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1. Abstract

This study explores Lund municipality’s ambitions for increasing the
share of cyclists. By outlooks to Copenhagen and the Netherlands we
try to put the ambitions from Lund in perspective and explain how they
vary from one another and how they can learn from each other. Lund
already has a high number of cyclists but the city has problems with
taking more cars wich may come with the increasing population so the
answer is more cyclists. We also compare Lunds ambitions with
recommendations from the EU and other national public authorities.
This is done by exploring LundaMaTs II, Lund municipality's strategic
document for making the transportation system sustainable. Included in
LundaMaTs II is the ambition for more cyclists and less motorized
traffic by bicycle friendly planning. This study also tries to explain the
strongest and most common arguments for why the city and its

population benefits from an increasing number of cyclists.

Keywords: Bicycle, planning, LundaMaTs II, ambitions, Lund,
Copenhagen, Netherlands, EU
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2. Inledning

Formagan att ta sig fran en plats till en annan tycks vara en prioriterad
egenskap som manniskan &r stolt 6ver. I denna uppsats undersoker vi
cykeln som transportmedel. Vad gor det offentliga for att underlétta
anvindningen av cykeln? Vilka ér fordelarna med detta transportmedel
och vilka &r begriansningarna? Fokus ligger pa Lund och hur man inom
Lunds kommun arbetar med fragan, det &r uppenbart att man fran
kommunens sida har sett fordelarna med att en 6kad andel viljer cykeln
framfor andra transportmedel. Den naturliga foljdfrdgan blir vad man
frain kommunens sida gor for att underldtta for cykeln och vad
ambitionerna dr, det kan handla om attityder men kanske frimst om
infrastruktur och prioriteringen gentemot andra transportmedel. Skanes
forutséttningar for cykeln tycks vara goda, ett relativt platt landskap,
korta avstdnd och milt klimat, s& varfor cyklar inte fler? Lund ligger
hogt i den nationella statistiken 6ver andel cyklister men internationellt
finns det flertalet stider som har kommit betydligt ldngre. Genom
utblickar mot Nederldnderna och Danmark hoppas vi tydliggéra hur
man kan arbeta med cykelfrdgan genom att visa hur man gjort och vilka

ambitioner man har pa andra platser. Fran borjan var tanken att gora en

komparativ studie mellan Lund och Alkmaar i Nederlinderna men vi
insag sedan att det blir mer intressant att fokusera pa den ena platsen
och lata den andra fungera som ett sdtt att viga, reflektera, inspirera
och sitta i ett storre perspektiv. Detta ledde dven till valet att ta med
Kopenhamn som en ytterligare utblick som tillsammans med Alkmaar
kan berika uppsatsen.

Uppsatsen innehéller en genomgéng av Lunds forutséttningar att bli en
cykelstad med &nnu fler cyklister. For att sidtta in Lunds ambitioner i en
kontext presenterar vi ett antal dokument som syftar till att fa d4nnu fler
cyklister genom rekommendationer. Sedan kommer vi in pd Lunds
arbete och vilka ambitioner man har i Lund samt hur man har valt att
arbeta med fragan samt hur det forhéller sig till de rekommendationer
som finns. Med hjdlp av exemplen fran Nederldnderna och Képenhamn
kan vi jimfora Lunds ambitioner med deras och pé sa sétt se hur de
liknar och skiljer sig frdn varandra. Bade Nederldnderna och
Kopenhamn har betydligt hogre andel cyklister 4n vad Lund har, darfor
ar det intressant att jaimfora med dem, dessutom finns det mycket i
forutsittningar som exempelvis klimatet som dr liknande pa de olika
platserna. Den vetenskapliga teorin som finns med kan ocksa fungera
som en form av rekommendation och det dr sa& den ofta behandlas.

Uppsatsen avslutas med ett antal resonemang och hur allt detta hianger



samman och var det finns brister eller framgang. For att det ska bli
intressantare ldsning finns en méngd bilder och dven filmer och det ar
pa detta sdtt vi tar med verkligheten. Annars ligger fokus pa
dokumenten, vi har alltsd inte gjort nagra storre faltstudier och
utvdrderat resultatet Lunds arbete har fatt pa den faktiska
infrastrukturen och liknande i verkligheten.

Cykeln ligger i tiden, vi ser en fortsatt urbanisering, miljomal som ska
uppnds, vi har markbrist pd ménga platser samt en méngd andra
utmaningar. Ett 6kat anvéindande av cykeln kan hjélpa manga av dessa
utmaningar, frdgan blir d& vad finns det for utmaningar och hinder for
en utveckling dar fler resor sker med cykeln? Med jdmna mellanrum
laser vi om rapporter, den ena stdrre dn den andra, som beriéttar att vi
MASTE gora nigot nu for att minska véra utslipp (Arenander, 2012).
Samtidigt 6kar medvetenheten om bilens negativa aspekter, ofta i form
av utsldpp och markansprak. I takt med att fler flyttar till stiderna finns
ofta inte den marken att tillga vilket leder till bilkder och insikt om att
fler méste vélja andra transportmedel. Ett kat cyklande dr en del i det
arbete som syftar till att gora staden till en béttre och mer trivsam plats.
Manga offentliga organ har sedan ldnge insett detta och arbetar med att
forma verkligheten men varfor gar det s& ldngsamt? Det &r det

offentliga som planerar och i stor utstrackning styr hur vi ska utforma

byggande och infrastruktur, varfor fortsétter man med handen bygga
for bilen samtidigt som man med munnen talar sig varm om cykelns
fordelar? Givetvis ska man inte ignorera bilens stdllning som det
dominerande trafikslaget men vad krdvs for att cykeln ska oka i
popularitet?

Cykeln kan inte ersdtta bilen men tillsammans med kollektivtrafik kan
ett alternativ borja uppenbara sig dven for ldngre strackor. Dérfor har vi
tittat pd mojligheterna att ta med cykeln pé tag och bussar i Skane och
jamfort med exempel frén andra linder. Om bilarna fortsétter bli fler
kan det bli nodvindigt att bygga ut vdgar och parkeringsmdjligheter
vilket kommer ta d&nnu mer utrymme i ansprak, i manga stider finns
inte det utrymmet och da blir det viktigt att stoppa den utvecklingen
utan att minska ménniskors rorelsefrihet.

Cykeln kan precis som andra fordon anvdndas i flera olika
sammanhang, det kan vara att leverera ndgot, att vara turist och
uppticka nya platser, att pendla till och fran arbete eller ndgot annat. Vi
kommer i denna uppsats anta att man véljer cykeln framfor ndgot annat
transportmedel av en anledning, genom ett medvetet och aktivt val.
Anledningarna kan vara manga och det behover inte vara en. Cyklisten
kan, precis som bilisten, vélja tidpunkt for avfard vilket kan uppfattas

som en stor frihet. Cyklisten har, precis som kollektivtrafikanten, en



relativt billig kostnad om man jamfor med bilisten. Nackdelen med att
vilja cykeln framfor bilen, bussen, eller taget dr att man dr mer utsatt
for vdder och vind, troligare att cykeln blir stulen och att
infrastrukturen inte &r anpassad for cykeln pad samma sitt som den dr

anpassad for bilen.

2.1 Cykelns fordelar i korthet

I staden finns det mycket som kan forbattras, har kan cykeln spela en
roll. Cykeln har positiv inverkan pa den personliga hélsan, om da en
stor andel av befolkningen viljer att pendla med cykel kan denna
positiva effekt dven ha inverkan péa folkhélsan vilket kan leda till
minskade véardkostnader for samhéllet. P4 sa sitt far det &ven positiv
effekt pé de offentliga finanserna. Ur ett individuellt perspektiv kan det
vara tidsbesparande att cykelpendla da individen far sin tréning under
resorna till och fran arbetet, vilket innebar att man slipper ta sig tid att
trdna pa kvéllar och helger. Det finns &ven ekonomiska besparingar att
gbra gentemot andra transportval. Om man forutsitter att en del av de
som viljer cykeln annars hade tagit bilen finns det en stor madngd
positiva effekter i form av mindre av bilens negativa bieffekter. Denna

introduktion av cykelns fordelar kommer att utvecklas senare.

3. Bakgrund

For manga studenter i Lund blir cykeln det sjdlvklara transportmedlet,
ndgot som vi tror till stor del har lagt grunden for att vi skriver denna
uppsats om just cykelns plats i planeringen. Hiar i Lund har cykeln
lange varit en central del av den urbana miljon, en relativt stor del av
invanarna cyklar, till stor del pd grund av antalet studenter. Men de
senaste tio aren har intresset for cykeln som transportmedel dkat runt
om i landet och i andra delar av virlden.

Om det &r tillatet att bli lite mer personlig sa har erfarenheter fétt oss att
ifrdgasdtta hur man planerar for cykeln. Det dr ofta man cyklar i staden
Lund och bilarna tar ingen eller vdldigt liten hinsyn till en sjdlv pa
cykeln. Ibland undrar man varfér Lund anses vara en cykelstad ndr man
ofta tvingas cykla pa bilvégarna utan ndgon buffertzon eller markering
som avskiljer fran bilarna.

I bade Lund och Sverige star cyklister for fler skador dn vad bilister
gor. (Bodin, 2012) Detta borde ha ett samband med hur man prioriterar
ndr man stiftar lagar, bygger och underhaller infrastrukturen dér dessa

fordon fardas. Nir det forekommer att en cyklist blir pakord trots att det



ar gront ljus borjar man fundera pad om de offentliga gor tillriackligt, om
det kan goras mer och vad ambitionerna ér.

