekonomiska faktorer

Hur demografiska och socioekonomiska faktorer paverkar cykling &r inte helt
gavklart menar Heinen et. al. (2010) da det varierar mellan olika studier och lander. |
en del studier framkommer det att mén cyklar i stérre utstrdckning &n kvinnor ochi en
del studier & det jamnt férdelat (Ericsson, 2009). Alder och inkomst & andra faktorer
dér olika studier har varierande och motsagelsefullaresultat. En generell uppfattning
ar att i lander med en utbredd cykeltrafik & det mer jamnt fordelat mellan kon, alder
och inkomst jamfort med de lander dar cykling inte &r lika utbrett (Heinen et. al.,
2010). Sa ar fallet i exempelvis Nederlanderna, Danmark och Tyskland till skillnad
fr&n USA (Pucher & Buehler, 2008™). | USA &r det till storsta delen man som cyklar
och det & inte lika vanligt bland barn och &@dre samtidigt som cykelresornatill stor
del gorsi rekreationssyfte (Pucher & Buehler, 2008%). | Nederlanderna, Danmark och
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Tyskland anvénds cykeln mer som ett vardagligt transportmedel till skola, arbete och
inkop.

Cyklister ar inte en homogen grupp som tidigare namns paverkar olika faktorer
manniskor pa olika sétt och det skiljer sig mellan olikalander. Det finns aven
kulturella skillnader och sociala normer och attityder som paverkar méanniskors val av
transportmedel (Sherwin et. al., 2014). Om en manniska cyklar som barn &r det storre
sannolikhet att den &ven kommer att cyklai vuxen alder (Heinen et. a., 2010). | ett
land som Nederléndernafaller det sig naturligt att cykla. | |ander dar cykling inte &ar
norm, paverkas manniskor mer av sin narmsta sociala omgivning menar Sherwin et.
al. (2014). Finnsinte normen eller en positiv instéllning till cykling kan det bli svart
att fa manniskor att borja cykla hur fordelaktigt det an ar for miljo, samhalle och
individen. En vana att anvanda andra transportmedel och tillgang till bil har &ven en
negativ inverkan pa cykelanvandning. En del méanniskor kan &ven uppleva det som
svart att kombinera flera olika malpunkter med cykel till exempel hamta barn och
handla.

3.2 Cykeltrafik

| dag utgdr cykling mellan su och tio procent av det totala antalet personresor i
Sverige (Trafikverket, 2012). Detta & mindre &n en femtedel av andelen cykelresor pa
1950-talet (Faskunger, 2008). En liten 6kning av cyklandet har skett sedan 1970-talet,
dock med en del skillnader inom landet (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007).
Skillnader inom landet kan forklaras av att det & kommunerna som ansvarar for
cykelplanering och deras mal for cykeltrafiken varierar.

| Sverige cyklar ungefar lika manga man som kvinnor och det &r relativt jamt fordel at
i dlder, dock avtar det vid 65 ars alder (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007). De
flesta cykelresor & relaterade till arbete och skola och de storsta cykelflodena &
darfor pavardagar mellan sju och &ta samt mellan 16 och 17.

Trots att upp till fem kilometer anses vara ett acceptabelt cykelavstand star
cykeltrafiken enbart for 19 procent av alla personresor som & kortare &n fem
kilometer (Sveriges Kommuner och Landsting, 2007). Det finns en stor potential for
att 6ka cykeltrafiken men Bergstrom och Magnusson (2003) belyser vikten av en
tillfredstéllande cykelupplevelse. Skulle en person préva att cykla men inte har en
tillfredstéllande upplevel se &r risken att den inte kommer att gora det igen. Det &r
darfor viktigt att utveckla magjligheten till en séker, snabb och bekvam cykling vilket
darfor stéller krav pa cykelplanering.

3.2.1 Cykelplanering

For att forsta vad som krévs for att fler ska cykla har bland annat Pucher & Buehler
(2008°) studerat de lander som toppar listan med storst andel cyklister vilket &r
Nederlanderna, Danmark och Tyskland. Det gemensamma for dessa lander &r att de
under flera decennier har satsat pa cykeltrafik och utvecklat fardséttet sa att det blivit
sékert, attraktivt och praktiskt samtidigt som restriktioner for bilen har inforts.
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Infrastruktur

Cykelinfrastrukturen &r en viktig aspekt for att fafler att borja cykla och stader med
ett sammanhangande och utbrett cykelvagnét har generellt en hdgre andel cyklister.
Gosdling (2013) menar att en ny cykelvag genererar 20 procent fler cyklister pa
strackan samtidigt som biltrafiken minskar med tio procent. Det kan innebéra nya
cykelresor men var de andratio procenten kommer ifran framkommer inte, men det
skulle kunna vara fran andra hdllbara trafikslag. | Nederlanderna, Danmark och
Tyskland har de flesta stdderna ett val fungerat sasmmanhéngande cykelnét som i
méangafall & separerat frén biltrafiken (Pucher & Buehler, 2008®). Detta for att 6ka
sakerheten da det ar sakrare &n nér cykeltrafiken blandas med andra trafikanter,
bilister samt géende (Reynolds et. al., 2009). Cykelns konkurrensfordelar &r framfor
allt att det &r ett snabbt transportmede! pa korta avstand. Det &r darfor viktigt att
cykelnétet ar gent och med fa avbrott for att minska risken for fordréjningar och
omvagar.

Korsningar & en kritisk punkt for cyklister da det ofta & dar olyckor intréffar
samtidigt som det innebér fordrojningar. Ungefér 70 procent av tidsforlusten i tétorter
sker i signalreglerade korsningar menar WSP (2011). | Nederléanderna, Danmark och
Tyskland har arbete lagts pa att sakra korsningar och passager, exempelvis genom att
farglagga cykelbanor genom korsningar. Andra metoder som anvénds for att lyfta
fram cyklister &r att inféra cykelboxar, vilket innebér att ett omrade &r avsatt for
cyklister att vanta pa gront ljusi en signalreglerad korsning (Pucher, 2010). Detta
omrade &r placerat framfor bilarnafor att gora cyklisterna mer synliga samt ge dem
ett forsprang. Dessutom finns det &ven emellandt mojlighet for cyklister att svanga
hoger fore korsningar, s att de slipper vantavid rétt ljus. | Sverige har &ven nya
trafikregler inforts for cykel bverfarter. De nyareglernainnebér att trafik som korsar
cykeldverfarten har vgningsplikt, dettafor att prioritera cykeltrafiken (Sveriges
Kommuner och Landsting, 2014). | flera stader &r det aven gront |jus extra lange for
cyklister dar det &r stora cykelfldéden samt gron vag (Pucher & Buehler, 2008%). Gron
vag innebér att trafiksignalerna & synkroniserade med cyklisters hastighet och om
cyklisterna hdller en viss hastighet behdver de inte stanna for rott ljus. Det bidrar till
att cykelflodena flyter pa och antal stopp och fordrojningar minskar.

En annan viktig funktion for cyklister & parkering. Det & betydande att erbjuda
sékra, trygga och attraktiva parkeringsméjligheter och garnai néra anslutning till
kollektivtrafik (Pucher & Buehler, 2008). Detta for att mojliggora hela resan-
perspektivet.

Beteendepaverkan/Mobility management

Som ett komplement till de harda atgérderna, sa som infrastruktursatsningar, har
Mobility Management (MM) utvecklats. Syftet med MM &r att genom mjuka atgarder
paverka beteende och attityder s att hdllbara fardsétt framjas. Pa europeisk niva
definieras MM som foljande:
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Mobility management is a concept for promoting sustainable transport and
dealing with the question of car use by modifying the habits and behaviour of
travellers. The core of this mobility management is formed by “ soft” policy
measur es such as information and communication, organisation of services
and the coordination of activities of the various partners.

(EPOMM, 2013:7)

| Sverige & definitionen:

Mobility Management &r mjuka atgarder for att paverka resan innan den har
borjat.
(Forsell, 2010:11)

Syftet med MM é&r alltsa att forandra resendrers beteenden och attityder genom mjuka
atgarder s som information, kampanjer och marknadsforing (Bjerkemo, 2008). Det
syftar till att 6ka kunskapen och medvetenheten kring hallbara fardsatt for att minska
anvandningen av bilen samtidigt som det bidrar till att oka effekten av de harda
atgarderna (EPOMM, 2013). Genom att kompl ettera de harda &tgardernamed MM
Okar nyttan av investeringarna och det finns studier som visar pa att kombinationen av
de béda dtgarderna & mer |6nsam &n att bara satsa pa harda atgarder (Forsell, 2010).
Det &r inte lika dyrt med mjuka atgarder som harda (EPOMM, 2013).

Cykelkampanjer &r ett exempel pAMM och i K6penhamn har bland annat kampanjen
Good Karma genomforts. Syftet med kampanjen Good Karma &r att skapa ett
trevligare cykelklimat genom att uppméarksamma behovet av dmsesidigt samspel
(Sick Nielsen, 2013). Detta da det framkommit att cyklisternai K6penhamn upplever
trangsel pa cykelbanorna som ett problem (Sick Nielsen, 2013). Sa forutom
utbyggnad av infrastrukturen genomfoérdes &ven cykelkampanjen for att
uppmérksamma att det kravs ett béttre cykelbeteende for att kunna hantera ett trangre
cykelklimat (Sick Nielsen, 2013).

Nudging

Nudging &r ett relativt nytt koncept som avser att paverka manniskors beteende utan
ekonomiska eller lagstiftade atgarder (Mont et. al., 2014). Nudge betyder knuff eller
puff och syftet &r att knuffa manniskor i en 6nskvard riktning genom att underlé&tta val
och paverka rutinbeteenden (Mont et. al., 2014). En forklaring av nudging &r:

A nudge, as we will use the term, is any aspect of the choice architecture that
alters people’ s behavior in a predictable way without forbidding any options
or significantly changing their economic incentives. To count asa mere
nudge, the intervention must be easy and cheap to avoid. Nudges are not
mandates. Putting the fruit at eye level counts as a nudge. Banning junk food
does not.

(Thaler & Sunstein, 2008:6)
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Beteendevetenskap &r en central del inom nudging da det kravs kunskap om hur
manniskor beter sig i olika situationer. Det & svart att méta effekten av nudging
menar Mont et. al. (2014) men i specifika situationer & det en effektiv metod for att
forandra manniskors beteende just dar och da. Nudging &r ett verktyg som kan
anvandas inom flera olika omraden, daribland inom persontransport for att framja
hallbara transportsétt. Det finns fyra olika tillvagagangssétt for att anvanda nudging,
vilka ar:

Forenkling och inramning av information
Forandringar i den fysiska miljon
Forandring i standardalternativ

Bruk av sociala normer
(Mont et. al., 2014:24)

Allafyratillvagagangssatten kan anvandas for att applicera nudging nar det galler
personaltransport, men den mest effektiva metoden &r férandringar i den fysiska
miljon (Mont et. al., 2014). Det kan exempelvis handla om |okaliseringen av
parkeringsplatser. Cykel parkeringar bor placeras néra entréer och bilparkeringar
langre bort. Ett sétt &r ocksa att anvanda farger, linjer och symboler vid vagplanering.

Begrédnsning av biltrafik

Pucher och Buehler (2008%) forklarar &ven hur biltrafiken begransats och missgynnats
i manga nederlandska, danska och tyska stader. Paen del platser har bilfria omraden
inforts och flera vagar har 30 kilometer i timmen som hastighetsgrans tillsammans
med hastighetsdampande étgarder. Dessa atgarder kan exempelvis vara fartgupp,
avsmalningar och &ven sa kallade cykelgator har inforts. Cykelgator innebar att
cyklisternaprioriterasi gaturummet. De behover inte hallasig till kanten och
bilisterna maste anpassa hastigheten efter cyklisterna. For att ytterligare begrénsa
bekvamligheten med bil har parkeringsplatser tagits bort samtidigt som de
kvarstaende har blivit dyrare. Satsningar har alltsa genomforts for att géra det dyrare
och mindre attraktivt och snabbt att kora bil vilket har bidragit till att cykelns
konkurrenskraft gentemot bilen som fardsétt i urbana miljoer okat.

Integrerat cykelpaket

| Nederlanderna, Danmark och Tyskland &r det sdkrare, snabbare och mer attraktivt
att cykla an att korabil vilket kan forklara varfor cykeltrafiken & sa utbredd i dessa
l&nder. En annan anledning kan vara att stédernai dessa lander tenderar att vara téta
och funktionsblandade. | tata, funktionsblandade stéder tenderar anvandningen av
hallbara fardsatt vara stérre @n i funktionsuppdelade och utspridda stader (Cui et. al.,
2014). Detta for att funktionsblandade och téta stader erbjuder korta avstand mellan
bostad, arbete och service vilket & gynnsamt for cykeltrafik. Pucher et. a. (2010)
menar att ett helt integrerat paket med strategier for att 6ka cykling fungerar bast i
stéllet for att bara satsa pa enskilda dtgarder. Sa for att 6ka andelen cyklister bor
satsningar goras pa att utveckla ett sakert, gent och sammanhéngande cykelvagnat
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med goda parkeringsmdjligheter som & samordnat med kollektivtrafiken. Genom att
begransa majligheten for biltrafik och planera for téta, funktionsblandade stader
gynnas cykeltrafiken ytterligare samtidigt som det &r viktigt att satsa pa att férandra
manniskors resvanor genom beteendepaverkan. Genom ett integrerat cykel paket ar
det mgjligt att utveckla cykeln som transportmedel till attraktivt, snabbt och bekvamt
vilket kan ledatill att fler véljer cykeln framfor bilen. Det kan daresulterai okad
trafiksdkerhet med hanvisning till safety in numbers samtidigt som det kan bidratill
positiva effekter bade for miljon och ménniskors halsa.

3.2.2 Rekommendationer for cykelinfrastruktur

En viktig faktor for att fafler att borjacykla ar ett val fungerande cykelvagnét och det
kraver kunskap om cykelinfrastruktur. Rekommendationer och riktlinjer for
cykelinfrastruktur varierar mellan olikalander. Det finns &ven manga olika former av
cykelvagar, till exempel separerade cykelbanor som kan vara enkelriktade eller
dubbelriktade. Det finns ocksa cykelfalt [angs med bilvégar. Vilken norm som géller
nér det handlar om typ av cykelvag varierar mellan olikalander och detta forsvarar
mojligheten att jamfora de olika rekommendationerna. En cyklist kan inte cyklai en
helt rak linje och det &r i stort sétt det enda som aterkommer i alla rekommendationer,
oavsett land. Det innebér att det darfor kravs ett storre utrymme &n vad sjdlvacykeln
tar. Emellertid blir det allt vanligare med olika typer av cyklar vilket kan medforaen
storre variation av cykelmatt. En amerikansk studie faststaller att en cyklist behover
mellan 0,75 och 1,4 meters bredd for att kunna mandvreraen cykel (Allenet. a.,
1998) vilket &r berdknat utifran en traditionell cykel.

Nederlanderna och Danmark har helt separata cykelhandbdcker som enbart hanterar
cykeltrafik. | Sverige finnsriktlinjer for cykelinfrastruktur i GCM-handboken,
TRAST och VGU. Dock & detta bara vagledande och inget krav férutom foér
Trafikverket. Rekommendationerna behandlar huvudsakligen bredd, lutning och sikt.
Det finns en del skillnader mellan de olika handbdckerna.