Syftet med uppsatsen dr att tydliggora vad man kan gora, vad man vill
gora, vad andra har gjort och ifragasétta varfor Sverige, Skdne men
framfor allt Lund inte gjort mer for att fridmja cykeln som
transportmedel. Ett grundliggande antagande for uppsatsen &r att det
offentligas planering i hog grad péaverkar verkligheten, de har alltsa en
stor roll i samhéllsutvecklingen. Att visa vad Lunds kommun har for

ambitioner &r ett intressant matt for hur hogt man satsar.

4. Problemformulering/Fragestillning

Varfor ska kommunerna planera for cykeln?
Hur ser Lunds kommuns ambitioner for cyklism ut i forhéllande till de
nationella och internationella rekommendationerna?

Hur stor del har cykeln i planeringsprocessen?

5. Avgransningar

Vi borjade uppsatsen i Nederlinderna déir vi tog kontakt med
tjidnstemén i stiderna Alkmaar och Castricum. Tanken gled sedan in pa
att gora en komparativ studie mellan Alkmaar och Lund, som
invanarmassigt dr néra varandra. Efter att ha genomfort intervjuer och
faltstudier kom vi tillbaka och borjade gé igenom Lunds kommunala
cykelplaner inklusive ett mdte med en tjdnsteman pd kommunen.
Jamforelsen mellan Lund och Alkmaar var ténkt att bli en komparativ
studie mellan en referensstad (Alkmaar) och en stad i behov av vidare
utveckling av cykelinfrastruktur (Lund), men nér vi borjade gé igenom
materialet kom vi fram till att en direkt jamforande studie skulle skapa
ett for stort behov av att avgrinsa var studie av respektive stad. Istéllet
for en komparativ studie gjorde vi valet att gora en storre granskning av
Lunds kommuns cykelplanering, och istdllet anvinda Alkmaar och
Nederldnderna som en form av referens och inspiration vid var
granskning av Lunds kommuns cykelplanering. Sa istéllet for en direkt
komparativ studie gick vi istéillet in for att géra en granskning av Lunds

kommuns cykelplanering, med vad vi kallar internationella utblickar.

6. Geografiska avgransningar



For att arbetet skall bli dverskadligt for ldsaren och genomforbart for
oss har vi avgréinsat oss till Skanes forhallande, dér Lund ligger i fokus
och Nederlédnderna tillsammans med K&penhamn ar tinkt fungera som
inspiration och utblickar for det svenska exemplet Lund. Skanes
forhéallande har stora likheter med Kopenhamns och Nederldndernas.
Genom att vi tittar pd andra platser som har arbetat mer med frdgan ar
forhoppningen att mycket skall bli tydligare och fragor skall vickas.

I Sverige berér vi frimst Skane, medan vi i véra internationella
utblickar anvédnder oss av hela Nederlinderna och Kd&penhamn.
Anledningen dr Sveriges geografiska utbredning skapar en stor
variation i klimatet fran norr till sdder. Medan Nederldnderna med sin
mindre geografiska utbredning skapar ett vildigt homogent klimat, med

vildigt sma variationer i bade topografin och i klimatet.

7. Begrepp

Cykelstrak
Sammanhingande system av cykelvigar, cykelbanor, cykelfdlt och

blandtrafikgator (med motortrafik).

Cykelviig

Cykelbana fritt liggande, eller med en avgrinsning pa minst 3 meter
fran ovrig trafik.

Cykelfiilt

Ett sarskilt korfalt utmarkerat for cyklar.

Cykelbana

En vég eller del av vig som ar avsedd for cykel och moped klass 2.
Alla typer av vdg hir ovan innefattas i kategorin cykelbana.

God stadsmiljo

Ett uttryck vi ndmner i uppsatsen nir vi talar om en trivsam miljo i
staden med icke storande buller och fororeningar. (Stockholmstad,
Trafikkontoret, 2005, s. 11)

Bilvinlig planering

En planering ddr man frdmjar biltrafiken

SKL

Sveriges kommuner och landsting

GCM

Forkortning for: Gdng, cykel & mopedtrafik

Exempelvis GCM-trafik, GCM-infrastruktur.



Bild 1 Cykelvig

Bild 2 Cykelfilt

8. Disposition och Lisanvisning

Dispositionen bestar av att vi inleder med uppsatsens forutsittningar
och innehéll i korthet. Sedan efter uppsatsens gang blir det mer konkret.
Vi inkluderar cykeln och dess fordelar snabbt for att det ska kédnnas mer
flytande. Risken dr annars att uppsatsens kanns véldigt uppdelad och
det har vi forsokt motverka genom placeringen av de olika avsnitten.
Bifogade filmer kan ses antingen efter att man ldst uppsatsen eller nir
man kommer till ett textavsnitt som behandlar respektive film.

Tillhorande bildtexten finner man under respektive bild.



9. Metod

9.1 Var studiebakgrund

Vi ldser sista &ret pa Samhillsplanerarprogrammet vid Lunds
universitet, ett tredrigt program pa 180 hogskolepodng som innehéller
bade planeringsteori och till viss del sociologiska aspekter. Programmet
ligger hos institutionen for kulturell och ekonomisk geografi.
Utbildningen lédgger stor vikt vid ett flerdisciplindrt perspektiv och
innefattar humanistiska, beteendevetenskapliga, naturvetenskapliga och
tekniska perspektiv. Vi har i denna utbildning blivit forberedda for en
yrkesroll dér vi ska vara en analytisk del av planeringsprocessen, inom
exempelvis kommuner eller landsting. Under programmets géng lar
man sig att analysera olika forhallanden inom samhaillet i bade urban
och regional kontext. Utbildningen lagger stor vikt vid att inte enbart

lara ut teori utan dven omsétta teorin i mer praktiska 6vningar.

9.2 Metoddiskussion

Metoden bestar framst av dokumentstudier, vi har granskat dokument
fran Lunds kommun, SKL och EU, detta sitts sedan in i sammanhanget
av forskning genomford pd omradet. For att ge uppsatsen lite bredd och
visa vad man kan gbra, om man bara vill, har vi ett antal internationella
utblickar som avses fungera som inspiration men &dven for att viga
insatserna gjorda i Lund. Aven om det finns ett stort matt av
jamforelser 1 uppsatsen vill vi inte kalla det en komparativ studie enligt
exempelvis Halvorsens (1992, s. 68) definition. Vi vill inte kalla det for
en utvirderande uppsats, dtminstone inte enligt Halvorsens (1992, s.
70) definition dir det fraimst handlar om att utvirdera effekterna som en
viss insats eller ett visst arbete har haft pa verkligheten. Daremot skulle
vi vilja kalla det for en kombination av ovanstaende; komparativ studie
och utvdrderande studie.

Allt detta gors genom kvalitativ granskning. Kvantitativ hade varit mer
lamplig om vi exempelvis hade valt att utvirdera effekterna

LundaMaTs-arbetet' har haft pa Lunds transportsystem.

! LundaMaTs ér Lunds kommuns arbete for ett hallbart
transportsystem, MaTs star for miljdanpassat transportsystem.
LundaMaTs-utredningen var startskottet for arbete, numera arbetar man

efter den uppdaterade LundaMaTs II.



Vi har valt att undersoka Lunds kommuns arbete for cykling genom
fraimst LundaMaTs II men dven andra texter. Detta gor vi genom teori
och vad man kan kalla internationella forebilder, d.v.s. platser som
kommit ldngre pa omrddet i jamforelse med Lund. Detta mojliggor att
vi inte bara jaimfor Lunds arbete med, ofta mer abstrakt, teori utan dven
faktiska platser dér insatserna finns i verkligheten och inte bara pa
papper i diverse plandokument och styrdokument. Vi har gett oss ut i
Lund och forsokt hitta exempel pa saker som omndmns i dokumenten
och redovisat detta genom framst bildform men dven i form av film.

Genom dessa val tror vi uppsatsen blir mer rik istdllet for en

fordjupning i en smal aspekt.

10. Teori

10.1 Torsten Hiigerstrand: The impact of transport on the

quality of life, 1974

Torsten Hagerstrand var en inflytelserik kulturgeograf som gjorde sig
kdnd med sin tidsgeografi. I denna uppsats har vi valt att ta med
Héagerstrand i form av The impact of transport on the quality of life

utgiven ar 1974. I den texten problematiserar Hégerstrand hur véra

transporter paverkar vad han overgripande kallar livskvaliteten. En av
de méanga intressanta aspekterna med The impact of transport on the
quality of life dr att den dr skriven i en tid nér det fanns en stor méngd
anhingare till teorin om global nedkylning, jamfort med idag, som ar
en konkurrerande teori till global uppvérmning. Vi kan pé sa sétt ta till
oss tankarna om hur olika former av transporter paverkar och for en
stund ldgga utsldppens negativa paverkan pa jorden at sidan. Pa sa sétt
blir det mer individorienterade resonemang som ror stadens befolkning,
mindre befolkningsgrupper samt individer istdllet for den samlade
globala befolkningen som en enhet. Grunden for mycket av
Hagerstrands resonemang dr att en individ inte kan vara pa flera platser
samtidigt. Ett faktum som pa senare ar borjat diskuteras genom sa
kallade virtuella rum. (Frindberg m.fl., 2005, s. 15-31) En individ kan
vara hemma och pé arbetet samtidigt genom att arbeta pa distans med
hjilp av dator och mobiltelefon, en individ kan vara i Sverige och
handla i en butik i USA via internet osv. Hégerstrand skulle troligen

inte dndra sin stdndpunkt, i hans egna ord:

“No technology can liberate us from the conflict related to our
inability to be at more than one place at the same time.”

(Hdgerstrand, 1974, s. 16)

10



Enligt Hégerstrands resonemang &r det i individens odelbarhet som
den privata (individuella) planeringen tar avstamp. Det &r dven detta
som gor oss sa intresserade av formdgan att transportera oss fran en
plats till en annan. Hégerstrand tar upp ett exempel med en familj med
tva heltidsarbetande fordldrar och tva barn, ett barn i skolan och ett
barn pa dagis. (Hégerstrand, 1974) Det &r mycket som ska hinnas med
pa en typisk vardag, det finns flera platser dir personerna maste vara pa
vissa specifika tider, exempelvis arbete, skola, middag hemma, drenden
osv. Hagerstrand uppskattar att det obligatoriska en individ maste gora
under ett vardagsdygn uppgar till 18 h av sémn och personlig vard,
matintag och arbete. Tiden som finns kvar fylls med transporter till och
frdn de stationdra platserna, rekreation, drenden, stidning etc. For att
detta ska vara mojligt krévs att individen orienterar sig genom tid och
rum enligt ett avancerat upplagg.

Texten (Hégerstrand, 1974) fortsitter sedan med utforliga jamforelser
mellan olika transportmedel; géng, cykel, kollektivtrafik och bil. Hir
anvinder man sig av ett antal olika stdder, framst i Sverige.
Problematiken ligger i att en individ har ett hem, en arbetsplats och
maste hinna gora ett drende innan hon hadmtar barnen pa vigen hem.
Slutsatsen blir att cykeln och bilen dr de mest effektiva och samtidigt

flexibla ~ transportmedlen.  Utrdkningarna  bygger pa  att

exempelindividen arbetar och bor i samma stad. Detta atfoljs av fragan
hur lang tid individen kan avvara for att transportera sig till och fran sin
sysselséttning. Hégerstrand foreslar, efter att ha tagit till sig annan
forskning pa omrddet, att den stora majoriteten haller sig under en
timme enkel resa. Detta baseras framst pa en studie gjord i Képenhamn,
annan internationell forskning kommer &dven till liknande slutsatser,

enligt Hagerstrand.

“Looking away from all sorts of individual variations it seems to
be a reasonable proposition to state that one hour for a single
journey is possible to accommodate in a day’s programme but lies
already a good deal beyond what is consistent with the kind of

“quality of life” which one would want for people”

(Héagerstrand, 1974, s. 39)

Fran samma forskning framhéller dven Higerstrand att de som
uppfattar resan till och fran arbetet som positivt uppfriskande framst
var de som cyklade och gick, inte lika stor andel av bilisterna delade
den uppfattningen. (Hégerstrand, 1974, s. 38-39) Hégerstrands egen
uppfattning ar dock att det inte dr tidens ldngd som &r intressant. Det

intressanta ir vad man kan astadkomma under den tiden.
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Texten (Hégerstrand, 1974) handlar om hur viktig fragan om individens
mojlighet till att forflytta sig dr. Klyftorna som finns mellan de som har
bil och de som inte har det far inte 6ka. Det kommer leda till 6kade
sociala klyftor. Att ménniskor kan transportera sig fran en plats till en
annan pa ett effektivt satt anser Héagerstrand dr viktigt och bidrar till
mycket positivt i samhéllet. Men det finns risker med att planera for

bilen utan att tinka pa de som inte har tillgang till bil.

“A mobility policy should consider also the social distribution of

mobility. Today car-owners and those who have to rely on public
transportation act in two different worlds.” (Hdgerstrand, 1974, s.

48)

Det viktiga fran Hégerstrands text (1974) &r enligt véar tolkning att
cykeln dr det bésta och mest flexibla transportmedlet och man tar bilens

negativa bieffekter i beaktning. Detta dr frdmst géllande inom staden.

“As long as public transportation remains fixed to lines and time-
tables it cannot reach the kind of full flexibility which modern

activity systems seem to require.” (Hdgerstrand, 1974, s. 49)

Hagerstrand tror inte att kollektivtrafiken pé allvar kan konkurrera med
de privata transportmedlen. En hogre flexibilitet i de personliga
transporterna far en positiv effekt pa livskvaliteten enligt Hégerstrands
resonemang. En viktig aspekt som Higerstrand &r tydlig med

presenteras bést i form av foljande citat.

“There are strong distributional reasons for not letting the present
mobility gap become larger than it is. This is a socio-economic
issue of the similar kind as full employment and social security.”

(Hdgerstrand, 1974, s. 50)

10.2 Friandberg, Thulin och Vilhelmsson: Rorlighetens
omvandling, 2005

Ur boken Rorlighetens omvandling (Friandberg m.fl. 2005) har vi
frimst tagit till oss deras trendspaning. Aven beskrivningen éver hur
resandet i Sverige har utvecklats over tid tillsammans med skillnader
mellan féardsdtt och kon. Det framgér tydligt att bilen ar det
dominerande fardsattet, antalet resor som sker som passagerare i en bil

minskar dock. Trenden &r saledes att fler kor bil ensamma jamfort med
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for 30 ar sedan. Antalet bilar i Sverige fortsdtter dka och enligt
prognoser fran Handelns utredningsinstitut (HUI) samt statens institut
for kommunikationsanalys (SIKA) spds den oOkningen fortsétta.
(Frandberg m.fl. 2005, s. 42-45)

Det finns ett intressant exempel pa hur man kan lasa in sig och bli
beroende av att ha tillgéng till en storre rorlighet pa en strukturell niva.
Om fler véljer att handla pd externa kdpcentrum kan det leda till att
affdrerna som ligger nirmare bostdderna far farre kunder och riskerar
konkurs. Det kan efter en tid resultera i att alla maste ta sig till de
externa handelsmojligheterna for att det finns inga- eller undermaliga
alternativ nirmare hemmet. Betoningen hér ligger pa alla, d&ven de som
valde att fortsdtta handla pad de mer nirbeldgna affdrerna forlorar den
mojligheten. Da har man alltsd last in sig i ett okat resande vilket
paverkar dven de som gjorde ett annat val. De som fran borjan hade
begransade mojligheter att dka dit tvingas nu gora det dnda. (Frandberg
m.fl. 2005, s. 26-33) Sa att vénja sig vid ett 6kat resande handlar inte
enbart om att man blir bekvdm utan det kan &ven resultera i att andra

grupper som gjorde andra val tvingas 0ka sin mobilitet.

11. Cykelns historik

Det hér kapitlet dr tankt att ge en overblick dver cykelns avstamp i
historien, fran dess uppkomst fram till den moderna formen. Kapitlet
har som funktion att introducera cykeln i uppsatsen och paminna
lasaren om att cykeln har varit en fast forankrad del av samhéllet under

manga ar.

Cykeln har funnits i cirka 200 ar och dess popularitet har stigit och
dalat under dessa sekel, dess framgéng har inte alltid varit sjdlvklar.
Cykelns uppkomst dr en omdebatterad historia, med ménga obekréftade
historier om konstruktioner som kan liknas vid en cykel. Det forsta
konkreta exemplet pa forlagan till cykeln uppfanns ar 1813 av Karl
Von Drais. Hans konstruktion var dnnu inte en komplett cykel utan en

konstruktion i trd med tva hjul.
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Bild 3 Dreis forsta cykel

Konstruktionen anvénde sig inte utav ndgot drivsystem kopplat till
hjulens drift utan man var tvungen att skjuta sig fram genom att trycka
ifrdn med hjélp av benen, dirav fick den namnet Laufmaschine som ar
tyska for springmaskin. (Herlihy, 2004, s. 19-29)

De kommande decennierna kom diverse nya cykelliknande
konstruktioner, konstruktioner med drivning linknande é&nglokens
parallella stavar som var kopplade till vevarmarna. Dessa

konstruktioner dok @ven upp som tre- och fyrhjuliga konstruktioner.

Den klassiska 1800-tals-cykeln som de flesta ser framfor sig ndr man
talar om &ldre cyklar dr cykeln med ett enormt framhjul och ett mindre
bakhjul. Detta var den forsta cykeln att sld igenom. Cykeln var gjord av
jarn och drevs med hjdlp av trampor pa det stora framhjulet. Dess
framgang kom i 1860-talets Paris genom smeden Pierre Michaux
cykelfabrik som ar 1867 skulle bli mycket uppmérksammad med sin /le

velociped. (Herlihy, 2004, s. 75-76)

14



Bild 4 Le Velociped

New York Times Pariskorrespondent skrev i tidningen om den nya
trenden i Paris under rubriken A4 revolution in locomotion. Cykeln
beskrevs som det diskreta fordonet som kunde transportera dig i 20
km/h, som nistan fick det att se ut som méanniskor svdvade fram 6ver

Paris gator. Han beskrev den ocksd som ett tidsbesparande och

ekonomiskt transportmedel, som gav en mycket god trédning for bade
benmuskulatur och lungkapacitet (Herlihy, 2004, s. 78).

Aven om Michauxs cykel var den forsta formen av framgéng for
cykeln, s& var det fortfarande en dyr produkt for ett litet urval
ménniskor. Cykeln var heller inte tillrdckligt komfortabel och siker,
den kom till att kallas for benskakare pa grund av den undermaliga
komforten. Den hoga sittpositionen i kombination av avsaknandet av
diack gjorde cykeln till véldigt instabil jamfort med den moderna
cykeln.