Rekommendationer i Nederldnderna och Danmark

| Nederlanderna finns cykelhandboken Design Manual for Bicycle Traffic (CROW,
2007) och Danmark har |dékatalog for cykeltrafik (Cycling Embassy of Denmark
2012). Den rekommenderade bredden for en enkelriktad cykelbanai Danmark &r tva
meter medan riktlinjernai CROW varierar beroende pa cykelflode samt om mopeder
ar tillatna, setabell 1 pasidan 31. Den minsta acceptabla bredden i CROW &r tva
meter och riktlinjerna & mer anpassade efter cykelfldden an de danska riktlinjerna.
Dock podngterasi |dékatalog for cykeltrafik att bredden kan behdvavidgasi stader
med stora cykelfloden, vilket har gjortsi Kdpenhamn. Stora cykelfloden, manga
l&dcyklar och variation inom gruppen cyklister & anledningen till att riktlinjerna
utokats for Kopenhamn (City of Copenhagen, 2013). Riktlinjernafor Kopenhamn &
utformade efter enkelriktade cykelbanor och har fler olikatyper av cykelbanor for att
kunna hantera olika stora cykelmangder, se tabell 1 pa sidan 31.
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Rosa Christine Mattson (2015 [muntlig]) menar att bredden pa cykelbanan &r det
huvudsakliga verktyget i kampen mot tréngsel i Képenhamn. Dér cykelflédena & som
storst & normen att cykelbanorna ska varatre meter i bredd, sa kallade PL USnet-
cykelvagar. Detta for att tva personer ska kunna cykla bredvid varandra samtidigt som
det finns mgjlighet for omkorning. Finns det utrymme att cykla om finns det &ven
utrymme for cyklister att cyklai sin egen takt utan att kdnna sig stressade eller osékra,
poangterar Mattson (2015 [muntlig]). Bredden &r viktig for om den &r fér smal
begransar den cyklisters fart.

VGU (Vdgar och gators utformning)

Regler for vagar och gators utformning, VGU, &r framtagen av Trafikverket och
Sveriges Kommuner och Landsting. For kommuner & det inte krav att de efterféljs
utan de fungerar mer som végledande. Dubbelriktade cykelvagar rekommenderas att
varamellan 2,5 och 3 meter breda vid méttliga floden. Dock definieras inte vad
méttliga floden innebar. Ar cykelbanan ett regionalt cykelstrék foér pendling och det
finns en stravan att 6ka cyklandet bor bredden vara mer an tre meter (Trafikverket &
Sveriges Kommuner och Landsting, 2012). Ut6ver att méttliga floden namns
behandlas inte kapacitetsfragor forutom nér det handlar om cykelfélt.

Gustafsson och Archer (2013) menar att rekommendationernai VGU é&r bristfélliga
och bor uppdateras. Resultat fran en studie genomford i Stockholm visar att
riktlinjerna for bredden pa cykelbanornainte &r tillrackliga utan dessa bor breddas for
att mgjliggdra omkorning och maéten. Forfattarna belyser &ven vikten av att beakta
cykelfloden i storre utstrackning an vad som gors i dagsléget.

TRAST — Trafik f6r en attraktiv stad

TRAST (Trafik for en attraktiv stad) & framtagen av Sveriges Kommuner och
Landsting och Vagverket tillsammans med Banverket (i dag Trafikverket) och
Boverket. TRAST ska fungera som radgivande med forslag och exempel pahur
trafiken kan utvecklas for att skapa attraktiva stdder. | TRAST forekommer till
exempel inga rekommendationer om cykelvagars bredd. Men vikten av kapacitet lyfts
fram, bade nér det handlar om en strécka for att méjliggora omkérning och vid
korsningar. | TRAST definieras kapacitet som foljande:

Med kapacitet avsesi detta sammanhang cykel nétets formaga att erbjuda
tillrackligt god framkomlighet vid hogtrafik, pa saval strackor somi korsning.
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2007:209)

Det innebér att i huvudnétet ska det vara mojligt att halla hastigheten 30 kilometer i
timmen och i lokalnétet mellan 15 och 20 kilometer i timmen. Emellertid
framkommer det inte hur det ska uppnas eller relationen till utrymme.

GCM-handboken
Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket har tagit fram GCM-handboken
och i den presenteras rekommendationer for hur cykelinfrastrukturen i Sverige bor
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utformas. Rekommendationerna for hur bred en cykelvag bor varatar hansyn till
cykelfloden men kapacitet behandlas inte. For enkelriktad cykelbana med litet
cykelflode rekommenderas 1,6 meter och for hdgt cykelflode tva meter. For
dubbelriktad cykelbana med litet fléde anses 2,25 meter varalagom och for hogt flode
mer an 2,5 meter (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010). Pa dubbelriktade
cykelbanor som &r 2,25 meter breda & det inte mgjligt att cykla om en cyklist om den
samtidigt moter en annan cyklist, darfor bor cykelbanan vara bredare vid hogre floden
(Sveriges Kommuner och Landsting, 2010). Cykelflodet bestams antingen utifran
cyklister per dygn eller maxtimme. For enkelriktade cykelbanor anses stort flode vara
mer an 200 cyklister/maxtimme eller 1500-2000 cyklister/dygn. For dubbelriktade
cykelbanor & motsvarande siffror 300 cyklister/maxtimme eller 2000-3000

cyklister/dygn (Sveriges Kommuner och Landsting, 2010).

3.2.3 Jamfdrelse mellan olika rekommendationer
Det finns en hel del skillnader mellan olika rekommendationer och patagligt &r
forhallandet till cykelfloden. Det & framfor allt i Nederlanderna som bredden pa
cykelvégar baseras pa cykelfloden. Kopenhamn har tagit fram egnariktlinjer och
standard pa cykelvagar som &r anpassade efter htga cykelfloden. | Nederlanderna och
i Kopenhamn har flera olika bredder tagits fram for att kunna hantera manga olika

cykelfloden, alltsainte bara stort eller litet cykelflode som i svenska GCM-

handboken. CROWSs och K épenhamns riktlinjer & aven genertsare an VGUs och
GCM-handbokens métt. | Malmd daremot &r riktlinjerna mer anpassade efter
cykelfloden och generdsare an de svenska rekommendationerna, dock inte lika
genertsa som CROWSs.

Tabell 1. Olikariktlinjer for bredden pa cykelbanor. C/h betyder cyklister per timme, mh betyder
maxtimme och c/d innebér cyklister per dygn.

Cykelhandbok Enkelriktad Dubbelriktad
Bara cyklister Med mopeder Bara cyklister Med mopeder
CROW, 0-150c/h | 2,0m 0-150c/h | 2,0m 0-50 c/h 25m 0-50 c/h 25m
Nederlanderna | 150-750c/h | 3,0m | 150-375¢/h | 3,0m | 50-150¢/h | 2,5-3,0m | 50-150c/h 3.0m
>750 c/h 4,0m >375¢c/h | 40m >150c/h | 3,5-40m >100 c/h 40m
I dékatalog for Minsta Rekommenderad Minsta Rekommenderad
cykeltrafik,
Danmark 1,7m 20m 25m 3,0-35m
Typ av cykelbana Minsta @ Standard
Kopenhamns | PLUSnet 2,8m 30m
riktlinjer, Cycle Super Highway - 25-35m
Danmark Andra cykelvag 22m 25m
Cyclelane 1,5m -
VGV, 0,95 m 25-30m
Sverige
GCM- Litet flode Stort flode (>200 c/mh) Litet flode Stort flode (=300 c/mh)
handboken,
Sverige 16m 20m 225m >25m
. Minst 25m
Mamos 15m >3000 c/d 30m
>5000 c/d Ytterligare 0,5m
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| Sverige & cykeltrafiken inte lika utbredd vilket kan vara en anledning till att
cykelfloden inte beaktas i lika stor utstrackning. | VGU namns méttliga floden men
vad det innebér definieras inte. | GCM-handboken beaktas cykelfloden, antingen litet
eller stort cykelflode, men fragan & om det &r tillrackligt. Gustafsson och Archer
(2013) anser att rekommendationernai VGU &r bristfalliga samtidigt som de papekar
vikten av komfort och framkomlighet for att fa fler att borja cykla. De menar aven att
kapacitet och cykelfloden bor beaktas vid utformning av cykelinfrastruktur. Genom
att anpassa cykelinfrastrukturen efter mangden cyklister, som i Nederlanderna och
K&penhamn, & det kanske mgjligt att 6ka komforten och framkomligheten, vilket kan
bidratill ett battre cykelklimat.

3.3 Kapacitetsstudier

Kapacitet &r inte ett valanvant begrepp nér det kommer till cykeltrafik och det finns
inte s3 mycket forskning kring det. | TRAST (Sveriges Kommuner och Landsting,
2007) definieras kapacitet som cykel natets formaga att erbjuda tillrackligt god
framkomlighet vid hogtrafik, pa saval strackor somi korsning. Vad detta egentligen
innebdr i praktiken &r oklart. Vad betyder tillrackligt god och for vem? Variationen
inom gruppen cyklister & stor och vad som innebdr med tillrackligt god
framkomlighet kan darfor variera. For att oka forstael sen for inneborden av kapacitet
har darfor olika kapacitetsstudier studerats och befintliga kapacitetsmatt har
granskats.

Det finns inte sd manga renodlade kapacitetsstudier for cykling men det finns studier
som berdr kapacitet till exempel néar utformning av cykelinfrastruktur har granskats.
Dennaforskning har fran borjan huvudsakligen genomforts i Europa eftersom cykling
utgor en betydande del av transporten jamfort med exempelvis USA (Gould &
Karner, 2009).

K apaciteten for en cykelbana varierar beroende pa utrymme, om den &r enkelriktad
eller dubbelriktad samt hur bred den &r. Hur bred en cykelbana bor varavarierar
mellan olika landers rekommendationer, se foregaende kapitel. Allen et. al. (1998)
menar &ven att olikalander har varierade métt pa kapacitet. Enligt Allenset. al.
(1998) rapport anses méatten for kapacitet vara mellan 1500 och 5000 cyklister per
timme om cykelbanorna &r 1-1,2 meter breda. Emellertid belyser forfattaren att
kapacitet sdllan &r observerad i praktiken och ger ingen forklaring till varfor det
skiljer sig & mellan olika lander. Av de kapacitetssiffror som Allen et. al. (1998)
presenterar & Sverige det landet dar det krévs minst cyklar for att kapacitetstaket ska
anses vara uppnatt. | en rapport fran 1986 anges kapaciteten for korfalt pa 1,20 meter
ligga pa 1500 cyklister per timme (Ljungberg, 1986) vilket dven &r den siffrasom
anges av Allen et. al. (1998). Denna siffrakommer fran VGU TV 131, vilket &r fran
1970-tal et och fortfarande anvands. Denna siffra @r [agre jamfort med en Nederlandsk
studie som uppger ungefar 3200 cyklister i timmen f6r en vag med bredden en meter.
| en annan rapport anges kapaciteten for en 0.78 meter bred cykelbanai
Nederlanderna vara mellan 3000 och 3500 cyklister i timmen (Raksuntorn & Khan,
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2003). En kanadensisk studie har &nnu hogre siffror med néstan 5000 cyklister i
timmen nér bredden & 1,25 meter. For alla kapacitetsmétt se figur 1. Det &r barai
Danmark som lagre matt pa kapacitet har patréffats. Danmarks métt pa kapacitet &r
intemedi Allens et. al. (1998) rapport utan kommer fran Idékatalog for cykeltrafik
(Cycling Embassy of Denmark, 2012).

Kapacitet
12000
£ 10000
E ¢ ® Nederldnderna
S 8000
E M Sverige
& 6000 *
) X X Kanada
B 4000
v, * Kina
> 2000
< - USA
0
0 1 2 3 4 Danmark

Cykelbanans bredd i meter

Figur 1. Olikalanders matt pa kapacitet. Utformad utifran uppgifter i Allens et. al. (1998) rapport
och Cycling Embassy of Denmark (2012).

De siffror som presenterasi Allen et. al. (1998) studie varierar mellan 1500 och 5000
cyklister i timmen nér cykelbanan & ungefér en meter i bredd. Dock framkommer det
inte varfor det & sa stora skillnader. En forklaring kan vara att det &r olika typer av
cykelvagar och att studien &ven innefattar cykelfalt. Detta fortydligas inte och flera av
studierna gick inte att fatag p& En annan anledning kan vara flexibiliteten hos
cyklister samt variationen inom gruppen cyklister, vilket kan ge varierande
hastigheter och beteende. Cyklister &r inte lika hart bundnatill
hastighetsbegransningar som bilister, vilka &ven begransas av sinafordon. Detta kan
paverka kapacitet och pa sa sétt ge varierande resultat (Gould & Karner, 2009).

Utrymme och téathet

Vilket utrymme som krévs for cyklister varierar &ven det mellan olika studier och vid
2,2 till 3,7 m? per cykel anses det vara for tréngt for att cykla. En kanadensisk studie
visar att for att tillhandahalla ett fritt flode krévs det ett utrymme som &r storre an 9,3
m? per cykel. | studien framkommer det &ven att ett utrymme som & mindre &n 3 m?
per cykel inte ger nagon majlighet till att mandvrera cykeln. Liknande resultat
framkommer i en kinesisk studie. Studien visar att vid mindre utrymme &n 2,2 m? per
cykel tvingades de flesta cyklisterna stiga av och leda cykeln (Allen et. al., 1998). | en
studie som genomfordes i Kalifornien, USA, skiljer sig dock siffrorna annu mer. For
att uppna fritt flode behdvdes mer an 20 m? per cykel och cykelvagen anses dverfull
vid mindre &n 3,7 m? per cykel. Vad som anses vara fritt-fléde hastighet varierar &ven
mellan olika lander men ligger ndgonstans mellan 10 och 28 kilometer i timmen
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(Allen et. al., 1998). Hastigheten kan alltsa varaen forklaring till skillnaderna mellan
de olika studierna.

Cyklisters rérelsefrihet och Level of Service (LOS)

En annan faktor som paverkas av kapacitet &r rorelsefrihet vilket Botma (1995) lyfter
fram som viktig for standarden pa cykelvagar. For att bestamma standarden pa en vag
anvandsi fler lander Level of Service (LOS) vilket ofta&r indelat i sex nivaer, A till F
dar A utgor den béasta nivan. LOS anvands huvudsakligen for bilvagar och
parametrarna som ingar da &r hastighet, restid, rorelsefrihet, trafikavbrott, komfort
och bekvamlighet (Niska, 2011). For cykelvagar & den dock inte helt tillampbar och
under 1990-talet har flera forsokt att utveckla LOS for cykelvagar (Niska, 2011).

Botma (1995) menar att for separerade cykelvagar &r rorelsefrihet den viktigaste
faktorn for att bedoma standarden. Rorel sefriheten paverkas av sa kallad hindrance,
vilket innefattar hur cyklisten begransas eller hindras pa vagen och & huvudsakligen i
form av méten och omkaorningar (&ven gaende). M6ten och omkaérningar kan innebéara
en viss anstrangning, oldgenhet och majlig risk for olyckor eller konflikter (Botma,
1995). Dessa hinder kan antingen presenterasi antal hinder per kilometer eller antal
hinder per sekund. 100 procent hinder innefattar niva F, den lagsta standarden. Dock
innebar det inte att det &r trafikstockning utan att trafiksituationen &r av dalig kvalitet.
Det innebar att pa en kilometer blir alla cyklisterna hindrade vilket forsamrar
framkomligheten men det betyder inte att kapaciteten & uppnadd, menar Botma
(1995). Det &r altsa storre risk for hinder, méten och omkorningar, pa dubbelriktade
cykelbanor &n pa enkelriktade vilket darmed medfor storre risk for att rorel sefriheten
och da aven framkomligheten begrénsas.