Efter nagra decennier med cyklar som allmédnheten sdg som farliga
leksaker for unga maén, lanserade engelsmannen John Kemp Starley
forlagan for den moderna cykeln ar 1885.

Denna cykel hade ett par stora fordelar gentemot de dldre cykeltyperna,
genom att den hade kedjedrift. Med kedjedrift kunde man ha tva lika
stora hjul och reglera utvixlingen genom hur ménga kuggar man
anvédnde pa fram- och bakdrevet (Herlihy, 2004, s. 235-237).
Sakerhetscykeln kdmpade i motvind under nadgra ar, méanga var
skeptiska till den nya designen, vissa menade att kedjan var ett extra
moment som kunde krangla, andra menade att den var for tung jamfort
med de dldre modellerna. Nir Starley ar 1890, pa en méssa, visade upp

den nya upplagan av sdkerhetscykeln med de forsta pneumatiska
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dicken, kom det ytterligare kritik om att dessa nya dack kunde

Bild 5 Dammodell av siikerhetscykeln fran sent 1800-tal

Under 1890-talets boérjan kom allt fler att se storheten i
sakerhetscykeln, ar 1891 hade cyklar liknande sdkerhetscykelns
konstruktion salts i over 150 000 exemplar i USA, vilket innebar en
fordubbling av antalet cyklar i USA (Herlihy, 2004, s. 251). Starleys
hade nu med sin cykelkonstruktion skapat en cykel for hela

folket.

Cykelproduktionen gick lite upp och ner under forsta halvan av 1900-
talet, kring andra vérldskriget fick den ett extra uppsving, vid
bensinransoneringen. Inpa 50-talet bdrjade bilen bli en allt mer
atkomlig drom for medelinkomsttagare i véstvdrlden, vilket minskade
cyklismen avsevirt, de som fortfarande cyklade blev allt mer
undantrangda av motortrafiken. Under 50-talet ndr vidstvirlden tog
bilen till sig, 6kade exporterna av cyklar till utvecklingslander som;
Indien, Pakistan och ddvarande Malaya.

Bilen har medfort att individens mobilitet har 6kat dramatiskt, nér bilen
erbjods till ett dverkomligt pris valde fler att kopa bil. (Frindberg &
Vilhelmsson, 2011 ; Frindberg m.fl., 2005, s. 38-48) Bilens intdg i de
svenska hemmen har alltsa gjort oss mer mobila och okad var rackvidd
pa ett flexibelt sitt. Nér fler har fatt tillgang till bil har ofta flera valt

bort cykeln. (Ministerie van Verkeer en Waterstaat)
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Figure 5: Historical development in bicycle share in 9 European cities Source: A.A.ALbert de la Bruheze
and F.C.A. Vervaart. Bicyle traffic in practice and policy in the twentieth century, 1999

Bild 6 Cykelns andel gentemot andra transportmedel i 9 europeiska stider

12. Cykelns renissans?

Idag har den Okade miljomedvetenheten gjort att manga
uppmirksammat bilens nackdelar vilket har banat vig for cykeln. Ar
bilens storhetstid 6ver? Kommer den fa kliva at sidan nédr fler
uppmérksammar den negativa effekten bilen har pa miljon, inte bara
den ekologiska miljon utan dven buller, mikropartiklar och utrymme

som gar at for att bilen ska kunna ta sig fram genom staden? Klarar

staden av att kombinera en bilvénlig planering med en god stadsmiljo?
SKL publicerade ar 2008 en text vid namn Cykel i medvind: Om
mdlsdttningar och utvirderingar dér cykeln beskrivs vara pa
frammarsch i stadens planering. Framtidens stad beskrivs hysa storre
plats for cykeln, gdngtrafikanter och kollektivtrafik och mindre plats ar
den privata bilen. (SKL, 2008) Skriften tar utgangspunkt i EU-
kommissionens gronbok fran ar 2007 Mot en ny kultur for rorvlighet i

stdder.

“Gronboken stiller upp ett antal utmaningar for hallbara
stadstransportsystem. En av de inledande fragorna gdller cykel:
"Vilka atgdrder skulle kunna genomforas for att framja gang och
cykling som verkliga alternativ till bilen?’ Det handlar inte bara
om att 6ka attraktiviteten hos cykel-, gang- och kollektivtrafik utan
ocksd om att aktivt minska bilanvindningen. I det syftet pekar
gronboken pd atgdrder som parkeringsstrategier, triangselavgifter,
grona zoner, bildelning, distansarbete och sd vidare. Man tar
ocksd upp kopplingen mellan olika firdmedel, exempelvis att det

madste bli mojligt att kombinera cykel och kollektivtrafik.

(SKL, 2008, s. 4)
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Idag &ar majoriteten av vérldens befolkning urbaniserad och
urbaniseringen har fortsatt dven i Sverige. (SIDA, 2009 ; SCBc) Cykeln
passar bittre som transportmedel i staden jaimfort med pa landsbygden.
Cykelns begrinsningar géllande avstand och hastighet gor att ménga pa
landsbygden véljer bil, tdg eller buss istdllet for cykel da det ofta
handlar om storre avstand. Nar fler bor i staden finns det alltsa fler som
bor i gynnsammare forhéallanden for cykeln. I Sverige ar 35 % av
bilresorna kortare &n 3 km. (SKL, 2008, s. 8) En del av de resorna
borde gé att ersdtta med cykeln. Detta dr ett gynnsamt utgangsldge, nér
befolkningen i staden Okar riskerar dven antalet bilar 6ka. Detta kan
medfora ytterligare brist pa parkeringsplatser och o©kad risk for
kobildning pa vdgarna. Om man véljer att inte gora nagonting kommer
cykelns relativa attraktivitet att 0ka genom att det inte finns samma
problematik for cykeln. Givetvis finns det stora brister ndr det géller
cykelparkering ocksd men risker for kobildning pa cykelvdgarna dr
troligen langt bort. Man kan alltsd vilja hur mycket man vill forbattra
for cykeln och hur mycket man vill forbéttra for bilen och pa sa sitt
styra den relativa attraktiviteten. I Kopenhamns cykelpolicy har man
insett mycket av detta och beskriver det under rubriken The bicycle’s

competitive edge (City of Copenhagen, 2002, s. 12).

Det finns flera typer av miljoforstoring, for oss blir tvd typer mest
intressanta ndr vi jaimfor cykeln mot bilen. Dessa dr miljoforstoring i
form av utsldpp som fororenar luften, den andra &r milj6forstoring i
form av buller som skapas av motorerna och fororenar i form av ljud.
Dessa tva typer av miljoforstoring uppmiarksammade Hégerstrand for
ndstan 40 ar sedan trots att vi dag vet mer om avgaser och bilens
utslapp (Hégerstrand, 1974, s. 7f). Idag har vi storre kunskap pa
omradet men detta till trots har fortfarande bilen en ndrmast
hegemonisk stdllning som det frimsta transportmedlet (Frandberg m.fl.
2005, s. 42-48) Andra former ddr man kan diskutera om de faller under
miljoforstoring ar den plats olika transportmedel tar i ansprak och pé sa
satt ‘ldser’ fran annan, mojligen battre anvdndning. I manga stidder
rader det markbrist och i fallet Lund finns det dessutom en annan
parameter, ndmligen att den mark som finns har jord med véldigt hog
kvalitet och alltsd lampar sig for odling. Om man bygger pa den
marken fOrsvinner mdjligheten att odla pa den. Detta dr en svar
situation nédr befolkningen fortsdtter oka. Lunds kommun har darfor
valt att satsa pa fortdtning av staden. (Lunds kommun, 2010)

Att cykla istéllet for att ta bilen innebdr minskade utgifter; det &r
billigare att cykla &n att kora bil. Som tidigare ndmnt ar 35 % av alla

bilresor i Sverige kortare dn 3 km, hir finns mycket pengar att spara for
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den som viljer cykeln istdllet. Lunds kommun har i sitt arbete for
cykeln wvalt att gora ett online-verktyg for att informera om
skillnaderna. Verktyget kallas Resejdmforaren och dér skriver man in
startadress och slutadress sa ridknar verktyget ut tid, lingd, kostnad per
resa, kostnad for ett pendla i ett ar, koldioxidutsldpp per resa,
koldioxidutsldpp per &r samt hur manga kcal som gar at. Detta visas
dven upp péd en karta didr man kan se vilken rutt man ska ta for de
respektive fardmedlen. Vi testade att anvinda verktyget vilket vi
aterkommer till senare.

Av det totala antalet resor som sker var det i Sverige ungefar samma
andel cykelresor &r 2001 som ar 1978 i forhallande till Gvriga
transportmedel. Om ndgot verkar det ha minskat en aning.
(Frandberg m.fl. 2005, s. 44) Dessa siffror baseras pa
resvaneundersokningar. Efter detta verkar man pa nationell niva har

fatt upp 6gonen for fordelarna med cykeltrafik.

“I det infrastrukturpolitiska beslutet 2002 angav riksdagen att
cykeltrafiken bor 6ka, inte bara absolut utan ocksd som andel av

resandet (proposition 2001/02:20).” (SKL, 2008, s. 6)

Ar 2001 slippte EU-kommissionen en vitbok vid namn European

transport policy for 2010: time to decide. Mojligen var det vid denna

tid det som vad vi valt att kalla cykelns rendssans tog fart? Enligt
statistik fran EU (EU-kommissionen, 2007) ligger Sverige hogt ndr
man fragar ménniskor vad deras frimsta transportmedel dr. Sverige
ligger pa fjardeplats bade ndr det géller de som svarat gang eller cykel
som en gemensam grupp och hamnar pa samma plats for enbart de som
svarat cykel som en egen grupp. Nederlinderna och Danmark ligger i
topp, tdtt foljt av Ungern och Sverige. Nederldnderna dr ohotad etta
med sina 40 % (Danmark 23 %, Ungern 18 % och Sverige 17 %) Men,
ska tillaggas, det dr inte latt att hitta pélitlig statistik 6ver hur méanga
som faktiskt cyklar. Det innebédr dock inte att man inte kan jamfora
over tid, forutsatt att man gjort undersdkningarna pa samma sitt kan de
anda sdga nagot om fordndringar Over tid. Ofta bestar
undersokningarna av att man frdgar minniskor vilket/vilka
transportmedel de anvinder. Det kan t.ex. paverka utfallet om
personerna ska redogora for alla resor man gjort eller om man tvingas
vilja ett huvudtransportmedel och pé sa sitt ge olika bilder av
verkligheten. Uppsatsen ldgger inte sa stort fokus pa statistik och detta
ar en av forklaringarna.

Det krédvs inget storre undersokningsarbete for att hitta myndigheter
och organisationer som foresprakar ett 6kat anvéindande av cykeln. Det

ar inte lika latt att hitta motstandare. Det kanske finns andra
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forklaringar? Enligt Peter Schantz (2008) hade samhillet tjénat
ekonomiskt pa att planera for cykeln och darmed fa fler att vdlja cykeln
som transportmedel. Idag anvdnder man sig av fordldrade ekonomiska
berdkningsmodeller och darfér inser man inte detta. En Okad
cykelpendling leder till en forbattrad hélsa och det leder till minskade
vardutgifter for samhillet (Schantz, 2008). Om fler cyklar till jobbet
innebédr det att de far en form av ‘gratismotion’ som integreras i
vardagen sé att den knappt mérks for individen. Resan till jobbet maste
goras i vilket fall. Pa sa sitt kan individen ma battre och slippa ta sig tid
for motion pé kvillar och/eller helger. (SKL, 2008 ; Lunds kommun,
2012) Detta innebér att dven om resan tar ldngre tid om man cyklar
jamfort med om man tar bilen kan den sammanlagda tiden av
pendlingsresor tillsammans med trdning bli mindre. Detta skulle dven
leda till minskad miljopéverkan fran bilen. Mindre buller i stadsmiljon,
mindre korisk pd vdgarna och mindre farliga utslipp. Detta kan

medverka till att skapa en mer attraktiv stad.

13. Styrdokument for kommuner

o EU

e Sverige

e Nederlinderna

e Danmark
Under senare ar har andelen guide- och inspirationsdokument for
kommunal och regional cykelplanering dkat. I detta avsnitt dr tanken att
ge en Overblick vad dessa dokument innehaller och vad de
huvudsakliga bidragen &r. Detta avsnitt ar till for att ge en orientering
over dokumentens tdnkta funktion och hierarki. De dokument som tas
upp hér ar forst och frimst de som vi mest triffat pd under vér
dokumentstudie, dem som kommuner och regioner hénvisar till i sina
dokument. Vidare foljer hidr en Overblickande bild av hur dessa
dokument &r upplagda. Lunds egna dokument foljer senare i ett separat

kapitel.

13.1 Europeiska Unionen

EU har bidragit med mycket intressant inom cykelplanering genom
aren. Dokumenten kring cykelplaneringen pa EU niva dr EU:s arbete
med s.k. Urban mobility, ett arbete som EU startade 1992, for att
effektivisera transportsystemet inom EU, bade vad giller publik

transport och infrastruktur i sin helhet.
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Ar 1999 gav EU ut en informationsfolder dir cykeln dr huvudimnet
istéllet for en del av ett bredare innehall. Detta kan vara ett tecken pa att
man bdrjar specifikt uppméirksamma cykeln och dess positiva sidor.
Cycling: The way ahead for towns and cities ar en littillginglig
informationsfolder pa 63 sidor som informerar om fordelarna for
kommuner att idka en aktiv cykelplanering och att markadsfora den
(EU-kommissionen, 1999).
Det intressanta med denna folder &r att den tycks vara ett symboliskt
avstamp 1 tiden som markerar EU:s forsta aktiva arbete som &r direkt
kopplat till ett frdmjande av anvdndningen av cykeln som
transportmedel. De tidigare EU-dokument vi hittat har cykeln mer varit
en del av en storre malsdttning, som exempelvis i de ovan ndmnda
urban mobility dokumenten dir cykeln édr en del utav 16sningen till att
minska trafiken 1 stdder, som 1 sin tur 4 en del 1 att
trafikgenomstromningen i stider ska effektiviseras.
Informationsfoldern ar uppbyggd i 8 delar:

1. Why the bicycle

2. New attitudes

3. New examples of cycle friendly cities
4. Saftey
5

. Daring to redistribute space and means

6. What needs to be known

7. To help you

8. How to start
Det som foldern ldgger storst vikt pa dr motiveringar pa varfor man ska
satsa pa cykeln. Foldern inleds med en diskussion kring bilens plats i
staden, dir man talar om bilen som av vissa uppfattas som en réttighet
till mobilitet, men att manga fortfarande inte har en del av ett bildgande
eller har mojlighet till det. Med denna diskussion inger man ett forslag
pa hur planerare bor dndra sitt perspektiv pa bilens roll i planeringen,
att planerare ocksa bor ha ett 6kat medvetande kring dess negativa
aspekter och vidga sina vyer till bilens alternativ. De negativa aspekter
med bilen som man podngterar, dr hur bilens popularitet ar dess fall,
bilens popularitet skapar en minskad trivsel i staden, samt en ineffektiv
urban mobilitet. (EU-kommissionen, 1999)
Vidare gar man in pa cykelns fordelar ur olika synvinklar, individuellt,
for foretag, for kommuner etc. Fordelar som kan anvdndas som
incitament for ett storre fokus pa cykelplanering. Ndr man talar om
cykelns fordelar for stader, talar man om 5 punkter:

e Minskad trafikstockning i staden, som i sin tur ska Oka

framkomligheten for kollektivtrafiken, och pé s& sétt gora

kollektivtrafiken mer attraktiv
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e Biittre flode i trafiken
ePlatsbesparingar; mindre behov av parkeringsplatser som kan
Oppna upp for mojligheter att gora innerstaden till en mer
attraktiv plats genom att skapa diverse offentliga platser pa vad
som tidigare var parkeringsplats
e Okad livskvalitet for invdnarna i staden; genom mindre avgaser,
minskat buller fran motortrafiken, 6kad sdkerhet for barn
e Minskade angrepp fran fororeningar p4 monument, historiska arv
och minskad nedsmutsning pé byggnader fran avgaser. (EU-
kommissionen, 1999, s. 16)
Nér man gér in pa cykelns fordelar for foretag pratar man om tva
aspekter, forst de positiva sidorna for foretagens ekonomiska vinst dver
att de anstéllda cyklar, dels genom att storre foretag kan fa minskade
parkeringsplatskostnader, dels for ett Okat fysiskt vdlmaende och
ddrmed minskad sjukfranvaro som motion medfor.
Den andra aspekten dr i butiksdgares 6gon, dér man har tagit del av en
Tysk studie av Miinsters befolkning, hur cykeln paverkar ménniskors
shoppingmonster. En studie som ger négra intressanta inblickar i
cyklisters shoppingmdnster, bland annat hur cyklister besoker affdren
oftare &n bilister, vilket gor cyklister mer utsatta for impulskdp och

lockelser. En annan intressant sak man upptickte var att bilisterna var i

minoritet jimfort med cyklister, ca 25-45% av kunderna var bilister
(beroende péa veckodag), och dértill 4r det enbart 25 % av bilisterna
som ldmnade affdrerna med mer &n tva kassar, vilket sdger att 75 % av
bilisterna som handlade inte hade behovet av att ta bilen for att handla
(EU-kommissionen, 1999, s. 21)

I det tredje kapitlet géor man en utblick mot stdder som skapat ett
cykelvénligt klimat. Man gar bl.a. in pa Dublin, Freiburg, Geneve,
stdder som man kortfattat beskriver satsningar i och anvinder som ett
argument for att visa pa att cykelanvdndandet inte dr s& lidnkat till
topografi och klimat som man tro. (EU-kommissionen, 1999, s. 27-31)
Resterande kapitel, gar man in pé ett mer planeringspecifikt sitt, genom
att ge exempel pa hur man genom fordndringar ska dstadkomma en mer
cykelvénlig stad. Information som i sig inte bidrar till ndgon hel policy-
guidelinje utan mer som en inspiration. Som exempel, gdr man i
sakerhetskapitlet in pd hur hastighetsbestimmelser paverkar cyklisters
sdakerhet. Man géir ocksd in pd prioriteringsfrigan over cykeln mot
motortrafik, dar talar man om omfordelningen av det urbana rummet
och hur cykel ska kunna samsas med motortrafiken.

I EU:s arbete for cyklism har man &dven slédppt den tidigare ndmnda
gronboken. Gronboken har titeln Mot en ny kultur for rorlighet i stdder.