3.3.1 Jamforelse av kapacitetsméatt och riktlinjer for
cykelinfrastruktur

Riktlinjerna for cykelbanors bredd och cykelflodena som de baseras pa skiljer sig en
hel del fran de kapacitetsmatt som finns tillgangliga. Exempelvis ar kapacitetsmattet i
Nederlanderna ungefar 3000 cyklister i timmen paen cykelbana pa en meter, men
rekommendationernai CROW s&ger att om det &r fler an 150 cyklister i timmen bor
bredden varatre meter. Enligt Trafikverket (2014) avser kapacitet det storsta
stationara flode som kan passera. Att uppna kapaciteten & inget som efterstrévas. Det
kan vara en anledning till att riktlinjernafor cykelbanors bredd skiljer sig avsevért
fran kapacitetsmétten. Botma (1995) lyfter fram vikten av rorelsefrihet i forhdllande
till hindren for att bestamma standarden pa cykelbanor. For den |agsta standarden nar
inte cykelmangden upp till kapacitetstaket. Att erbjuda god standard kan darfér vara
en anledning till att riktlinjernai CROW &r sa generdsa jamfort med kapacitetsmattet.

Riktlinjernafor cykelbanors bredd i Nederlanderna och Kdpenhamn & mer generésa
an de svenska rekommendationerna. N&r det daremot kommer till kapacitet & det
svenska kapacitetsméttet pa 1500 |agre dn de Nederlandska som ligger pa 3200 nar
cykelbanan &r ungefar lika bred. Hur kommer det sig att det skiljer sig &? En
forklaring kan vara att olikalander har olika acceptans nér det géller trangsel. Vilket
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utrymme som krévs for att uppna fritt fléde skiljer sig aven mellan olika studier samt
nér det anses vara for litet utrymme for att cykla. Det minsta méttet kommer fran en
kinesisk studie. Det hogsta mattet for fritt flode kommer daremot fran en amerikansk
studie. Det kan tyda pa att det beror pa vilken acceptans det finns for trangsel samt
vilken cykelvana det finns.

Nederlanderna &r ett av de lander dér det cyklas mest. Vanan vid att cykla, kan det
bidratill att cyklister inte paverkas av varandrai lika stor utstréackning som i andra
lander dar cykeltrafiken inte &r lika utbredd? Kan det i sin tur bidratill att det darfor
finns en storre acceptans nér det géller trangsel ? Det skulle kunna vara en forklaring
till att Nederlanderna dels har generosare riktlinjer som &r baserade pa cykelfloden,
dels hogre kapacitetsmétt &n Sverige. Skulle detta varafallet & det mojligt att,
forutom flexibiliteten hos cyklister, kulturella skillnader kan forklara variationen i
befintliga kapacitetsméatt.

3.3.2 Kapacitetsstudier i Sverige

Det har inte genomforts sh manga studier i Sverige med syfte att undersoka
kapaciteten for cykling. Detta kan bero pa att det inte har varit aktuellt och problem
med cykeltrangsel &r en relativt okand eller ny foreteelse. Av de patréffade studierna
ar kapacitet en central del i tva av fallen, dock fardigstalldes inte den ena.

Kapacitet fér cyklister i begrdnsade snitt

Vectura (2012) har genomfort en studie i Stockholm och Lund med syfte att
undersbka kapaciteten for cyklister i begransade snitt. | slutrapporten betonar de
bristen pa kunskap om kapacitet for cyklar i forhalandetill bredden pa cykelbanor.
Syftet med studien var just att 6ka kunskapen om kapacitet for cyklister. Utifran sin
studie presenterar de en majlig definition pa kapacitetsbrist, vilket &r féljande:

Det rader kapacitetsbrist nar en cyklist, frivilligt eller ofrivilligt, [amnar
cykelbanan for att framkomligheten i cykelbanan ar begrénsad. Det kan bero
pa att det &r for manga cyklister, andra trafikanter (exempelvis gaende) eller
begransad bredd pa cykelbanan.

(Vectura, 2012:6)

Under deras métningar raknade de antal cyklister under tvatimmar, medelfl6de per
minut, maxfléde under en minut, observattrernas upplevelse av tréngsel samt antal

cyklister utanfor cykelbanan (Vectura, 2012). For de cykelbanor som & menade for
en cyklist i taget upplevde observatorerna en tréngsel vid 30-40 cyklister per minut,
detta eftersom antalet cyklister utanfor cykelbanan dkade en aning da.

Det innebér att per timme &r det mellan 1800 och 2400 cyklister, men bredden pa
cykelbanorna varierade sa det gar inte att faststélla ett generellt kapacitetsmatt. Pa de
tva platserna dar tréngsel huvudsakligen observerades & bredden pa cykelbanorna
mellan 1,55 och 1,6 meter. Det betyder att for en cykelbana pa 1,2 meter ligger
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kapaciteten da mellan 1350 och 1850 cyklister per timme. Det stammer val Gverens
med det svenska kapacitetsmattet, det vill saga 1500 cyklister per timme.

Vecturas (2012) definition pa kapacitetsbrist, nar en cyklist, frivilligt eller ofrivilligt,
lamnar cykelbanan for att framkomligheten i cykelbanan ar begréansad, kan varalite
tvetydig. For det forsta kan det handa att en cyklist kénner sig begrénsad i sin framfart
men inte vill eller végar |amna cykelbanan och i stéllet tvingas sanka farten och pa sa
sétt begransas. Det kan &ven handa att en cyklist véjer en annan vag for att den
kanner sig begransad. Skulle detta varafallet ar det inget som gar att méta eller
uppfatta utan det handlar om cyklistens upplevelse av framkomlighet.

Kapacitetsmanual cykeltrafikanldggningar

| samband med en studie om hdllbar cykelinfrastruktur (Gustafsson & Archer, 2013)
paborjades en utredning om kapacitet for cyklister. Syftet var att revidera TV 131
(VGU) frén 1970-talet, berédttar Svante Berg (2015 [muntlig]). FAmétningar &r gjorda
inom detta omrade och pa grund av ekonomiska faktorer sutfordes inte projektet da
det krévdes praktiska métningar (Berg, 2015 [muntlig]). Innan projektet avslutades
anvandes empirin fran studien om hdllbar cykelinfrastruktur dar bland annat cyklisters
utrymmesbehov granskades. En kapacitetsmanual togs fram men eftersom studien
inte fardigstalldes publicerades den aldrig. Kapacitetsmanualen bygger pa TV 131,
beréttar Berg (2015 [muntlig]). Cykelflodena & indelade i fyra flodeskategorier, se
figur 2, som baseras pa genomsnittliga tidsavstand mellan cyklister,
inbromsningsférmaga, reaktionstid och dimensionerad hastighet som ligger pa 22
kilometer i timmen. Tio sekunders tidsavstand beréknas har som fritt flode och 2,5
sekunder anses vara minsta bromsavstand inklusive reaktionstid (Berg, 2015
[muntlig]).

Kategorisering av cykelflédde (dimensionerande hastighet 22 km/h)
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Figur 2. Opublicerad kapacitetsmanual (Berg, ud).
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3.3.2 Kommuners forhallningssatt till kapacitet

Flerakommuner stravar efter att 6ka andelen cyklister och paen del platser har
cyklandet tilltagit men det & ojamnt fordelat. Det &r framfor allt i tétorter som
cyklandet okat vilket medfor ett vaxande behov av utrymme. | manga tétorter ar det
redan i dagslaget brist pa utrymme. For att 6ka andelen cyklister har flera kommuner
tagit fram cykelprogram och vissa é&ven egnariktlinjer for bredd pa cykelbanor. Av de
tilIfrégade kommunerna &r det ingen som direkt pratar om kapacitet, men de beror det
indirekt.

Stockholms stad (2012) presenterar till exempel i Cykelplan riktlinjer for
pendlingsstrék och huvudstrak vilket skiljer sig lite fran riktlinjernai GCM-
handboken och VGU. Cykelflodena for pendlingsstrak preciserasi cyklister per dygn
medan cykelflédena for huvudstrak hanvisas till hoga floden, vilket inte definieras. En
trafikplanerare pa Stockholm stad (Trafikplanerare, 2015 [muntlig]) menar att
kapacitetsproblem &r en relativt ny foreteelse och i Stockholm arbetar de mer utifran
framkomlighet. Dock uppstar det ko vid en del platser och just nu sker utbyggnaden
av pendlingsstraken, vilket innebér att stréken med de storsta cykelflddena breddas.
Pa sa sétt hojs kapaciteten.

| Uppsala har en handlingsplan for arbete med cykeltrafik tagits fram, dar fem
atgardsomraden identifierats. Ett av dem &r att det ska ga snabbt att cykla i Uppsala,
Inom detta dtgardsomrade lyfts vikten av tillrackligt breda cykelbanor fram (Uppsala
Kommun, 2014). Inom ramen for arbetet med handlingsplanen inventerades de exakta
bredderna for samtliga befintliga cykelvagar, beréttar Daniel Fritz (2015 [muntlig]).
Riktlinjer for bredder pa cykelvagar med utgangspunkt i de framtida férhallandena
togs aven fram, fortsatter Fritz (2015 [muntlig]. Dock sa hanvisar de till GCM-
handbokens rekommendationer for cykelbanors bredd i handlingsplanen men har lagt
till snabbcykelleder. Kapacitet & inget som de beaktar i utformningen av
cykelinfrastruktur, beréttar Fritz 2015 [muntlig]). | stéllet tar de hansyn till andra
faktorer, exempelvis om det skavaramojligt att cyklatvai bredd. Detta medfor okad
mojlighet att cykla om, forbéttrar framkomligheten samtidigt som det bidrar till att
Oka kapaciteten.
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4. FALLSTUDIE - MALMO

| Malmd utgér cykelresor ungeféar 23 procent av alla resor och malet ar att 6ka
andelen till 30 procent 2030. For att forsta hur Malmo blev en cykelstad presenteras
forst Malmos cykel historia foljt av nuldget. Dérefter kartlaggs de platser dar
faltstudierna &gt rum, med utgangspunkt i materialet fran Malmo stads cykel enkét.

4.1 Bakgrund - Cykelstaden Malmo

Mamo har en 1ang cykeltradition och cykeln har haft en betydande roll i stadens
historia och utveckling. | slutet av 1800-talet var cykeln ett nytt och modernt fenomen
som anvandes mer i sportsammanhang an som transportmedel. Under 1900-tal ets
borjan dkade cyklandet och det uppstod konflikter med gaende vilket ledde till att
staden behtvde anpassas efter cykeltrafiken. Cykelbanor anlades i staden samtidigt
som det var fabilar i kérbanan s manga cyklister cyklade dér. De gaende dominerade
lange gaturummet men antal cyklister 6kade successivt.

1935 genomfordes en trafikrakning vid Triangeln och antal gdende uppméttes il
75000, cyklisterna var 20000 stycken och motorfordon var 4000 (Emanuel, 2014).
Under andra vérldskriget 6kade antalet cyklister ytterligare som ett resultat av
ransoneringar och brist pa brénsle. Av de fordon som passerade 6ver kanalbroarna
1940 var 90 procent cyklar, vilket medforde ett hogt tryck pa cykelbanor samt
parkeringar. For att méta det vaxande behovet omvandlades till exempel
bilparkeringar till tillfalliga cykelparkeringar. Langa och stora klungor av cyklister
cyklade under dennatid till och fran industriernai nuvarande V &stra Hamnen dar en
stor del av Malmos befolkning arbetade. Det fanns en stravan att bygga samman och
fortdtaMalmo sa att allai staden skulle hamajlighet att cyklatill och frén arbetet.
Genom att begrénsa utbredningen av staden till att inte stracka sig utanfor Inre
Ringvagen skulle Malmé bli en koncentrerad och cykelvanlig stad. Cykeltatheten i
Mamo var under dennatid hogre @n i andra stéder och cykeltatheten var 2,5 till 5
ganger storre an motorfordonstrafiken (Emanuel, 2014).

Under 1950-talet minskade cyklandet eftersom fler hade rad med bil och i takt med att
bilismen dkade blev bilen mer dominerande i stadsbyggandet. For att ge utrymme &t
biltrafiken genomfdrdes rivningar och saneringar, végar breddades och cykelbanor
togs bort. Dettaresulterade i att trafiksakerheten for cyklisterna §06nk och de var mer
utsatta pa gatorna an tidigare. Under dennatid vaxte Malmo och manga nya
bostadsomraden byggdes. | dessa bostadsomraden anlades nya cykelvagar
tillsammans med gangvégar men de separerades fran biltrafiken och i de centrala
delarna av staden var det fa cykelbanor kvar. Anledningen till trafiksepareringen var
att sakerstélla trafiksakerheten. A andra sidan kunde dessa cykel- och géngvéagar
upplevas som otrygga kvallstid eftersom de ofta gar genom gronomraden.
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Det var inte bara cykelvéagar som togs bort for att kunna bredda bilvagarna utan &ven
alléer hoggs ner. Detta tillsammans med konsekvenserna av bilismen sa som buller,
avgaser och oattraktiv stadsmiljo pa grund av parkeringshus och den dkade
trafikmiljon resulteradei att biltrafiken borjade ifragaséttas i Malmo. Efter fleradrs
diskussioner om att prioritera cykeltrafiken fick Malmad 1976 sin forsta cykel plan,
som aven var den forstai landet (Emanuel, 2014).

Genomforandet av cykel planen innebar att cykel nétet byggdes ut, dock inte pa
bekostnad av den vaxande biltrafiken. Trots utbyggnaden av cykelnétet 6kade inte
sékerheten for cyklisterna. Antalet cykelolyckor 6kade med 88 procent mellan 1977
och 1983, vilket resulterade i en foréndrad instéllning gentemot cyklister. Cyklisterna
betraktades som orsaken till problemen med 1ag sakerhet och manga kollisioner,
sarskilt nér det handlade om sakerheten mellan cyklister och géende. En effekt av
detta blev att den cykelgrupp som var verksam pa Gatukontoret lades ner pa 1980-
talet, vilket resulterade i att cykeltrafiken forsummades ytterligare.

| slutet av 1900-talet drabbades Mamo av flerakriser. Fleraindustrier lades ner,
arbets Gsheten tkade och stadens befolkning minskade. For att foréndra den
nedatgaende trenden gjordes flera satsningar for att omvandla den traditionella
industristaden till en kunskapsstad. Oresundsbron byggdes, Malmé hogskol a bildades
och omvandlingen av Vastra Hamnen paborjades med Turning Torso som ny symbol
for staden. Ett ledande koncept i denna omvandling ar hallbar utveckling och
cykeltrafikens status hojdes. Cykeln fick terigen en central roll i stadens utveckling
med bade harda och mjuka cykelsatsningar. Cykelnatet har kompletterats, flera
cykelparkeringar har uppforts samtidigt som flera cykelkampanjer har genomforts
(Gatukontoret, 2012). 2011, 2012 och 2013 blev Malmo utnamnt till arets
cykelframjarkommun samt har Copenhagenize' rankat Malmé som vérldens sjunde
béasta cykelstad 2013.

4.1.1 Cykling i dagens Malmo

Malmo &r en relativt kompakt stad trots att ambitionen att staden bara skulle véxa
innanfor Inre Ringlinjen inte uppfylldes. Fran Gustav Adolf torg i Malmos centrala
delar ligger nastan all bebyggelse inom sex kilometer fagelvagen (Emanuel, 2014)
vilket gor cykeln till ett 1ampligt transportmedel. Aven stadens topografi och klimat
bidrar till gynnsamma foérhallanden for cykling och i dag utgor cykeltrafiken ungeféar
22 procent av alaresor. Sedan 2003 har cykeltrafiken 6kat med néstan 50 procent
fram till 2013 vilket & en dkning fran 50 000 till 75 000 cykelresor per
medelvardagsdygn (Mamé stad, 2014”). Mellan samma &r var befolkningsdkningen
17 procent vilket tyder paen forandring i befolkningens val av fardmedel.