Innehéllet bestar av beskrivningar av ett antal problem som Europas
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stader stdr infor géllande transportbehov, transportkapacitet och
relaterade fragor, detta atfoljs sedan av mgjliga 16sningar och alternativ
som skulle kunna minska problemen. Det dr hér cykeln kommer in i
bilden. Det framhévs att en utmaning dr att gora alternativen till bilen
sdkrare och mer attraktiva, man vill 6ka insatserna inom infrastrukturen
for gang- och cykeltrafik samt underldtta en kombination av olika
transportmedel. Giéllande kollektivtrafiken vill man se till att
effektivisera resorna sd det tidsmissigt kan konkurrera med bilen,
tillsammans med en okad tillgdnglighet och intelligenta 16sningar
hoppas man maénniskors behov av privatbil ska minska. EU-
kommissionens gronbocker syftar till att presentera nya idéer och

atgérder och detta har ett antal svenska myndigheter tagit fasta pa.
13.2 Sverige

I Sverige ér det huvudsakliga nationella informerande dokumentet for
kommuner som vi funnit Sveriges kommuner och landstings dokument
GCM-Handbok - utformning, drift och underhdll med gdng, cykel och
mopedtrafik i fokus, som gavs ut i samarbete med trafikverket ar 2010.
Dokumentet &r pa 170 sidor och sédger sig vara ett stod till kommuner

vid byggande av gang-, cykel- och mopedtrafikinfrastruktur.

Dokumentet anser vi ha en relativt liten relevans for var uppsats da den
till storsta del gér in pa den tekniska sidan av planeringen. Men den har
ett visst virde i att snabbt kunna Overblicka den tekniska sidan av

planeringen.

Att ha en gemensam malbild dr en framgangsfaktor i en god
stadsutveckling. For att fordndra trafiksystemet i en hallbar
riktning krdvs 6kad andel gang- och cykelresor. (SKL &
Trafikverket, 2010, s. 5)

Sa inleds GCM-handboken (Gang- Cykel- och Moped-handboken), och
ar kortfattat vad handboken star for. En handbok som ska végleda och
inspirera kommuners planeringsarbete.
Handboken dr uppdelad i 6 kapitel
1. Utgéangspunkter
2. Drift och underhéll
3. Strackor
4. Korsningar
5. Anordningar och detaljer
6. Lagstiftning, krav och detaljer
I det forsta kapitlet utgdngspunkter, gar man igenom de grundliaggande

aspekter som en kommun bor bejaka innan man utfor en fordndring for
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GCM-trafik. Vidare beskrivs hur en kommun bor ha en god kontakt
med med invanarna, infor fordandringar for att bygga upp en
demokratisk process kring planerandet. Pa sé sitt blir planeringen for
GCM-trafik verkligen en forbattring. Man for dven in en hel del av
nutidsorientering  kring =~ GCM-trafik, trender och aktuella
regelforandringar. En orientering som skapar en grundliggande
kunskap hos planerarna och hjélper till sa att vanliga misstag inom
planeringen undviks. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 5-24)

Under Drift och underhdll, kan man ldsa om hur man underhaller
kommunens GCM-trafiksatsningar som redan &dr gjorda. Hér gar man
bade in pa de tekniska detaljerna kring underhéll av GCM-nitet. Man
ger rad kring hur uppfoljning av projekt och framtida kvalitetssékring
av GCM-nitet ska ske. Hir ingédr ocksé tekniska diskussioner kring vad
man ska tdnka pd vid anliggande av GCM-nit, vid bruket av olika
material, vilka for och nackdelar de har och hur man ska underhélla
dem pa bésta stt.

Kapitlet strdckor, gar in pa just GCM-nétets utbredning och hur de ska
byggas i forhdllande till sin omgivning. Héar blir det vidldigt tekniskt

med beskrivningar kring bland annat vilken typ av cykelfélt som passar

in beroende pd omgivningen. Huvudsakligen kan man siga att kapitlet

behandlar GCM-trafikens, trivsel, sidkerhet och framkomlighet i olika
miljoer.

Korsningar gar in pd GCM-trafikens sdkerhet vid korsningar genom att
visa olika exempel pa utformningar av korsningar beroende pa
trafiksituation. Kapitlet visar vad som krdvs for att bygga sidkra
korsningar for GCM-trafik.

Anordningar och detaljer ar ett kapitel som behandlar GCM-trafikens
tillhorande detaljer. Dessa detaljer innefattar saker som ligger utanfor
infrastrukturen, saker som cykelparkering, belysning, navigerande
skyltar etc.

Avslutningsvis gar man i Lagstifining, krav och detaljer in pa de lagar
som planerare maste folja vid anldggningen av GCM-infrastruktur.
Huvudsakligen gér man in pa trafikforordningen,
viagmarkesforordningen och tillgénglighetslagar. Trafikforordningen
riktar sig forst och frimst emot trafikanter och hur de ska bete sig i
trafiken, men dér finns ocksa aspekter for planerarna att tinka pa sé att
GCM-trafiken inte fOrsdtts i situationer som skapar lagévertradelser.
Viagmairkesforordningen  riktar sig  direkt emot planerarnas
arbetsuppgifter och tar utover vigmairken dven upp signalsystemen for

GCM-trafikanter.
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13.3 Cykel i medvind - Om malsiittningar och

utvarderingar

Cykel i medvind ar ett dokument pd 61 sidor frdn organisationen
Sveriges kommuner och landsting fran ar 2008. Cykel i medvind ar i
jamforelse med GCM-handboken ett dokument som pa ett mindre
tekniskt sett diskuterar cykelns plats i samhéllet. Istéillet for att gd in pa
infrastruktur och fysiska atgérder talar detta dokument om cykelns
aktualitet och tips pé hur planerare ska na ut till ménniskor, for att fa
fler att cykla.
Dokumentet &r uppdelat i fyra stycken delar.

® Cykeln i transportsystemet

e Mdlsdttningar for cykeln

e Utvirderingar av cykelfrimjande dtgdrder

® Anvindning av utvdrderingsresultat
I forsta delen talar man om varfor en satsning pa cykeln ér viktig. Det
man yrkar pa da, dr hallbarhet, hur stidder ska klara en 6kad fortdtning,
och det 0kade trafiktrycket som det innebér. Vid en sddan utveckling ar
cykeln en viktig avlastning for trafiksystemet. (SKL, 2008, s.4)
Det talas ocksd om hur cykelns plats gar mot en integrerad del av

transportpolitiken, den ska inte bara vara ett externt substitut utan vara

en del av transportpolitiken. For att nd mélen om en hallbar trafik anser
man att det dr ett maste att se cykeln som del av transportpolitiken.
(SKL, 2008, s. 7-8)

Under madlsdttningar for cykeln tar man i huvudsak upp vad som é&r
relevanta mélséttningar for en kommuns andel cyklande invénare. Man
talar om 4 km som medellingden pd cykelresor i Sverige, men att
cykeln som pendlingsfordon har en mycket storre potential. Man
ndmner Stockholm som ett exempel, dir medelcykelpendlaren cyklar
ndstan 10km. (SKL, 2008, s.16)

Ett argument som de vill ha bort &r att det inte gér att cykla pa vintern
och dérav dr cykelsatsningarna meningslosa stora delar av aret. Detta dr
ndgot som de inte instimmer med, enligt studier de tagit del av dr
cykelanvindandet under vintern storre @n vad man kan tro. Som
exempel anvidnder de Umed, en nordlig stad i Sverige som har en
betydligt storre andel cyklister pa vintern @n vissa stider i sodra
Sverige. (SKL, 2008, s. 17-18) I ovrigt sé talas det om kommuners
kvantitativa malséttningar, dar man tar upp olika svenska kommuners
kvantitativa malsattningar. Till sist gar man in pé infrastruktur detaljer
som kan vara viktiga for en dkad anvindning av cykeln, exempelvis
lagre hastighetsbegrinsning for motortrafik och farthinder som

garanterar en lagre hastighet.
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I det nést sista kapitlet ger man exempel pd hur en kommun kan
utvirdera sina cykelfrimjande insatser. Man ger olika konkreta
exempel pa hur man kan utvdrdera de satsningar en kommun har gjort.
Har anger man olika metoder for en kommun att samla in statistik fran
cykelanvindandet genom olika manuella och maskinella metoder. De
talas dven om kvalitativa metoder for att fi en god kdnnedom kring
cyklisters resmonster. (SKL, 2008, s. 29-54)

Virt att poéngtera dr att SKL tar upp Lunds arbete med LundaMaTs
som ett positivt exempel pd hur man kan arbeta med cykelfragan. De
framhaller vardet av att kvantifiera och sétta upp métbara mal.
Avslutningsvis gar man kortfattat in pa anvdndning av
utvdrderingsmaterial dir man talar om hur man ska anvdnda det
material man samlat med metoderna i forgaende kapitel. Man talar om
tva sdtt att se pd den insamlade statistiken, internt och extern. Den
interna synen innebér att statistiken anvénds internet inom kommunen
for att kunna gora utvédrderingar av satsningar och evalueringar infor
kommande satsningar. Den externa delen &r till for invanarna, den
externa informationen dr en viktig del for att skapa en medvetenhet hos
invanarna kring cykelsatsningarna. Man menar att det ar viktigt med
marknadsforing, att ha en latt tillgdnglig information till invanare,

intresseorganisation och massmedia. (SKL, 2008, s. 55-58)

13.4 EU: Vad vill de? Vad skiljer svensk och europeisk

vision

Det intressanta med EU:s dokument Cycling: The way ahead for towns
and cities ar att det ar det forsta dokumentet vi stdter pad som enbart
riktar sig mot cykeln. Tidigare dokument vi funnit fran EU, s& som
tidigare ndmnda gronboken har mer haft cykeln som en liten del av
l16sningarna for en béttre urban trafikgenomstromning.