4.1.2 Mal
Det 6vergripande malet for Malmo &r att:

! Indexet rankar de mest cykelvanliga staderna utifran 13 olika kategorier si som cykelinfrastruktur,
upplevd sdkerhet, cykelkultur och jémstélldhet. 2013 rankades 150 globala stader
(http://copenhageni ze.eu/index/criteria.html)
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Malmé ska vara en socialt, miljomassigt och ekonomiskt hallbar stad och en
attraktiv plats att bo och verkai.
(Mamé stad, 2014°:6)

For att uppna det 6vergripande malet krévs det bland annat férandringar av trafiken i
staden sa att hallbara transportmedel tkar pa bekostnad av biltrafiken. Detta for att
trafiken i staden har stor inverkan pa den lokala miljon och invanarnas halsa och
vardag. | dag sker ungefar 22 procent av allaresor med cykel. Mdlet for Malmo &r att
tka andelen cykelresor till 30 procent fram till & 2030 (Malmé stad, 2014™). Hur
manga fler cyklister det blir i antal beror pa stadens befolkningsokning och Malmo
stad (2014") beraknar att & 2030 kommer Malmés invanarantal ligga mellan 360 000
och 400 000. For antal cykelresor skulle det innebara en 6kning pa ungefar 60-70
procent.

Eftersom olika omraden i Malmo har olika forutsattningar nér det handlar om
tillganglighet och mgjlighet till att forflytta sig har Malmo stad delat in staden i 15
stycken sa kallade TROM P-omréden, se figur 3. Dessa omraden har tilldelats olika
malbilder for fardmedelsfordelning. Det & mer troligt att invanarna gar eller cyklar i
de centraladelarna av staden. Mdet for centrum &r att andelen cykelresor ska 6ka fran
dagens 25 procent till 35 procent. Malet for Slottsstaden &r att 6ka fran 34 procent till
40 procent. | de yttre omradena &r det inte likatroligt att cykeltrafiken kan komma
upp till det malet som &r uppsatt for staden i stort. Dér finns det en acceptans pa lagre
andelar. For Hyllie exempelvis finns det en acceptans pa 20 procent vilket & en
okning fran dagens tolv procent och mélet fér Bunkeflostrand &r att ka fran dagens 9
till 15 procent.

1. Centrum

2. Slottsstaden

3. Véastrahamnen

4. Norra hamnen

5. Kirseberg

6. Rosengard/Sorgenfri
7. Fosie

8. Holma/Kroksback
9. Limhamn

10. Bunkeflostrand
11. Hyllie

12. J&gersro

13. Husie

14. Oxie

15. Tygelsjo

Figur 3. De 15 olika TROM P-omr&dena (Mamé stad, 2014%).
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For att uppna malen med fardmedel sandelarna krévs att det sker forandringar i
manniskors val av transportmedel samtidigt som den fysiska strukturen maste
anpassas ill en vaxande cykeltrafik. Tanken &r att Malmo ska vaxaindt, innanfor

Y ttre Ringvagen denna gang, for att skapa en tét och funktionsblandad stad vilket
gynnar hallbara fardsatt. Tillgangligheten okar i en tat och funktionsblandad stad men
med en befolkningsokning innebar det att fler ménniskor ska samsas om samma
utrymme vilket stéller krav pa den fysiska utformningen.

4.1.3 Atgarder och satsningar

De senaste decennierna har Malmo stad satsat bade pa harda och mjuka atgérder for
att 6ka cyklandet i staden. De harda dtgarderna har bland annat resulterat i ett utokat
cykelnét, fran 22 mil 1990 till nastan 47 mil 2012. Det finns dven planer pa att
komplettera cykelnétet med nya cykelbanor 1&ngs med huvudgatorna. Mamo stad
(Gatukontoret, 2012) betonar vikten av att prioritera cykeltrafiken pa bekostnad av
biltrafiken vilket & en viktig del vid utbyggnad av cykelbanor [angs med
huvudgatorna. | Cykelprogram for Malmo 2012-2019 (Gatukontoret, 2012) foreslas
en utredning for att undersoka vilka kapacitetsproblem som finns i cykelvagnétet samt
vilka étgarder som skulle kunna bidratill 6kad framkomlighet. En utredning om
cykelanpassade gator rekommenderas &ven for att undersoka vilka gator som &r
lampliga att bygga om. Med cykelanpassade gator menas att biltrafikens hastighet ar
|&g, att det inte & majligt med genomfartstrafik och att tillfartsvagarna har stopp- eller
v ningsplikt.

Flera cykelparkeringar har &ven uppfoérts. Forutom enstaka cykelparkeringar har aven
Bike and Ride-konceptet |anserats. Bike and Ride-konceptet syftar till att underldtta
cykelparkeringen vid Malmos Citytunnel stationer samtidigt som det ska vara sékert,
bekvamt och tryggt. Tanken &r att underlétta pendling med kollektivtrafik och Bike
and Ride-anlaggningarna erbjuder &ven servicei form av forvaringsskap, |uftpumpar
och mgjlighet till cykelreperation. Forbéattrade parkeringsmdjligheter med service vid
de stora knutpunkterna Varnhem och Sodervéarn ska &ven granskas samt
parkeringsmdjligheternai Malmos centrala delar, exempelvis vid gagatan.

Forutom att utoka cykelvagnatet med cykelbanor langs med huvudgatorna och
forbéattrade och fler parkeringsméjligheter handlar de framtida satsningarna &ven om
att skapa en 6kad trygghet, sékerhet och komfort. Detta genom drift- och
underhallsdtgarder for att sakerstalla en god vintervaghallning, belysning och
ytmaterial for att minska risken for olyckor (Gatukontoret, 2012). En annan viktig del
&r att infrastrukturen ska vara anpassad efter alla, exempelvis bade for |1adcyklister,
skolbarn och snabba pendlingscyklister (Gatukontoret, 2012).

Kampanjer

For att fa fler att borja cyklahar Malmé stad genomfort flera olika cykelkampanjer,
exempelvis Inga lgjliga bilresor. Syftet med kampanjen, som har genomforts flera
ganger, ar att uppmarksamma korta bilresor och forsoka fafler att valjacykeln
framfor bilen for de resor som & kortare én fem kilometer (Gatukontoret, 2012).
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Enligt Mamo stad (Gatukontoret, 2012) har kampanjen haft effekt och ett forandrat
beteende har pavisatsi utvarderingarna.

Forutom kampanjen Inga |6jliga bilresor har en kampan] om vett och etikett
genomfortsi Malmo (éven i andra stader) inom ramen for samarbetsprojektet Oresund
som cykelregion®. Syftet med kampanjen &r att skapa ett béttre cykelklimat genom att
uppmana cyklister att uppforasigi trafiken, exempelvis foljatrafikregler, visatecken
vid svang och stopp och vara mer uppmérksamma gentemot andra trafikanter.
Kampanjen utvérderasi alade stdder dar den genomférdes och Mama var den
staden dar |&gst andel svarade att det & mycket troligt att kampanjen kommer paverka
deras beteende (Ardeo, 2011). | utvarderingen kom det fram att det negativa med
kampanjen var att den inte marknadsfordes tillréckligt och att den var otydlig. Det
positivavar att symbolernavar |tta att forsta samt att det var bra att paminna att
cyklister ocksa maste foljatrafikregler. En majoritet, 83 procent, ar positivatill
liknande kampanjer och mest positiva var de tillfragade i Malmo (Ardeo, 2011).

En upprepning av kampanjen genomférdes 2014 med kampanjen Cykla fint.
Kampanjen mottogs positivt av cyklisterna, beréttar Fredrika Swedenborg (2015
[muntlig]) som v var ute pa plats och métte dem. Grundbudskapet &r att man inte
ar galv ute och cyklar utan alla maste hjélpas ar, menar Swedenborg (2015
[muntlig]). Det &r viktigt att paminna cyklisterna om det nar det blir ett allt trangre
cykelklimat. FOr att uppmuntra och visa uppskattning till de som faktiskt & ute och
cyklar delades &ven ekologiskt choklad ut till cyklister pa fem olika platser, fortsétter
Swdenborg (2015 [muntlig]).

4.2 Malmds cykelvagnat och standard fér cykelbanor
Malmos cykelvagnét &r i dagslaget ungefar 49 mil langt och bestar huvudsakligen av
separerade dubbelriktade cykelbanor. Fa av cykelbanornaldper langs med
huvudgatorna. De &r i stéllet lokaliserade till parallellgator och i en del fall & de
friliggande och |6per genom parkomréaden. Dubbelriktade cykelbanor &r standard i
Mamo och & normalt 2,5 meter breda. Malmo stad (Gatukontoret, 2012) menar att
dennabredd &r [amplig nér antalet cyklister per dygn & 3000 och om det sker en
Okning i antal cyklister bor cykelbanan breddas, se tabell 2.

Tabell 2. Malmo stadsriktlinjer for bredden pa cykelbanor (Gatukontoret, 2006).

Malmés standard Enkelriktad
Minst | 15m

Dubbelriktad
Minst 25m

>3000c/d | 30m
> 5000 c/d | ytterligare 0,5 m

2 Gresund som cykelregion var ett projekt med 13 parter i Skane och pa Sjélland som pagick mellan
2010 och 2012. Syftet med projektet var att stérka cyklingen i regionen
(http://www.oresundsomcykel regi on.nu/om-projektet/)
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Det kan bli aktuellt att revidera denna norm, anser Malmo stad (Gatukontoret, 2012),
da antalet cyklister och l&dcyklister 6kar och det i dagslaget redan finns en del
kapacitetsproblem. De kapacitetsproblemen som finns uppstar i rusningstrafik pa
vissa strackor och i korsningar i form av trangsel. Pa manga platser &r det en brist pa
utrymme vilket kan innebéra att om det & majligt att bredda cykelbanorna kan det bli
pa bekostnad av mindre grénytor och trad (Malmo stad, 2012).

4.3 Malmoés cykelrakningar

Varje & sedan 1994 genomfors cykelrakningar i Malmo. De stora cykelflodena &r i
Malmas centraladelar, pa flera platser passerar fler &n 3000 cyklister dagligen.
Kungsgatan och Kaptensgatan & de cykelvagar med flest antal cyklister vilket kan
uppgatill Gver 8000 cyklister en vardag. | figur 4 presenteras de platser som under
cykelmétningarna har fler cyklister &n 3000 per dag vilket ger en évergripande bild
over cykelflodet i staden. Eftersom en normal cykelbanai Malmé léampar sig fér 3000
cyklister enligt Malmo stad (Gatukontoret, 2012) &r det av intresse att studera hur det
fungerar. Det & framfor alt tre stora cykelstrommar genom staden, den ena & mellan
norr och sdder ungefér mellan Sodervarn och centrum. De andra & mellan 6stra delar
av staden och véstra, en bortom Sodervarn mot Pildammsparken och en mellan
Véarnhem och Slottstaden.
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Figur 4. Karta 6ver cykelflodenai Malmd. Kartan visar de platser dér antalet cyklister dverstiger
3000 per dygn. Dessa ar i Malmos centrala delar. Bearbetad Gl S-data fran Mamo stad samt karta fran
© Lantméteriet [12014/00764]



4.4 Sekundaranalys — Malmo stads cykelenkat samt
cykelolyckor
Sommaren 2014 genomforde Mamo stad en omfattande undersokning dér cyklister
bland annat fick markera ut pa en karta vilka platser de tycker &r problematiska. De
kunde da bland annat markera ut platser dar de tycker att det & trangt i korsning,
trangt pa cykelbana eller dar cykelbanan &r for smal samt platser dér de upplever en
konflikt med andra cyklister, fotgéngare eller mopedister. Ungefér tre fjardedelar av
de tillfragade cyklisterna cyklar fem till sju dagar i veckan.

Kartan i figur 5 visar de platser som respondenternatycker ar problematiska utifran
upplevd tréngsel vilket i storadrag & langs med de stora cykelstrommarna. Det anses
sarskilt tréngt i korsning och pa cykelbanor med stora cykel méngder.

Figur 5. Platser dar trangsel har uppfattats. Karta éver de platser som respondenternai Mamo
stads undersokning pekat ut som problematiska utifran faktorerna trangt i korsning, trangt pa
cykelbanan och fér smal cykelbana. Bearbetad Gl S-data fran Malmo stad samt karta fran

© Lantméteriet [12014/00764]



Platser dar respondenterna upplever konflikter med andra oskyddade trafikanter
presenterasi figur 6. Konflikterna & framfor allt mellan cyklister och mellan cyklister
och fotgangare. Till vissdel kan det forklaras av att det inte alls & lika manga
mopedister som cyklister och fotgéngare. Platserna som utpekats som konfliktfyllda
sammanfaller till stor del med dér det & manga cyklister. Detta galler speciellt nar det
kommer till konflikter cyklister sinsemellan och de & huvudsakligen i korsningar.
Konflikter mellan cyklister och fotgangare & mer utspritt och utan ett lika tydligt
samband men det & p& manga strackor dar det finns bade cykelbana och gangbana.

Figur 6. Konfliktfyllda platser i Malmd. Karta som visar de platser som pekats ut som konfliktfyllda
i Malmo stads undersokning. Bearbetad Gl S-data fran Malmo stad samt karta fran © Lantméteriet
[12014/00764]



Kartan i figur 7 redovisar de cykelolyckor som har intréffat i Malmo mellan 2012 och
2014. Det & bara de cykelolyckor som intréffat dér ndgon annan oskyddad trafikant
har varit inblandad, allts& cykelolyckor mellan cyklister, cyklist och fotgangare eller
cyklist och mopedist. Detta urval har gjorts for att kunna granska hur sékerhet
forhdller sig mellan cyklister och andra oskyddade trafikanter och inte i forhdllande
till motorfordon eller singelolyckor. Dock bor némnas att alla cykelolyckor inte
registreras. Detta for att en del cykelolyckor &r s lindriga att det inte krévs sjukvard.

En majoritet av de cykelolyckorna som har intréffat & dér en annan cyklist varit
inblandad, inte fotgangare eller mopedist. Eftersom olyckor med motorfordon inte
studeras & de flesta olyckornai cykelvagnétet och flera dér cykelbanor korsar
varandra. De flesta cykel olyckorna sker i Malmds centrala delar och generellt dar
cykelflodena & som storst eller i alafall i nérheten.

Figur 7. Karta dver cykelolyckor i Malmo. Utdrag ur STRADA och innefattar cykelolyckor med en
annan oskyddad trafikant som intréffat mellan 2012 och 2014. Bearbetad Gl S-data fran STRADA samt
kartafran © Lantméteriet [12014/00764]
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De platser som upplevs som problematiska &r i néra anslutning till Malmas centrala
delar. En generell iakttagel se &r att upplevelsen av trangsel och konflikter samt
faktiska olyckor sasmmanfaller med de platser som har flest cyklister, se kartan i figur
8. Nagra platser uppfattas som problematiska av cyklisternatrots att cykelflodenainte
ar speciellt stora. Detta kan bero pd att det inte varit ndgon cykelméatning just dér.
Andrafaktorer som kan skapa upplevelsen av osékerhet & den fysiska utformningen
eller inblandning av andra trafikslag.

Figur 8. Sammanstéllning av sekundér data. Kartan visar cykelolyckor och de faktorer som i Malmo
stads undersokning &r relevantai forhallande till kapacitet. Bearbetad Gl S-data fran Malmo stad och
STRADA samt karta fran © Lantmaéteriet [12014/00764]

4.5 Val av platser for faltstudie

De platser som valts ut for faltstudie, sefigur 9, & av lite olika karaktér just for att
kunna studera kapacitet ur olika perspektiv. Det finns ett generellt samband mellan
stora cykelméngder och upplevelsen av tréngsel samt konflikter. Platserna har
analyserats utifran allakartorna, figur 4 — 8, vilket dels innefattar de cykelolyckor
som intr&ffat de senaste tva aren, dels data fran Mamo stads undersokning. Férutom
att respondenterna i undersokningen hade majlighet att markera ut platser pa kartan
kunde de &en kommentera och dessa kommentarer har aven granskas. 3000 cyklister
eller fler har uppmétts pa alla platserna men hur platserna upplevsi forhalande till
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trangsel och konflikter varierar samt hur manga faktiska cykelolyckor som har
intréffat.

Mollevangstorge
|| | ot

Q

Figur 9. Karta dver de platser som valts ut for féltstudie. De roda cirklarnavisar var
observationerna har &gt rum. Bearbetad Gl S-data fran Mamo stad och STRADA samt karta frén
© Lantméteriet [12014/00764]

1. Cykelpassagen Fersens vag passeras av ungefér 3000 cyklister dagligen och
uppfattas som en konfliktfylld plats cyklister emellan och flera papekadei
undersokningen att det &r trangt i korsningen men inga cykelolyckor &r rapporterade.

2. Korsningen Lugnet & den plats som flest cyklister passerar i Malmg, 6ver 8000
dagligen. Det & korsningen mellan cykelbanorna K aptensgatan och
Kungsgatan/Storgatan. Det & aven denna plats som flest respondenter har tyckt till
om i Malmo stads undersokning. Denna plats uppfattas som problematiskt pa grund
av trangsel och konflikter bade mellan cyklister och mellan cyklister och géende. Det
har intréffat ett fatal cykelolyckor med enbart cyklister involverade.

3. Cykelbanan Kungsgatan &r en cykelbana som fler &n 6000 cyklister anvander enligt
cykelmétningarna. De problem som framkom i Malmo stads undersokning & framfor



allt trangsel pa cykelbanan. Det har intréffat ett fatal cykelolyckor, dven har bara
mellan cyklister, men platsen utmérker sig inte som konfliktfylld enligt cyklisternas
uppfattning.

4. Korsningen Carl-Gustafs vag och Pildammsvagen &r en plats dér flera cyklister
anser att det &r tréngt i korsningen och en del ser den som konfliktfylld bade med
fotgangare och med andra cyklister. En olycka mellan tva cyklister har intréffat.

5. Korsningen Mollevangstorget & aven det en korsning av tva cykelbanor men till
skillnad fran den vid Lugnet & denna precis vid en signalreglerad korsning.
Cykelmétningarna pa denna plats 6verstiger 5000 cyklister och flera respondenter
upplever konflikt bade med andra cyklister och med fotgéangare. En del har ocksa
belyst tréngsel. Det har intréffat en del cykelolyckor runt omkring denna plats men i
sjdvakorsningen har baratva cykelolyckor intraffat.
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5. KAPACITETSSTUDIE

| detta kapitel presenteras resultatet fran observationerna och Malmo stads

under sbkning om cyklisters uppfattning av de olika platserna. Kapaciteten analyseras
utifrén det svenska kapacitetsmatt pa 1500 cyklister i timmen for en cykelbana som &r
1,2 meter bred. Dessutom analyseras platserna utifran Malmé stads riktlinjer, se
sidan 42 for dem. Nar det handlar om upplevd kapacitetsbrist s &r det min
uppfattning, det vill sdga som jag uppfattade det under observationerna och inte
cyklisterna. Jag har utgatt nagot fran TRAST och Vecturas definition av kapacitet och
kapacitetsbrist for att uppskatta det, se sidan 32 respektive 35.

5.1 Cykelpassagen Fersens vag
Vid Fersens vag finns det en

cykel passage som ligger néra
korsningen Fersens vég och
Regementsgatan, se figur 10. Det
innebér att det ibland uppstar en bilko i
det hogra korfaltet som strécker sig
forbi cykelpassagen. Langs med
Fersens vag |6per en dubbelriktad
cykelbana. Fran denna ar det majligt
att korsa Fersens vag for att cykla

ECETL ]

vidare p& Storgatan. Den dubbelriktade -
cykelbanan |an§_]§ med Fersensvag & Figur 10. Karta over cykelpassagen Fersens vag.
tre meter bred. Oppningen fran Observationen genomférdes vid den réda cirkeln.

cykelbanan &r tre meter bred ochtva ~ © Lantméteriet [12014/00764]
meter |ang.

| refugen som skiljer bilkorfalten &t finns det en liten Gppning dér cyklister kan vanta
om de bara hinner dver det ena korfaltet, se figur 11. Oppningen i refugen &r 3,4
meter bred och tva meter lang, som en cykel. Detta utrymme &r begransat om det ar
fleracyklister. For de cyklister som svanger av fran cykelbanan langs med Fersens
vég finns det en 6ppning dar det & mojligt att vanta. Utrymmet dér & ocksa
begransat. En busshallplats &r dven placerad precisintill cykel passagen.

Ingen cykelmétning har gjorts exakt pa denna plats, men i nérheten och davara
antalet cyklister runt 3000. Det har inte skett nagra cykelolyckor dar de senaste &ren, i
alafal inte med en annan oskyddad trafikant.
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Figur 11. Cykelpassage Fersens vag. Bilder pa cykel passagen och Gppningen i refugen i mitten. Den vanstra bilden &r tagen fran
cykelbanan som gér |angs med Fersens vag med en Oppning dar det & mojligt att véanta for att cykla éver. Den hdgra bilden &r tagen
med Storgatan i ryggen. Langden &r tv& meter pa bada platserna dér det & majligt att vénta, vilket & som en cykel. Dock &r bredden
inte anpassad efter flera cyklar. (Foto: Ebba Blomstrand, 2015)

5.1.1 Cyklisternas uppfattning

Enligt respondenternai Mamo stads undersokning uppfattas platsen som
konfliktfylld mellan cyklister och att det &r trangt i korsningen. Exempel pa
kommentarer fran respondenterna:

Mycket trangt i refugen/vid passagen i gatan vid rusning sarskilt runt kl. 8
och 17

Cykelbanan pa Fersens vag stockas ofta upp av cyklister somvill in pa
Sorgatan éver bilvagen. Inga cyklister visar tecken och missforstand uppstar
ofta

Personer som ska med bussen vantar i gc-banan eller korsar den utan att titta

5.1.2 Egna observationer

Under observationen passerade nastan 600 cyklister cykel passagen och en mgjoritet
kom ifran ostlig riktning, alltsa fran Storgatan, se tabell 3. I genomsnitt korsade tio
cyklister Fersens vég per minut och fran den mest trafikerade riktningen var det su
cyklister per minut. Det var ett relativt jamnt flode under hela timmen.
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Tabell 3. Cykelpassagen Fersens vag. Maxtimmen under observationen onsdagen den 8 april. V&dret
var soligt och ungefar tolv grader varmt

Riktning 16.15-16.30 | 16.30-16.45 | 16.45-17.00 | 17.00—17.15 @ Per timme  Bredd
Osterifran 100 95 117 112 424
Norrifran 29 18 24 29 100 3m
Soderifran 11 16 11 9 47 3m
Totalt 140 129 152 150 571

Upplevd tréngsel - - 1 1 2

M opeder 1 - - - 1

Ladcyklar 1 1 1 2 5

Det forekom egentligen ingen trangsel men en hel del forvirring och konflikter. De
flesta cyklisterna som anvande cykelpassagen cyklade i samma riktning vilket
underl&ttade situationen en hel del. Hade fler kommit mot varandra hade det troligtvis
resulterat i annu fler konflikter. Vid fleratillfallen stod det mangai mitten av
korbanan, vilket gjorde att ingen fran andra hallet hade méjlighet att cykla 6ver. Vid
ett tillfale gick en cyklist av sin cykel och stéllde sig med den uppe parefugen. Under
observationen framkom det att hdgst sex cyklister fick platsi Oppningen av refugen,
nér det var traditionella cyklar och alla kom fran sasmmariktning. Vid hogtrafik ledde
ett fatal cyklister cykeln 6ver, allakvinnor 6ver ungefar 45 ar. Det gar dock inte att
sdga om det berodde pa mangden cyklister eller om de alltid gar dver denna passage.

Det var en hel del konflikter och forvirring pa cykelbanan som gar 1angs med Fersens
vég. Det berodde dels pa att cyklisterna som stod och vantade pa att cykla 6ver tog
upp en del av cykelbanan, dels for att bara ett fatal signalerade att de skulle svanga.
Hade flera signalerat att de skulle svénga hade troligtvis en del konflikter kunnat
undvikas. Dock var det inte sd manga cyklister i den riktningen vilket det var under
observationen pa morgonen. Observationen som genomférdes pa morgonen visade pa
fler konflikter vid denna plats, se figur 12, da det var fler moten. Eftersom en
busshallplats & placerad i nérheten av cykel passagen uppstod &ven en del konflikter
mellan cyklister och gdende, menintei lika stor utstrackning.
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Figur 12. Kapacitetsproblem vid cykelpassagen Fer sens vag. En bild som visar hur ont om utrymme
det &r. Cyklisterna méaste bade forhalasig till de andra cyklisterna och vara uppmérksamma pa bilarna.
(Foto: Ebba Blomstrand, 2015)

5.1.3 Analys och férslag

Denna plats & inte bara problematisk cyklister sinsemellan utan trafiksékerheten &r
inte optimal pa grund av att det &r en bilvag som korsas. Egentligen &r det inte
mangden cyklister som &r problemet, utan utformningen. N&r det & manga cyklister
skapas en osaker trafiksituation men det beror till stor del pa att det inte finns
tillrackligt med utrymme for cyklisterna. Utrymmet cyklisterna har for att vanta i
mitten av végen &r inte speciellt stort och nér det kommer cyklister fran bada hall blir
det sarskilt problematiskt, se aterigen figur 12. Flera cyklister hade ett osakert uttryck
och det uppstod en del forvirring aven med bilisterna.

Hela denna cykel passage bor goras om for att Oka trafiksékerheten och det & inte
tillrackligt med sma enskilda dtgarder. Platsen ska byggas om och det har arbetats
mycket med det, berattar Johan Irvena (2015 [muntlig]). Som det ser ut nu &r planen
att byggaom den till en signalreglerad korsning, fortsatter Irvena (2015 [muntlig]),
vilket troligtvis & en god |6sning.
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5.2 Korsningen Lugnet
Kaptensgatan och Kungsgatan &r
tvaav Mamos mest trafikerade
cykelstrék. Kartan i figur 13 visar
korsningen. | korsningen finns en
" lampinstallation” med en rundad
stenbel ggning, vilket av manga
uppfattas som en
cykelcirkulationsplats, se figur 14.
Dock &r det inte det utan det &r
hogerregeln som géller, beréttar
Johan Irvena (2015 [muntlig]).
Platsen & utformad pa detta sétt
for att fa cyklisternas Figur 13. Karta dver korsningen Lugnet. Den roda

uppmérksamhet sa att de saktar ner cirkeln visar var observationerna genomfdrdes, dér

farten och fér en béttre uppsikt cykelbanorna K aptensgatan och K ungsgatan/Storgatan
(Irvend, 2015 [muntlig]). mots. © Lantméteriet [12014/00764]
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Det &r separerade dubbelriktade cykelbanor, utan mittlinje och bredden pa
cykelbanorna & mellan 2,8 och 3 meter. Langs med K aptensgatan &r det gangbanor
pa bada sidorna. Pa delen av Kungsgatan som fortsatter mot Varnhem &r det
vegetation langs med sidorna. Den del som Gvergar i Storgatan har en gangbana pa
ena sidan och vegetation pa den andra. Cykelbanorna och gangbanorna har inte
samma markbel &ggning och vissa delar skiljs dven &t av pollare, sefigur 14. Vid
cykelmatningarna har antalet cyklister Gverstigit 8000 per dygn och i gélva
korsningen har det intréffat tre cykelolyckor de senaste tva aren. Dessa cykelolyckor
var mellan cyklister och orsakade lindriga skador.

Figur 14. Korsningen L ugnet. Bilder pa korsningen som manga missuppfattar som en cykelrondell. Den vanstra bilden ar tagen med
Storgatan i ryggen. Den hogra bilden & tagen med centrum i ryggen. Lampinstallationen i mitten bidrar till att skapaen uppfattning om att
det &r en rondell. Pollare skiljer gang- och cykelbanorna &t. (Foto: Ebba Blomstrand, 2015)



5.2.1 Cyklisternas uppfattning

| Mamo stads understkning ar det flera som anser att platsen &r farlig, oséker och
obehaglig. Det var flera av respondenterna som papekade att cykelbanan &r for smal
vilket gor att det & svart att cykla om eftersom det kommer s mangai motsatt
riktning samtidigt som flera fotgangare korsar cykelbanan utan att se sig for. Det
framkom &ven att 5jalva korsningen & forvirrande. En del av respondenterna forstar
inte hur den ska anvandas och en del klagade pa hur andra cyklister beter sig dar.
Exempel pa kommentarer fran respondenterna:

Rena rama vilda vastern varje morgon i rusningstrafik

Alltid kaos da det & manga cyklister och ingen vet hur man ska bete sig
Lika obehagligt varje gang man cyklar hér i rusningstrafik

Kaptensgatan ar underdimensionerad for alla cyklister som finns. Krockade
flera ganger dar och var nara flera krockar till. Motande cykeltrafik pa en
sadan smal vag kanns laskigt

5.2.2 Egna observationer

Pa morgonen omkring klockan atta var cykelflodet som storst och de flesta
cyklisterna kom antingen Osterifran, vasterifran eller soderifran, se tabell 4. Ungefar
1900 cyklister passerade korsningen under observationen vilket innebér att i
genomsnitt maéttes 31 cyklister per minut. Under maxkvarten mottes 40 cyklister per
minut och det var &ven under denna kvart da det var flest 1adcyklar och mopeder samt
som trangsel observerades flest ganger, se tabell 4.

Tabell 4. Korsningen Lugnet. Maxtimmen under observationen tisdagen den 17 mars. \VV &dret var
solig men kallt, det var bara ndgra fa plusgrader.

Riktning 7.30-7.45 7.45-8.00 8.00-8.15  8.15-8.30  Per timme | Bredd
Soderifran 107 205 180 146 638 3m
Vasterifran 148 198 162 100 608 29m
Osterifran 98 166 153 111 528 2,8m
Norrifran 26 31 31 25 113 29m
Totalt 379 600 526 382 1887 -
Upplevd tréngsel 2 3 2 1 8

M opeder - 4 2 2 8
Ladcyklar 6 8 5 2 21

Trangsel observerades vid fleratillfallen, ibland uppstod k6. Nér cyklisterna kom
fram till rondellen var de da tvungna att stannainnan de kunde fortsétta, se
exempelbild figur 15. Det var framfor allt de som skulle svéanga som blev staende
samt aldre och barn. De visade aven upp ett litet mer osdkert intryck. Det var sarskilt
ont om utrymme och trangt nér det var manga ladcyklar. Vid ett tillfélle blev en ddre
kvinna stéende mitt i korsningen. Det kom da manga cyklister fran olika hall s det
var svart att svanga, eller s vagade hon helt enkelt inte.
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Figur 15. Cykelkd vid korsningen Lugnet. Strax efter att bilden togs valde cyklisten langst till hdger
att snedda 6ver gangbanan for att slippa kon. (Foto: Ebba Blomstrand, 2015)

Flerakonflikter observerades, bade mellan cyklister och mellan cyklist och géende.
Vid ett tillfalle var det riktigt nara en kollision mellan tva cyklister. De flesta
konflikterna uppstod nér en cyklist svangde hdger och en svangde vanster fran den
intilliggande cykelbanan. Det var en hel del fotgangare i rorelse och flera som korsade
cykelbanan utan att se sig for vilket bidrog till mindre konflikter och stannade upp
cyklisternas rorelse framat. Nar det uppstod lite ko och det var rorigt i korsningen
valde en del cyklister att svangatidigare for att undvika de andra cyklisterna, vilket
innebar att de da cyklade pa gangbanan. Detta bidrog ytterligare till konflikter med
fotgangare.