EU:s informationsfolder Cycling: The way ahead for towns and cities
ar for oss ett intressant avstamp inom cykelpromotande. 1 forordet

skriver man:

The handbook Cycling: the way ahead for towns and cities stems
from the idea that the worst enemies of the bicycle in urban areas
are not cars, but longheld prejudices. The handbook therefore
corrects some of the prejudices connected with the use of the
bicycle as a regular mode of transport in the urban environment.

(EU-kommissionen, 1999, s.5)

Citatet hédr ovan tycks sdga en del om hur det finns en hel del problem

kring den upplevda situationen. Ett stort problem med att fa fler att
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cykla dr just att dndra fordomarna hos ménniskor. I GCM-handboken
kan man ocksé ldsa om hur viktigt det &r att man néar ut till dem som
blir paverkade av forédndringarna som gors i GCM-infrastrukturen. I
den handboken blir budskapet extra viktigt i och med att den till storsta

del har en teknisk inriktning. Nagot som de sjidlva ndmner:

Det dr viktigt att ha kundernas bdsta i fokus, ett perspektiv som
ibland forsvinner bland tekniska resonemang om utformning eller

trafikreglering. (SKL & Trafikverket, 2010, s. 8)

Det hir dr en viktig poédng i planeringsarbetet som de tar upp, det dr
vildigt latt att glomma bort madnniskorna man planerar for i alla
tekniska detaljer. Men det ska tilldgas att i GCM-handboken far man
redan ett intryck av att man glommer bort ménniskors upplevda
forhallande till GCM-nétet. Tittar man 1 cykel i medvind finns ett
medvetet forhallande till ménniskors upplevda situation. Dér gar man
in pa ett viktigt sociologiskt synsitt, nir man istdllet for att fraga sig
hur man ska fa fler till att cykla, vinder man pa saken och fragan sig
varfor vissa inte vill cykla. Nagot man inte kan finna i GCM-
handboken. En storre insikt i ménniskors upplevda situation for
cyklande kan vara en positiv faktor inom ménga planeringspecifika

omraden. Med en insikt i ménniskors upplevda situation kan man gora

en effektivare satsning inom cykelfrimjande planering. Speciellt nir
man har en ekonomisk budgetering att tinka pd, &r det viktigt att de
resurser man anvéinder anvinds pé bésta sitt.

EU:s Gronbok som ndmns hér ovan dr av ett annat slag jamfort

med de 6vriga dokumenten. Gronboken skiljer sig mot de dvriga

i att den riktar sig mer mot ett ekonomiskt perspektiv pad den

urbana rorelsen.

“Overallt i Europa har trafikékningarna i stidernas centrum lett
till kroniska trafikstockningar, vilket far ett antal skadliga foljder
vad giller forseningar och féroreningar. Den europeiska
ekonomin forlorar varje ar ndstan 100 miljarder euro, dvs. 1 % av

EU:s BNP till foljd av detta fenomen.”

(EU-kommissionen, 2007, s. 3)

Citatet ovan kan ldsas i ett tidigt skede i dokumentet vilket ocksa séger
mycket om dokumentet, hur det kan anvidndas som ett styrkande
resonemang for investeringar 1 cykelplanering. Dokumentets
strategiska uppligg att forsoka vara ett problemldsande underlag som

ska gora EU:s stider trafikméssigt effektivare. Dokumentet i sig ger en
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viss legitimering for kommuners satsningar pa cykeltrafik. Nagot som

vi sett svenska kommuner anvidnda dokumentet for.

14. Lund

Lunds kommun har drygt 110 000 invanare (&r 2011) och en hogre
andel yngre dn bade riket och lanet. (SCBa). I Skéne bor det dver 1 200
000 méanniskor pa en, i ett svenskt perspektiv, liten yta. (SCBa ; SCBb)
Befolkningen o6kar, i bdde Lund och Skane. Lunds befolkning ar yngre,
friskare och lever ldngre &n det nationella genomsnittet. (Lunds
kommun, 2010, s. 72)

Lund och Skéne har i ett svenskt perspektiv bra forhallande for
cyklism. En bidragande orsak till att manga cyklar i Lund kan vara det
stora antalet studenter i staden. Om man bortser fran studenterna som
forklaring till den hoga andelen cyklister finns det ett antal andra
forutséttningar som gor Lund gynnsamt for cyklister, det handlar om de
korta avstanden, det milda klimatet och det platta landskapet som
Skéne erbjuder. Dessa forutsittningar har stora likheter med
forutséttningarna som finns i Nederldnderna och K&penhamn.

I Lund cyklar redan fler idag jamfort med riksgenomsnittet (Trivector,

2008). Detta ar positivt pa flera sétt. Att det redan finns en stor andel

som cyklar innebér att det finns 6kade incitament att planera och bygga
for cykeln. Det innebdr ocksd att det finns manga s& kallade
ambassadorer for cykeln som kénner till de positiva effekterna det har
pa bland annat hdlsan. Det innebdr dven att fler uppmérksammar
eventuella brister i cykelvagndtet. Om en viss stricka, t.ex. frén ett visst
bostadsomréde till en viss arbetsplats inte fungerar finns mojligheten att
ndgon annan pa arbetsplatsen kénner till hur det dr att cykla den
strickan. Om den striackan skulle vara undermaélig kan det innebéra att
en potentiell cyklist blir avskriackt i forvdg genom att en kollega
beréttar om de eventuella bristerna.

Lund é&r en relativt kompakt stad, det &r séllan nagra langre avstdnd om
haller sig inom staden. Detta dr en for Lund stor fordel, man kan alltid
vilja cykeln i Lund. Avstdnden &r vil ldmpade for cykeln. S& var man

an befinner sig dr alltid stadens rum hanterbart med hjilp av en cykel.
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Det enda som kan tala mot Lund i ett Skéneperspektiv dr topologin,
som jaimfort med de flesta andra stdderna i Skane utgor en relativt stor
hojdskillnad mellan norra och sddra Lund. Detta paverkar speciellt
vissa striackor och riktningar. I sddra Lund dr minsta hojden cirka 10

meter over havet och i norra Lund dr hdgsta hojden runt 85 meter dver

havet, vilket dr en avseviart hogre hojdskillnad jamfort med Malmo.
(Wikipedia ; Google Maps) I Lund sker 6kningen jamnt, i manga andra
stader gar terrdngen upp och ner vilket kan vara anstrdngande for en
cyklist trots att man borjar och slutar pa samma hojd. Darfor ér detta
sannolikt inget som talar specifikt emot Lund i forhallande till andra

stider.
14.1 LundaMaTs - Hallbart transportsystem i Lund

Arbetet med LundaMaTs syftar till att skapa ett hallbart
transportsystem i Lund, arbetet &r langsiktigt och har en bred politiskt
uppslutning bakom sig. MaTs stir for miljoanpassat transportsystem
vilket var termen man anvinde i den forsta LundaMaTs-utredningen. |
den andra uppdaterade, LundaMaTs II, skriver man istédllet hallbart
transportsystem och menar hallbarhetsbegreppets tre hornstenar (social-
,ekonomisk- och ekologisk hallbarhet) (Trivector, 2008, bilaga 1).
Bakgrunden ér ett beslut fran kommunstyrelsen ar 1996 om att ta fram
en miljoanpassad trafikplan. Tanken med LundaMaTs é&r att arbetet ska
fortsdtta kontinuerligt, oavsett om en annan politisk majoritet skulle fa

makten efter nésta val, grunden dr alltsa 6verenskommelser gjorda dver
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blockgranserna. Detta har mojliggjort ett langre tidsperspektiv som

dven ger en kontinuitet i arbetet.

Strategidokumentet LundaMaTs II foreslér reformer inom foljande
omraden: samhdllsplanering, géangtrafik, cykeltrafik, kollektivtrafik,
biltrafik och verksamheters transporter. Inledningen innehéller en
recension av den forsta LundaMaTs-utredningen och dess utfall, varfor
det finns ett behov av att uppdatera innehéllet till LundaMaTs II. Den
inleds med en kortare hyllning till det egna arbetet och trendspaning.
Ett uttalat ledord som upprepas ar helhetssyn.

I var ldsning av LundaMaTs II har vi fokuserat pa avsnittet som handlar
om de allmédnna delarna samt avsnittet om cykeltrafik. Vi tar givetvis
med Ovriga delar men det mest intressanta for oss &r cykeltrafik, resten
fungerar som en kontext och som jimforelse vad man avser gora for

andra trafikslag.

"LundaMaTs I dr en uppdatering av LundaMaTs-utredningen
fran 1997. Fokus har dndrats frdn ett miljoanpassat
transportsystem till en hdllbar utveckling av transportsystemet
avseende samtliga hdllbarhetsaspekter (sociala, ekonomiska och
miljomdssiga). LundaMaTs har ocksd kompletterats med en vision

som pekar ut riktningen mot ett onskvdrt tillstand dr 2030.”

(Trivector, 2008 s. 113)

Vi lagger som tidigare ndmnt fokus pd LundaMaTs II, LundaMaTs-
utredningen, &ven kallat LundaMaTs I ingér inte i var ldsning.
Anledningen &r att den forsta LundaMaTs-utredningen inte idag &r ett
dokument som Lunds kommun arbetar efter, forvisso har det sékerligen
paverkat verkligheten i hur Lund har arbetar med frdgorna och
LundaMaTs II. Vi har kommit till slutsatsen att det &r mer intressant att
undersoka aktuella dokument och blicka framat snarare &n att lagga
fokus pa hur man i Lunds kommun har kommit dit man &r idag.
Alternativet som vi valde var istillet att fokusera pa nationella- och
EU-dokument fran tidigare ar som har bidragit till den breda satsning
pa cykeln som vi ser tendenser till idag. Vi ser inga problem i att vi i
var lasning av LundaMaTs II tar del av deras beskrivning av den forsta
utredningens effekter.