Cyklisternas beteende och anvandning av rondellen varierade. En del cyklister
anvande rondellen som en cirkulationsplats, andra betedde sig som i en korsning med
hogerregeln och en del bara cyklade pa utan att ta hansyn till ndgon annan. Det var fa
som signalerade nér de skulle svanga och samspelet cyklister sinsemellan var inte det
basta.

Resultatet fran observationen som genomfordes pa eftermiddagen var lite annorlunda,

vilket till stor del kan forklaras med att det var fler cyklister som kom norrifran. En bit
fore korsningen finns en signalreglerad 6verfart vilket far som foljd att det kommer ett
relativt jamnt och hogt flode av cyklister. Denna” cykelstrom” foljsat in i korsningen

och det var huvudsakligen cyklisterna fran andra riktningar som stannade och
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invantade att de cyklat forbi. Detta medforde att fleraav cyklisterna fran andra
riktningar inte vantade utan i stéllet sneddade gangbanan. Det var fler som sneddade
gangbanan under eftermiddagen an pa morgonen.

5.2.3 Analys och férslag

Béade under observationerna och i Malmo stads understkning framkom det att denna
plats & problematisk och forvirrande for cyklisterna. Det & manga cyklister som
passerar denna plats dagligen och eftersom det & en dubbelriktad cykelbana kommer
det cyklister fran fleraolika hall. Syftet med sjdva lampinstallationen &r att skapa
osakerhet sa att cyklisterna saktar ner farten och tar det mer forsiktigt i korsningen.
Det har inte intraffat sa manga cykelolyckor vilket tyder pa att syftet uppfylls, men
det bidrar till att skapa forvirring hos cyklisterna och verkar paverka den upplevda
sékerheten negativt.

Observationernatyder pa att lampinstallationen inte ar tillracklig, varken [6sningen
eller utrymmet &r optimalt i rusningstrafik. Trots att antalet cyklister inte dversteg
kapaciteten, enligt det svenska kapacitetsmattet, sa tyder det anda pa att det réder
kapacitetsbrist. Detta eftersom framkomligheten emellandt begransas pa grund av
trangsel i korsningen och flera cyklister sneddade da 6ver gangbanan.

Utifran Mamos standard pa cykelbanors bredd &r de vid Lugnet inte tillrackligt breda
med tanke pa de cykelmangder som passerar dar dagligen. Att bredda cykelbanorna
hade troligtvisinte varit tillréckligt for att |6sa kapacitetsproblemet da den storsta
orsaken till det &r att det kommer cyklister fran fleraolika hall. Cyklisternas agerande
och samspelet mellan cyklisterna maste bli béttre och hade kunnat bidratill att
underl&tta situationen. Lampinstallationen medfor att cyklisterna sdnker farten och
skapar en osdkerhet, vilket & positivt for den faktiska sékerheten men den upplevda
sékerheten &r aven viktig. For att minska forvirringen bland cyklisterna och skapaen
sékrare och mindre stressig cykelmiljo bor satsningar gors for att forandra
cyklisternas beteende i korsningen.

Det kan behtva uppméarksammas vilka regler som galler och hur cyklisterna ska bete
sig, exempelvis med skyltar och markeringar pa cykelbanan. Skyltar kan uppmuntra
till att ha 6gonkontakt med andra cyklister eller se sig for innan de cyklar inii
korsningen. Markeringar pa marken eller skyltar kan bland annat uppmarksamma
cyklisternapa var de ska cykla, htgerregeln eller att de ska se upp. Ytterligare
atgarder, liknande lampinstallationen, kan behova goras for att reducera farten. Vilka
andra fartdampande atgarder skulle kunna goras? Gupp fore korsningen kan vara en
idé. Okar antalet cyklister ytterligare kanske det kravs att platsen gors om till en
cirkulationsplats om utrymmet finns.
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5.3 Cykelbanan Kungsgatan
Cykelbanan Kungsgatan & en nl
dubbelriktad separerad cykelbana som Js\ma Nygate
ar mellan 2,5 och 3,2 meter bred.
Observationerna genomférdes vid S:t

Pauli kyrka, se figur 16, men o
cykelbanan har studerats en bit fore &%
och en bit efter kyrkan. Cykelbanan &r «%

relativt rak men den svanger liteviden & "%
del platser och framfor alt vid St
Pauli kyrka. En mittlinje & markerad
pade strackor dar cykelbanan svanger.

Cykelbanan & som bredast pa Fiour 16, K arta g calb ‘ t
. . . igur 16. Karta dver cykelbanan Kungsgatan.
rakstrackorna och som snavast runt Sit Observationerna genomférdes vid den roda cirkeln.

Pauli kyrka Frén bilvagarnaintill & Notera hur cykelbanan svanger runt kyrkan samt de
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det majligt att cykla upp pa anslutande cykelbanorna. © Lantméteriet
cykelbanan Kungsgatan eller korsa [12014/00764]
den.

Gangbanan bredvid utgors av en allé. Langs med andra sidan &r det till stor del
bilparkeringar med en gronyta mellan, sefigur 17. Vid cykelmétningarna har antal et
cyklister 6verstigit 7000 per dygn och det har intréffat ett fatal cykelolyckor mellan
2012 och 2014. De cykelolyckor som har intréffat har varit mellan cyklister och har
orsakade lindriga skador.

vy

Figur 17. Bilder pa cykelbanan K ungsgatan. Den vanstra & tagen med kyrkan i ryggen. Den hogra ar tagen med kyrkan
framfor, precis dér cykelbanan svénger runt. (Foto: Ebba Blomstrand, 2015)
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5.3.1 Cyklisternas uppfattning

Flera av respondenter upplever trangsel pa cykelbanan och menar att den ar for smal,
vilket bidrar till att det & svart att cykla om. Det ar speciellt svart att cykla om nér det
ar manga l&dcyklar, foradrar med barn och ddre som cyklar lite langsammare, menar
flera av respondenterna. Stréckan utméarker sig inte som konfliktfylld utifran Malmo
stads undersokning. Exempel pa kommentarer fran respondenterna:

Vid regn bildas vattenpdlar som man vill undvika och da blir det trangt
Cykelbanan i hela allén ar for smal. Manga cyklister och ofta svart att kora
om de som cyklar langsamt

Har kommer manga cyklister i bada riktningarna och vill komma fram snabbt
men det ar smalt och kanns farligt emellanat

5.3.2 Egna observationer

Under observationen cyklade drygt 1 000 cyklister strackan, ungefar lika mangai
varjeriktning vilket i genomsnitt & ungeféar 17 cyklister per minut totalt, se tabell 5.
Under maxkvarten méttesi snitt 22 cyklister per minut och for den riktning som var
mest trafikerad var genomsnittet under denna kvart 12 cyklister per minut. Det var
under denna kvart som det var flest mopeder och aven tvaladcyklar och en antydan
till trangsel observerades.

Tabell 5. Cykelbanan Kungsgatan. Maxtimmen under observationen onsdagen den 25 mars. Det var
en kall, blasig och molnig dag med ungefar fyra grader.

Riktning 715-730 | 7.30-7.45  7.45-8.00 8.00—8.15 Pertimme Bredd
Vasterifran 113 102 179 118 512 | 25-32m
Osterifran 83 138 156 122 499 | 25-32m
Totalt 196 240 335 240 1011 -
Upplevd tréngsel - - 1 - 1 -

M opeder - - 3 - 3 -
Ladcyklar 1 - 2 3 6 -

Trangsel observerades egentligen inte forutom vid ett tillfalle men da berodde det pa
att det kom flera cyklister fran en annan cykelbana som skulle svéanga upp pa
Kungsgatan. Forutom det fl6t cykelstrommen pa och det var ungefar lika manga
cyklister i badariktningarna. Dock skedde néstan alla omkorningar i motsatt korfalt.
Vid négra enstaka tillfallen verkade det som cyklister hindrades fran att cykla om for
att det kom flerai motsatt riktning. Emellertid observerades fa konflikter men vid ett
tillfalle var det riktigt néraen kollision mellan en cyklist och en géende. Det var dock
enbart for att den géende var pa vag ut pa cykelbanan utan att se sig for.

5.3.3 Analys och férslag

Med tanke pa att cykelmétningarna for cykelbanan har 6verstigit 7000 cyklister sa &r
cykelbanan underdimensionerad pa sina stallen, enligt Malmos standard. Dock
observerades knappast nagon riktig trangsel eller problem med konflikter, men
resultatet kan ha paverkats av det daliga vadret. Det var bade kallt och blasigt. |
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Malmo stads undersokning var det en del som papekade att cykelbanan &r for smal
och det &r svart att cykla om. Detta observerades vid ett fatal tillfalen. Hindras
cyklister fran att cykla om tyder det pa en begrénsning i framkomligheten. Det pekar
pa att det finns ett visst problem med kapaciteten. Dessutom skedde de flesta
omkadrningar pa motsatt sida, vilket & mer riskfyllt an om det sker i samma korfélt.
Om antalet cyklister skulle 6ka och varaflera an vid observationstillfalena kan det
innebérafler konflikter och paverka den upplevda sakerheten negativt.

Okar antalet cyklister kan det bli aktuellt att bredda cykelbanan och p&en del platser
finns det utrymme att ta av, sd det & fullt mojligt. Cykelbanan & smalare pade
platser dar den svanger och det &r troligtvis en god idé att fortséttningsvis ha det s
Det bidrar formodligen till att cyklisternainte cyklar om just dar, utan gor det pa
rakstréckorna dar overblicken &r béttre.

Standarden pa cykelbanan bor dock ses 6ver, da det & en del gropar och rétter.
Forutom att detta kan orsaka olyckor, sarskilt singelolyckor, kan det &ven bildas
vattenpolar som framkom i Malma stads undertkning. Det medfor att vissadelar av
cykelbanan inte gar att cykla pa och det blir d& &nnu mindre utrymme att samsas om.
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5.4 Korsningen Carl-Gustafs vag och Pildammsvagen
Intill den signalreglerade
korsningen Carl-Gustafs vag och
Pildammsvagen finns en
cykelkorsning dér tva
dubbelriktade cykelbanor mots.
Den ligger pa samma sida som
Pildammsparken, se figur 18.

Cykelbanorna & mellan 2,5 och
2,8 meter breda och |6per langs
med bilvagarna. Utrymmet &r lite
storre vid den signalreglerade

.. « @ Ll R 55.0;
Overfarten som korsar Figur 18. Karta éver korsningen Carl-Gustafs vag och
Pildammsvéagen an gélva Pildammsvagen. Vid den réda cirkeln dgde

cykelbanornas bredd, se figur 19. observationerna rum. Notera att cykelbanorna korsas pa
L angs med cykelbanorna ar det samma sida som Pildammsparken. © Lantméateriet

o ) . [12014/00764]
gangbanor och for att kommatrtill
overgangsstéllena krévs det att cykelbanorna korsas. Runt 6000 och 7000 cyklister
har uppmétts pa denna plats och det har intréffat en cykelolycka, dar en cyklist fick
lindriga skador efter en olycka med en annan cyklist.

Figur 19. Cykelkorsningen vid Carl-Gustafs vag och Pildammsvégen. Cykelbanorna korsar
varandra precisintill den signalreglerade korsningen. Bilden till vanster & tagen med Pildammsparken
till vanster och Gverfarten till hoger & den mest trafikerade. Bilden till vanster &r tagen fran andra
hédllet. (Foto: Ebba Blomstrand, 2015)
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5.4.1 Cyklisternas uppfattning

Flera cyklister har uppgett denna plats som problematisk da de tycker det ar trangt i
korsning samt att det 1&tt uppstar konflikter med andra cyklister och fotgangare.
Problemet enligt respondenterna ar att cyklisterna som star och véantar pa gront ljus
star mitt i cykelbanan s de som ska cyklaforbi har svart att tasig fram. Flera papekar
aven att gangbanan byter sida vilket innebér att gdende maste korsa cykelbanan och
det finns darisk for kollision. Exempel pa kommentarer fran respondenterna:

Har samsas dagligen manga cyklister och fotgangare pa en liten yta och for
att gora det extra spannande sa leds fotgangare over cykelbanan

Manga cyklister och kort tid att ta sig Gver

Konflikt mellan alla cyklister manga cyklister star vid rodljus och vantar pa
att fa cykla vidare. Det bildas manga cyklister och det blir lite huller om
buller

5.4.2 Egna observationer

Ungefér tusen cyklister passerade platsen under en timme vilket i genomsnitt ar 17
cyklister per minut. Under maxkvarten passerade 21 cyklister och for den mest
trafikerade riktningen kom néstan 12 cyklister per minut, setabell 6. De flesta
cyklisterna kom nordvast ifran och fortsatte rakt fram i riktning mot Sodervarn. Detta
innebér att en stor del av cyklisterna korsade Pildammsvagen och nér det var rott ljus
bildades en l1ang ko. Som flest var det 14 cyklister.

Tabell 6. Korsningen Carl-Gustafs vag och Pildammsvégen. Maxtimmen under observationen
torsdagen den 19 mars. Vé&dret var soligt och klart med ungeféar tre grader.

Riktning 715-730 7.30-7.44 | 745-8.00  8.00-8.15 | Per timme Bredd
Norrifran 12 17 10 19 58 2,7m
Sydost ifran 30 57 76 81 244 26m
Soderifran 33 38 59 49 179 28m
Nordvast ifran 124 117 175 112 528 25m
Totalt 199 229 320 261 1009 -
Upplevd tréngsel - 1 - - 1

M opeder 1 - 1 - 2
Ladcyklar 3 4 3 3 13

| enkdten som Malmo stad genomforde var det en del som papekade att nar
cyklisterna vantade pa gront ljus stod de i cykelbanan och det var svart att komma
forbi. Detta var dock inget som skedde under observationen utan cyklisternaldmnade
en liten lucka sa att det var mojligt att cyklaforbi. Emellertid & utrymmet vid
overgangsstallet inte stort och cykelbanan som gar langs med Pildammsvagen gar
precis dar. Sa om cyklisternainte lamnar en lucka kan det verkligen bli svart att
komma forbi, speciellt eftersom det dven finns ett stort trad dér. Sa trots att det inte
observerades s uppfattades risken med det och vid ett annat tillféalle noterades det, se
figur 20.
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Figur 20. Cyklister blockerar cykelbanan. Bild som visar hur cyklisterna blockerar ena cykelbanan
nar de vantar pa gront ljus. Notera att pa den hogra bilden &r det en cyklist, vanster om trédet, som
svanger upp pa gangbanan och dérefter sneddade bakom tradet. (Foto: Ebba Blomstrand, 2015)

Tréngsel observerades vid ett tillfélle, det var inte under maxkvarten men det var nér
det var som flest |adcyklar. Att trangsel inte observerades flera ganger kan till viss del
bero pa den lucka som |amnades pa cykelbanan. Vid tva olikatillfallen var det en
forader med cyklande barn som valde att leda cyklarna 6ver 6vergangsstéllet. Detta
intréffade vid tillfallen da det var en hel del cyklister men om det var pa grund av det
eller om de alltid gar 6ver dvergangsstallen &r oklart.

Det intréffade en del konflikter med fotgangare vilket till stor del verkar beror pa att
det &r otydligt var gangbana gér och var den slutar. Sa for att komma éver till
gangbanan vid korsningen kravs det att cykelbanan korsas. Detta resulterade i en del
konflikter mellan cyklister och fotgangare under observationstillféllet samtidigt som
en hel del gdende inte tittade sig for nér de korsade cykel banan.

5.4.3 Analys och férslag

Aven dessa cykelbanor & underdimensionerade utifrén Malmo stads standard. Trots
det uppfattades trangsel bara vid ett tillfalle och kan delvis forklaras av att det var
fleraladcyklar d& Problemet vid denna plats &r risken for kobildning. Om kon upptar
cykelbanan s &r det svart att passera for de cyklister som inte ska korsa bilvagen.
Som ndmnts tidigare var detta inget som uppméarksammades under observationerna,
men risken for det uppfattades. Vid ett senare tillfalle nér bilden, figur 20, togs
lamnades ingen lucka och det uppstod da problem for cyklisterna som skulle passera.
Deras framkomlighet begransades samtidigt som det uppstod konflikter. Det kan ge
en antydan om att det finns risk for kapacitetsbrist om cyklister inte kommer fram pa
grund av andra cyklister som star och véantar.

Det &r alltsa den signalreglerade korsningen som skapar problem och for att minska
risken for langa koer kan en 16sning vara att detektera cyklister och forlanga grontiden
nér det & manga cyklister. Det vill sga anpassa grontidens langd efter antalet
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cyklister (Bolling, 2009). Det skulle kunna innebéra att fler cyklister hinner 6ver och
inte lika manga samlas upp. En annan idé som kan vara aktuel It att undersoka &
mojligheten med gron vag.

Nér det val ar rott ljus maste cyklisterna vanta, men for att minska risken for
konflikter och blockering bor atgarder inforas for att fortydliga for cyklisterna hur de
ska bete sig. Exempelvis bor det fortydligas att cykelbanan inte ska blockeras, vilket
kan goras med markeringar pamarken i form av farg eller symboler. Det bor dven
finnas en tydlig plats for cyklisterna att vanta pa gront ljus. Detta kan ocksa goras
med markeringar pa marken eller cykelracken att luta sig mot som inte upptar den
korsande cykelbanan.



5.5 Korsningen Méllevangstorget
Precis vid den signalreglerade
korsningen Bergsgatan och
Smedjegatan/Y stadgatan mots tva
cykelbanor, se figur 21. Cykelbanorna
ar dubbelriktade och i mitten &r det en
stolpe med vagvisningsskyltar, se figur
22. Precis som vid Lugnet & detta
ingen cykel cirkulationsplats utan det &r
hogerregeln som géller, beréttar Irvena
(2015 [muntlig]).

Sodra Forstadsgatan

Slojdgatan
Den ena cykelbanan utgérs av det sa

kallade Rosengardsstraket och |6per m

fran tagstationen Triangeln vidare mot  Figur 21. Karta 6ver korsningen vid M 6llevangstor get.
Mollevangstorget. Den andra Den roda cirkeln visar var observationerna genomférdes, .
cykelbanan har en syd-nordlig riktning E'Otera :t d‘i@""Lm: "Ztr a’?g?lg?)fz’oggg j]' dan av

) ergsgatan. © Lantméteri
mellan Malmos centrala delar mot 9

Sodervarn och vidare. Pa denna plats har antalet cyklister uppmétts till ungefar 4000.

Det har intraffat tva cykelolyckor i galva korsningen men flerarunt omkring. De som
intréffade i korsningen var mellan cyklister och orsakade lindriga skador.

Figur 22. Bild som visar korsningen vid M 6llevangstor get. Korsningen kan uppfattas som en
cykelcirkulationsplats. Bilden till vénster & tagen med Mollevangstorget rakt fram. Overfarten rakt

fram &r den mest trafikerade. Den hogra bilden & tagen med Bergsgatan pa vanster sida. (Foto: Ebba
Blomstrand, 2015)
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5.5.1 Cyklisternas uppfattning

Utifran Malmo stads undersokning framkommer det att cyklisterna huvudsakligen
upplever konflikt med andra cyklister och med fotgéngare pa denna plats. Det var
aven nagra som papekade att det ar trangt i korsningen. Respondenterna menar att
eftersom det & en signalreglerad korsning sa samlas manga cyklister parad medan de
vantar pagront ljus och tar da upp stor yta. Det gor det svart for fotgangare och andra
cyklister att tasig forbi. Exempel pa kommentarer fran respondenterna:

Har ar ofta trang och rorigt. Nagon gang har jag tyckt att det var tur att jag
inte korde pa nagon

Cykelrondellen stéller ibland till problem da varken cyklister eller gdende
hyser nagon vidare respekt for dessa. Folk gar rakt igenom den och cyklister
cyklar i den riktning de anser sparar en sekund

Fotgangare gar pa cykelbanan

5.5.2 Egna observationer

Lite fler @ tusen cyklister passerade platsen under en timme, i genomsnitt passerade
18 cyklister platsen per minut och under maxkvarten var det 21 cyklister per minut, se
tabell 7. Under observationen var det ett relativt jamt flode av cyklister fran alla
riktningarna men en majoritet kom norrifran (Lugnet) och vasterifran (Triangeln). De
flesta cyklade mot Mollevangstorget, vilket innebar att de korsade Bergsgatan. Nér
det var rott ljus var de datvungna att stanna vilket skapade en k6 med som flest 16
cyklister. Dettainnebar att cykelkon bredde ut sig Over cykelbanan och de som inte
skulle korsa Bergsgatan hade svért att komma forbi.

Tabell 7. Korsningen M dllevangstor get. Maxtimmen under observationen onsdagen den 18 mars.
Det var en solig dag med ungefér nio grader

Riktning 16.30 — 16.45 16.45-17.00 17.00-17.15 17.15-17.30 Per timme Bredd
Osterifran 79 73 36 65 253 32m
Soderifran 68 57 53 40 218 3m
Vasterifran 69 67 88 70 294 3m
Norrifran 94 61 82 75 312 3m
Totalt 310 258 259 250 1077

Upplevd tréngsel 1 2 2 5

M opeder 3 4 2 9

Ladcyklar 2 1 2 2 7

Trangsel observerades vid ett par tillfélen vilket huvudsakligen intréffade nér det var
rott [jus for att korsa Bergsgatan och kon bredde ut sig Over cykelbanan, se figur 23.
Det uppstod daen hel del konflikter cyklister sinsemellan men dven med fotgangare,
da de var tvungna att ga genom kon for att kommatill dvergangstéllet. En del
cyklister som kom fran Lugnet och skulle mot Triangeln svangde av fore rondellen
vilket betyder att de da sneddade dver gangbanan.
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Figur 23. Cykelko vid M 6llevangstor get. Bild som visar hur cykelkon breder ut sig och tar upp en
stor del av den andra cykelbanan. (Foto: Ebba Blomstrand, 2015)

5.5.3 Analys och férslag

Antalet cyklister Overstiger inte kapacitetstaket pa denna plats och cykelbanorna &r
tillrackligt breda enligt Malmo stads standard. Dock uppstar det anda en del problem
med tréngsel, vilket uteslutande orsakas av den ko som bildas for att korsa
Bergsgatan. Kon begrénsar andra cyklisters framkomlighet och en del véljer att
svangatidigare, uppe pa gangbanan, for att undvika att méta de vantande cyklisterna.
Detta kan tyda pa kapacitetsbrist trots att utrymmet fér denna mangd cyklister ar
[&mpligt och satsningar bor goras for att minska kons utbredning.

For att undvika att det bildas en lang ko kan en |6sning vara att férlanga tiden da det
ar gront ljus for cyklisternanar det & manga cyklister. Aven har skulle det kunnavara
aktuellt med en grén vag, for att ytterligare minskarisken for 1anga cykelkoer. Det
skulle kunna medféra att konflikterna mellan cyklister och fotgéngare ocksa minskar.
Dessutom skulle en annan |6sning ocksa vara att tydligare skilja pa cyklister och
fotgangare, genom tydligare markeringar pa marken exempelvis. Markeringar pa
marken hade &ven kunnat uppmana cyklisterna att inte blockera den korsande
cykelbanan vid rétt, sd att en lucka lamnas och det gér att cykla genom.

67



5.6 Sammanfattande intryck av kapacitetsstudien

| Mamo stads understkning framkommer det att respondenterna upplever flera
platser som problematiskai forhallande till aspekter som berdr kapacitet. Det anses
varatrangt i korsningen och/eller pa cykelbanan. Flera av platserna uppfattas &ven
som konfliktfyllda vilket till viss del kan bero pa mangden cyklister. Utbredningen av
cykelolyckor &r aven det till stor del kopplat till platserna dér det & manga cyklister,
men om det beror pa mangden cyklister &r oklart. Det kan &ven vara sa att bara for att
det & manga cyklister dar &r risken stOrre att det &r just dar det sker en cykelolycka
Dock &r singelolyckor mer utbrett Over hela staden och inte alls lika kopplat till
cykelmangder.

| tabell 8 pasidan 69 finns en sammanstéllning av observationerna. Pa platserna som
studerats rader det inte kapacitetsbrist, utifran det svenska kapacitetsmattet pa 1500
cyklister i timmen nér bredden pa cykelbanan &r 1,2 meter. Dock sa observerades
trangsel och framkomlighetsproblem pa alla platserna utom en, cykelbanan
Kungsgatan. | en del fall cyklade cyklisterna pa gangbanan vilket kan hérledas till
Vecturas (2012) definition pa kapacitetsbrist. Resultatet fran observationerna visar att
det &r i korsningar som det uppstér trangsel och konflikter, vilket till viss del kan
forklaras av att det kommer cyklister fran fleraolika hdll.

Vid korsningen Mdllevangstorget och korsningen Carl-Gustafs vag och
Pildammsvéagen &r situationen liknande da tva cykelbanor 14angs med bilvég korsas
precisintill en signalreglerad korsning. Pa bada platserna & det en av bilvéagarna som
korsas av flest cyklister, Bergsgatan respektive Pildammsvéagen. Vid rott ljus bildas da
ko vilket kan orsaka att ena cykelbanan blockeras och det &r risk for konflikter
samtidig som cyklisternas framkomlighet begransas. Det &r alltsa en specifik situation
som &r det stora problemet medan vid korsningen Lugnet ar det mer varierad trangsel
och koer. Detta da korsningen Lugnet ligger helt separerat fran biltrafiken och
paverkas inte av signalreglering i samma utstréckning.

Det rader alltsd ingen uppmétt kapacitetsbrist i Malmo utifran det befintliga svenska
kapacitetsmattet, men kapacitetsbrist observerades utifran Vecturas (2012) definition
pa kapacitetsbrist. Framkomligheten begransades pa flera platser, vilket dels berodde
pa mangden cyklister dels pa den fysiska utformningen. Pa fleraav platserna ar
cykelbanornainte tillréckligt breda enligt Mamo stads (Gatukontoret, 2012) standard.
Dessutom tilltar kapacitetsproblemen nér det &r fleraladcyklar, vilket sarskilt visade
sig vid korsningen Lugnet. Hur cyklisterna paverkades av mopederna var inget som
framkom under observationerna.

En generell observation ar att det bara &r ett fétal av cyklisterna som signalerar nér de
ska svanga och det finns inget riktigt samspel cyklisterna sinsemellan. Fleraav
konflikterna som uppstod mellan cyklister hade kunnat undvikas om cyklisterna hade
signalerat att de skulle svénga eller stanna. Det var i korsningarna som dessa problem
uppstod och skulle det ske en 6kning av antalet cyklister & det stor risk att
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konflikternatilltar. Blir det annu tréngre pa cykelbanorna, med okade konflikter, ar
risken att s8kerheten minskar. Sarskilt nér det kommer till den upplevda skerheten.

Tabell 8. Sammanstélining av obser vationer na. C=cyklist, F=fotgdngare och M=mopedist

Métplats

Typ av plats

Tid

Bredd
Cyklister/
timme

M edelfléde
totalt

per minut

M axflode
under en min
M oped/

L adcykel
Uppmaitt
kapacitetsbrist
Uppfyller
Malmo stads
riktlinjer
Observerad
kapacitetsbrist

Trangsel i form
av

Effekt av
trangsel

Observerad
konflikt

-c-C

-cf

-c-m
Cykelolyckor

Korsningen
Lugnet

Korsning
cykelbanor

7.30-8.30
28-3m

1887
31

45

8/21
Nej
Nej
Ja

Ko vid
korsningen

En del cyklade
pa gangbanan,
minskad
framkomlighet

Ja, c-c och c-f

Ja, c-c

Cykelbanan
Kungsgatan

Cykelbana

7.15-8.15
25-32m
1011
17

25

3/6
Nej
Nej

Nej

(Ibland svart
att cykla om)

Nej

Ja, c-c

Korsningen
M 6llevangstor get

Korsning
cykelbanor

16.30-17.30
3-32m

1077
18
22
97
Nej
Ja

Ja, emellanat

Ko for att korsa
Bergsgatan

Cykelbanan langs
med Bergsgatan
blockeras, en del
korsade gangbanan

Ja, c-c och c-f

Ja, c-c

69

Korsningen
C-Gv.
Pildammsv.

Korsning
cykelbanor

7.15-8.15
25-28m

1009

17

25

2/13
Nej
Nej
Ja, emellandt

Ko for att korsa
Pildammsvégen

Risk for att
cykelbanan
l&ngs med
Pildammsvégen
blockeras

Ja, c-f

Ja, c-c

Cykelpassage
Fersensvag
T-korsning
cykelbanor/
cykelpassage
16.15-17.15
3m
571
10
12
1/5
Nej
Ja
Nja, lite
Trangt i
Oppningen av
refugen
Os&ker

trafiksituation

Ja, c-c

Nej



6. DISKUSSION

Resultatet fran kapacitetsstudien diskuterasi detta kapitel med utgangspunkt fran det
teoretiska ramverket. Fragestallningarna kommer att besvaras och presenterasi
slutsatsen. Sutligen fors en metoddiskussion som tillsammans med diskussionen
Oppnade upp for nya fragor, vilka ges som forslag pa vidare for skning.

6.1 Diskussion och resultat

Det finns en hel del forskning om cykeltrafik som framfor allt handlar om vad som
bor goras for att oka andelen cykelresor och relationen mellan cykling och andra
trafikanter, speciellt bilister. Mangalander och stader arbetar aktivt med att 6ka
andelen cykelresor men det &r fa studier som faktiskt undersoker vad en dkad
cykeltrafik kan innebéra. Nér bilen kom blev den norm i stadsplaneringen och stader
anpassades efter bilen. Efter ett tag uppdagades problemen med bilen och hur stéderna
byggdes om, vilket i mangafall har skapat de fysiska strukturernavi har i dag. De &r
svara att bygga bort eller runt och nagot som vi i dag maste forhalla osstill. | dag
framstalls cykling som en del av |6sningen for att utveckla hdllbara stéader. Vad en
Okad cykeltrafik kan innebdra studeras knapp, darav relevansen att studera kapacitet
for cykeltrafik.

6.1.1 Innebo6rden av kapacitet

Vad kapacitet egentligen innebar for cykeltrafik & oklart och kan bade definierasi
siffror (cyklister/timme) och i ord. Olikalander har olika siffror pa kapacitet och de
skiljer sig en hel del fran varandra. Anledningen till att det & sa stora skillnader kan
delvis bero pa flexibiliteten hos cyklister (Gould & Karner, 2009). Det kan &ven vara
sa att acceptansen for trangsel varierar i olikalander. Sverige ar det landet dar det
kravs minst cyklar for att kapacitetstaket ska anses vara uppnétt, vilket & 1500
cyklister i timmen om cykelbanans bredd &r 1,2 meter.

K apacitet kan dven definierasi ord och handlar da om framkomlighet. Vectura (2012)
menar att det rader kapacitetsbrist nar en cyklist, frivilligt eller ofrivilligt, lamnar
cykelbanan for att cykelbanan ar begransad. Detta skedde nér antalet cyklister var
mellan 30 och 40 per minut. Omréknat till en cykelbana som & 1,2 meter i bredd
skulle det innebéra att kapacitetstaket ligger mellan 1350 och 1850. Dessa siffror
stammer bra éverens med det svenska kapacitetsmattet pa 1500 cyklister i timmen.

6.1.2 Kapacitetsproblem i Malmo

Oavsett vilka siffror som anvands gar det nog att pasta att det inte rader nagon
kapacitetsbrist i Mamos cykelvagnét. Det vill séga den uppmétta kapaciteten, vilket
bestamsi antal cyklister per timme. FOr Sverige ligger den siffra pa 1500 cyklister per
riktning i timme nar bredden pa cykelbanan & 1,2 meter. Resultaten fran
observationerna visade dock att det & problem med trangsel och att framkomligheten
begransas pa fleraav de studerade platserna. Det handlar dd mer om den upplevda
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kapacitetsbristen, vilket kan hérledas till VVecturas (2012) definition av kapacitetsbrist,
se foregdende stycke.

Satrots att antalet cyklister inte nar upp till vedertagna kapacitetstak for cykelbanor sa
visar denna studie att det i dagslaget finns en del kapacitetsproblem i Malmo.
Resultatet fran kapacitetsstudien visar att det &r i korsningar som det ar problem. Till
viss del kan det forklaras av cykelvagnétets utformning. Eftersom det huvudsakligen
bestdr av dubbelriktade separerade cykelbanor mots cyklister fran fyra olika hdll i
korsningar. Det uppstar da 1&tt konflikter och forvirring samt ko, vilket i sin tur kan
orsaka blockeringar och forsamrar framkomligheten. Det tyder dven paatt de
kapacitetsmatt som finnsinte &r tillampbarai korsningar. | korsningar &r det cyklister
fran fleraolika hall att forhdllasig till vilket ger andra forutsattningar an pa strackor.

Fleraav de platser som studerades nar inte upp till Malmos standardbredder for
cykelbanor, se avsnitt 4.2. Malmds cykelvagnéat och standard for cykelbanor.
Dessutom &r cykelbanornainte anpassade efter en variation av cyklar. Vid korsningen
Lugnet, dar kapacitetsbrist framst observerades, var det ocksa flest |adcyklar.

6.1.3 Konsekvenser av kapacitetsbrist

Viktigafaktorer for cykeltrafik & bland annat utformning av cykelinfrastruktur vilket
paverkar tva andra betydande faktorer, sakerhet och restid. Dessa faktorer paverkas av
kapacitetsbrist. Om det inte finns tillracklig kapacitet paverkar det cykelns
konkurrenskraft gentemot andra transportmedel.

Det gér inte att dra ndgra sakra slutsatser om hur den faktiska sakerheten paverkas av
mangden cyklister utifran denna studie. Cykelolyckor fran fem ar i stéllet for tvaar
bor studeras for det. Dock finns det antydningar om ett samband mellan cykelolyckor
(cyklist-cyklist) och mangden cyklister, trots principen safety in numbers. En
forklaring kan vara att safety in numbers huvudsakligen innefattar alvarliga skador
och dodsfall. Resultatet fran denna studie visar att de cykelolyckor som intraffat har
orsakat lindriga skador, vilket dainte innefattasi principen. Van der Horst (2014)
menar att sékerheten mellan cyklister kan bli ett storre problem med en véxande
cykeltrafik. | Nederléanderna utgors cykelolyckor till stérsta del av singelolyckor och
kollision med annan oskyddad trafikant. Det finns en risk att cykelolyckor mellan
cyklister 6kar nér méngden cyklister okar.

Den upplevda sakerheten kan dven paverkas negativt av mangden cyklister. Risken
for konflikter & stor nar det &r trangt pa cykelbanan och i Malmés fall nar cyklister
mots fran fleraolika hdll. Att det skulle paverka den upplevda sakerheten negativt kan
kopplastill den nederlandska studien, dér det framkommer att risken for konflikter &
storre pa dubbelriktade cykelbanor (Van der Horst et. al., 2014). Bredden &r da
avgorande. Om omkorningen sker pa den motandes sida ar risken storre for
konflikter. Dessutom visar en annan studie (Sanders, 2014) att cyklister som varit
néra att kollidera paverkas negativt, vilket kan bidratill att forsamra den upplevda
sékerheten.
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Trangsel, k6 och blockeringar begrénsar cyklisters framkomlighet samtidigt som
omkorningar kraver ett visst utrymme. Ar det ont om utrymme kan det innebéara att
rorligheten begrénsas med fordrojningar och avbrott, som har en direkt inverkan pa
restiden. Detta kan uppfattas som hinder, vilket Botma (1995) diskuterar. Det &r |
korsningar som kapacitetsproblemen uppstar och dar & kapacitetsméatten inte helt
tillampbara, vilket namnts tidigare. Det kan darfor vara av storre vikt att studera
standarden pa cykelbanan utifran hinder.

6.1.4 Losningar pa kapacitetsproblemen

For att hantera de kapacitetsproblem som finns i dagslaget kréavs det bade harda och
mjuka atgérder. De fysiska atgarderna skulle kunna vara att 6ka cyklisternas
utrymme. | Kdpenhamn &r bredare cykelbanor den vanligaste metoden for att minska
trangsel (Mattson, 2015 [muntlig]). Att bredda cykelbanor och bygga ut cykelvagnétet
hade kunnat bidratill att [6saen del kapacitetsproblem, men det & inte mgjligt paala
platser da det redan & ont om plats. Emellertid & kapacitetsproblemen i korsningar
storst och att bredda cykelbanorna & dainte tillrackligt.

Malmo stad (Gatukontoret, 2012) har planer pa att komplettera cykelvagnatet med att
anlégga cykelbanor langs med huvudgatorna. Det bésta vore om dessa cykelbanor &r
enkelriktade. Det skulle kunnainnebéra att vissa platser avlastas s att cykeltrafiken
sprids ut mera. Cykelbanor langs med huvudgatorna hade &ven bidragit till att skapa
en storre variation i cykelvagnétet. Det hade exempelvis kunnat rikta sig till de
cyklister som prioriterar restid framfor sékerhet, da det troligtvis innefattar en genare
resvég an friliggande separerade cykelbanor.

Malmo stads riktlinjer &r inte anpassade efter storre méangder cyklister och inte efter
en variation av cyklar, sarskilt |1adcyklar. Riktlinjernaskiljer sig en del fran demi
Nederlanderna och Kdpenhamn, dar det aven & vanligare med enkelriktade
cykelbanor. Kdpenhamn tog fram egnariktlinjer med anledning av stora cykelflden,
manga ladcyklar och variation inom gruppen cyklister (City of Copenhagen, 2013).
Malmo stad (Gatukontoret, 2012) namner att det kan bli aktuellt att revidera
riktlinjerna. Det bor goras s att de, precis som i KOpenhamn, & mer anpassade efter
cykelméngder och varierade cyklister och cyklar. For att fafler att borja cykla ar det
viktig att kunna erbjuda en saker och snabb cykling, vilket stéller hoga krav pa
infrastrukturen. Vid utformning av cykelinfrastruktur bor darfor cykelfloden beaktas i
storre utstrackning. Dessutom bor stdrre hansyn tastill upplevd sdkerhet och inte
enbart till den faktiska sékerheten. Det kanske dven & relevant att se 6ver majligheten
med enkelriktade cykelbanor for att ytterligare 6ka sakerheten.

Harda dtgarder & i mangafall dyra och langsiktiga losningar. Det bor darfor aven
genomfdras satsningar for att forandra cyklisternas beteende. Speciellt vid korsningar
hade en del konflikter kunnat undvikas genom ett battre cykel beteende och da skulle
den upplevda sakerheten forbéttras. Tva kampanjer har redan genomfortsi Malmo
med syfte att forandra cyklisternas beteende. Det ar gavklart en god idé att upprepa
liknande kampanjer, men eftersom det redan har genomforts kan det vara mer
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verkningsfullt att arbeta med nudging. Detta innebér att pa ett effektivt sétt paverka
cyklisternas beteende i stunden utan att de uppfattar det som en tillréttavisning.
Vidare forklaring se sidan 27. Lampinstallationen vid korsningen Lugnet & en form
av nudging. Det far cyklisterna att sanka farten och vara mer uppméarksamma, vilket
har bidragit till att 6ka den faktiska sakerheten. Liknade tgérder bor genomforas for
att paverka cyklisternas beteende pa cykelbanan och framfor allt i korsningar.
Markeringar pa cykelbanan i olika farger, symboler eller cykelracken kan fa cyklister
att inte blockera den korsande cykelbanan nar de vantar pa gront ljus.

Andral6sningar, sa som I T-l6sningar, &r att anpassa langden pa gront ljus efter antalet
cyklister eller undersbka méjligheten med gron vag. Det skulle kunna bidratill att
minska risken for kdbildning och pa sa st skulle cykeltrafiken inte stannas upp.
Dock &r det troligtvis inte effektivt eller 1ampligt med gron vag i Malmo eftersom det
antagligen inte &r tillrackligt manga signalreglerade korsningar 1angs med de mest
trafikerade cykelstraken.

De platser som studerats sticker ut i Malmo stads enkét. Flera av respondenterna
upplever platserna som problematiska. En klar majoritet (tre fjérdedelar) av de
tillfragade cyklar normalt fem till sju dagar i veckan. Det innebar att de tillfragade &r
vanavid att cykla. De som inte brukar cykla paverkas troligtvisi hogre grad av
kapacitetsproblem och for att lyckas fa dem att borja cykla maste satsningar goras for
att forbattra cykelklimatet. Genomfoérs inte satsningar for att minska
kapacitetsproblemen &r risken stor Malmo stads mal att 6ka andelen cyklister fran
dagens 22 till 30 procent 2030 inte uppfylls.

6.2 Slutsats
Inneborden av kapacitet for cykeltrafik ar inte helt tydligt. De kapacitetsmatt
som finns varierar mellan olika lander. Kapacitet kan &ven definierasi ord.
Kapacitetsstudien visar att det finns en skillnad mellan uppmétt kapacitet och
upplevd kapacitetsbrist
Utifran det svenska kapacitetsmattet finns det inga kapacitetsbrister i Malmos
cykelvagnat. Dock &r det problem med trangsel och cykelkoer i korsningar,
vilket begransar framkomligheten. Det tyder pa att det anda finns
kapacitetsproblem, vilket till stor del beror det pa den fysiska utformningen
Kapacitetsproblemen orsakar konflikter (huvudsakligen cyklister emellan)
samt att flera cyklister vajer att cykla pa gangbanan. Det skapar ett stressigt
cykelklimat vilket tillsammans med konflikter troligtvis paverkar den
upplevda sakerheten negativt
Vid kapacitetsbrist finns risken att cykelns konkurrenskraft gentemot andra
transportmedel sjunker, da (upplevd) sakerhet och restid &r viktiga faktorer for
cykling. En O0kad cykeltrafik kan innebéara att sakerheten mellan cyklister
forsdmras, trots principen safety in numbers
Viktigt & att beakta kapacitet och cykelfloden i stérre utstréckning vid
utformning av cykelinfrastruktur och framfor allt i korsningar
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Det krévs bade harda och mjuka atgarder for att |6sa dagens kapacitetsproblem
i Malmo. Mjuka atgarder bor genomféras mer kortsiktigt for att forandra
cyklisternas beteende till ett tréngre cykelklimat. Dessutom kan cyklisternas
beteende i korsningar paverkas genom nudging, exempelvis markeringar pa
cykelbanan

6.3 Metoddiskussion

Metoderna som anvéants for denna studie har haft stor inverkan paresultatet och andra
val hade kunnat ge andraresultat. For det forsta &r det jag §alv som observant som
har uppskattat den upplevda kapaciteten och da aven framkomligheten. Hur ndgon
annan hade uppfattat det kan skiljasig en del. For att sa lite som mgjligt paverka
resultatet har jag utgatt fran nar cyklisternas beteende forandrades avsevart pa grund
av trangsel. Det vill sdga nar de lamnade cykelbanan eller helt stannade upp pa grund
av mangden cyklister.

En annan faktor &r valet att anvanda sekundérdata. Materiaet & inte insamlat for
detta andamal, vilket betyder att de variabler som varit relevant for denna studie valts
ut och de andra har inte studerats. Det betyder att det kan finns en avsaknad av viktiga
variabler samtidigt som insamlingssyftet kan paverkat hur respondenterna uppfattat
fragorna. Dock har sekundardata huvudsakligen anvands for att identifiera platser for
faltstudier och for att skapa en dvergripande bild. Hade det varit mgjligt inom
tidsramen hade cyklisternas upplevelser studerats ytterligare.

For att kunna dra nagra riktiga slutsatser och samband mellan faktisk sékerhet och
mangden cyklister hade cykelolyckor fran flera ar tillbaka behovt studeras.
Cykelolyckor fran tva ar tillbaka ar inte tillrackligt men det visade pa en generell bild
och det tyder &nda pa att cykelolyckor med en annan oskyddad trafikant,
huvudsakligen annan cyklist, har ett samband med méangden cyklister.

6.4 Vidare forskning

Det finnsinga studier pa cyklisters upplevelse av kapacitet vilket &ven innebér att det
finns en kunskapsluckai hur cyklister paverkas av kapacitetsbrist. For att fullt ut
forsta effekterna av kapacitetsbrist hade det varit intressant att granska cyklisternas
uppfattning. Hur paverkar kapacitetsbrist cyklister och vilka konsekvenser kan det f&?
Samtidigt bor cyklisternas beteende vid tréangsel studeras mer djupgaende. Hur agerar
cyklisterna nér de &r i storagrupper? Agerar de som individer eller fungerar de mer
som ett kollektiv?

Den faktiska sékerheten cyklister emellan bor aven studeras ytterligare. En stor del av
forskning nér det handlar om cykelolyckor &r relaterat till kollisioner med
motorfordon, eftersom det i storre utstréckning innefattar alvarligt skadade och
dodsfall. Det finnsinte lika mycket forskning kring sékerheten mellan cyklister och
hur de paverkas av ett trangre cykelklimat, vilket bor undersokas vidare for att kunna
forsta utmaningar med en véxande cykeltrafik.
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Cykelinfrastrukturen bor utvecklas mer med hansyn till cykelfléden. For att kunna
mota en vaxande cykeltrafik & kunskap om vilken cykelinfrastruktur som har hogst
kapacitet av betydelse. Vilken utformning av cykelinfrastruktur som medger en hogre
kapacitet an en annan bor darfor undersokas.
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