Anledningen till att vi valde just LundaMaTs II var att vi gjorde en
intervju med Anna Karlsson vid tekniska forvaltningen i Lunds
kommun. Hon beskrev det som att man arbetar med cykelfragor utifrdn
LundaMaTs II och egentligen inte ndgot annat dokument. Detta ledde
oss till beslutet att grunden i vart fokus skulle vara LundaMaTs II

istéllet for ndgot annat tinkbart kommunalt dokument.
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LundaMaTs II arbetar efter en vision. Den &vergripande visionen dr anpassat till de krav som féljer av detta. Staden och byarna dr
beskriver hur man vill att samhéllet ska se ut ar 2030. Lunds vision for planerade sd att man oavsett dlder och kén kdnner sig trygg.
ett hallbart transportsystem &r 2030: Miljén inbjuder till nyttjande av gator och strak, torg och parker.

} Alla kan ta del av det som staden, byarna och landsbygden
”Lund dr en attraktiv kommun med en sund utveckling,

L . ) i erbjuder. Ndringslivets behov av tillginglighet tillgodoses pa ett
miljomdssigt, ekonomiskt och socialt. Transporter dr en

hadllbart sdtt. Gdang-, cykel- och kollektivtrafik — liksom andra
nodvdndig del av denna utveckling och bidrar till mdnniskors

. . . . oL miljoanpassade transportmedel — har varit och dr prioriterade,
livskvalitet — men orsakar ocksd negativa effekter om de far vixa

] o o vilket gor det mojligt att uppnd det hdllbara transportsystemet.”
utan styrning. Ddrfor utvecklas Lunds transportsystem stiandigt i

en mer hallbar riktning. Den flerkdrnighet som kdnnetecknar (Trivector, 2008, s. 18)

regionen dr bevarad och har utvecklats, varje téitort utifrdn sina

sdrskilda forutsdtiningar. Staden och byarnas ndt av gator och Allt arbete med LundaMaTs II ska bidra till att visionen blir verklighet.

oppna platser utgor en viktig del i kulturarvet och ger trivsel, Ett lundabaserat foretag vid namn Trivector Traffic AB har anstillts av

trygghet och tillgdnglighet. Samhdllet har utvecklats sd att Lunds kommun f6r att ta fram LundaMaTs. Utdver Trivector har dven

tillgdngligheten forbdttrats. Ddrigenom har transportbehovet och tjéinstemiin och politiker varit med i processen.

omfattningen av motorfordonstrafiken minskat per invanare.

Gdng- och cykeltrafiken samt kollektivtrafikresandet har ékat. 1 5 . Intel‘nati Onella utbli ckar
Trafikens negativa effekter pa miljé och hélsa — sasom

klimatpdverkan, luftfororeningar och buller — har reducerats

kraftigt. Antalet dodade och skadade i trafiken har reducerats

krafiigt. Langsiktigt skall ingen dédas eller skadas allvarligt till Vi har valt Nederldnderna och Kopenhamn som utblickar for att de har

fljd av trafikolyckor. Transporisystemets utformning och funktion ungefdr samma forhdllande som Lund. Likheterna dr manga men vad
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som skiljer &r att Lund ligger efter ndr det géiller att planera for cykeln.
De har hogre andel som cyklar och infrastrukturen dr mer anpassad for

cyklister.

15.1 Nederlinderna

Med fokus enbart pd Lund har vi gjort en djupare analys av
LundaMaTs II. Det material vi samlat in fran Nederldnderna har en
relevans till var analys av LundaMaTs II, det fungerar som ett sétt att
relatera LundaMaTs II till vad andra har gjort och viga ambitionerna.
Som start infor detta uppsatsskrivande genomfordes tva intervjuer i de
nederldndska stdderna Castricum och Alkmaar. Intervjuerna gav oss en
intressant inblick i deras arbete och en inspirerande grund till
uppsatsen.

Intresset vi har for Nederldnderna ligger i att de har hogst andel
cyklister i EU, det skapar i sin tur en nyfikenhet kring varfor det &r sa.
Vi bestdmde oss darfor att undersoka saken nédrmare genom att dka till

Nederlidnderna och ta kontakt med tjinstemédn dar.

Bild 8 Neil Klijn, Policy Advisor, Alkmaar

15.1.1 Alkmaar

Genom en kontakter vid Alkmaar kommun kom vi i kontakt med en
person som var delaktig i cykelplaneringen.

Intervjun som gjordes i Alkmaar, dir vi motte Neil Klijn, anstélld som
policy advisor vid trafik och transportforvaltningen (egen dversittning).
Han kunde ge oss en oOversiktlig bild av insatserna for cykeln i
Alkmaar.

Forst och frimst handlade intervjun om att ta reda pa ett storre
planeringsprojekt som kretsar kring cykeln. Till var forvaning fanns dér
inte, enligt planeraren, nagra storre pagdende eller nyligen avslutade
cykelprojekt. Det mest aktuella projektet ansdg planeraren vara en sa

kallad fietsstrasse, vilket dr en vdg dér bilar och cyklister ska samsas
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och bilister ska se sig sjdlva som géster pa en cykelvdg. Denna typ av
vdg Dberdttar planeraren, dr nagot som beprovats pa andra hall i
Nederldnderna med goda resultat.

Det som skiljer en sddan vdg fran en vanlig vdg ar att den &r tydligt

utformad och har en orangefirg med stora cykelsymboler ritade pé

viagen med jaimna mellanrum.

Bild 9 Fietsstraat - Castricum. Bilen ir gist

Planeraren talar ocksa om att malen med denna typ av vég &ar ocksé att

forsoka fa biltrafiken till att vilja alternativa rutter, d& denna vig ar det

huvudsakliga valet for bilister som tar sig in till centrum. Enligt
planeraren dr vdgen lika mycket ett sitt att avleda motortrafik som att
oka sékerheten for cyklister, s med andra ord har projektet ocksa en
motortrafikinriktning.

I ovrigt talade planeraren om ett annat pagdende projekt, som var att
anlidgga ett fyravaningshus for cykelparkering vid centralstationen. De
andra sakerna planeraren tog upp var mindre korrigeringar i
cykelinfrastrukturen till foljd av s kallade black spots, som kommit
fram genom statistiskt underlag 6ver hur ménga cyklister som skadas,
och dessa black spots dr omraden som utsétter cyklister for extra stor
risk for skada.

Efter att ha fatt hora om hur lite projekt som péagar for cyklister hos
Alkmaar kommun blev vi nyfikna pa hur det kunde vara si. Enligt
planeraren beror det véldigt mycket pd det politiska klimatet som rader,
och beroende pé vilka politiska partier som styr kommunen blir det
olika stor budgetering for cyklismen. Just nu styr lokala liberalerna
(van de liberalen) i Alkmaar och enligt planeraren blir skillnaden tydlig
vid maktskiften i kommunen, just nu har de fatt mindre anslag for
cykelplaneringsfragor. Det &r till och med pa tal om att ta bort

cykelinfrastrukturldsningar till forman for bilen.
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15.2 Kopenhamn

Kopenhamn dr en stad som de senaste decennierna gjort stora
satsningar pa cykelfrimjande, en stad som lyser med en stolthet dver
sin cykelsatsning. Kopenhamn dr ocksa en intressant utblick att gora da
den &r néra beldgen Lund och kédnd for sitt cykelfrdmjande arbete. Detta
finns p& mindre @n en timmes tagfird frdn Lund. Redan pa 1960- och
70-talet hade Kopenhamn kommit langt med utbyggnaden av sitt
cykelnét. P& den tiden var det manga som skaffade bil for forsta gangen
men Kopenhamnarna cyklar fortfarande. (City of Copenhagen, 2002, s.
5) I Kopenhamn har bilisterna hogre inkomst medan de som é&ker
kollektivtrafik har ldgre. Bland cyklisterna &r inkomsterna jamnt
fordelade, cyklisterna ar alltsd en heterogen grupp ur ett
inkomstperspektiv. (City of Copenhagen, 2002, s. 9) Kopenhamn
beskriver sitt eget arbete som vildigt framgangsrikt. I jamforelser med
ovriga Danmark ar det betydligt fler som cyklar i Képenhamn. Oavsett
hur mycket de forskonar verkligheten s& omnédmns ofta Danmark och
Kopenhamn som positiva exempel ddr man har en hog andel cyklister.
Bara genom att promenera runt i Képenhamn ser man att manga viljer

cykeln, men samtidigt &r det fortfarande ménga som viljer bilen.

Infrastrukturen dr anpassad for cykeln genom fargade cykelbanor sé att

man separerar motortrafik, gangtrafikanter och cyklister.

Bild 10 Cyklister i Képenhamn
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Copenhagen traffic, work is being done on a specific number of

focus areas:

|

%
)

e Cycle tracks and reinforced cycle lanes

® Green cycle routes

e Sy

e Improved cycling conditions in the City Centre

e Combing cycling and public transport

® Bicycle parking

e Improved signal intersections
® Better cycle track maintenance
® Better cycle track cleaning

e Campaigns and information”

(City of Copenhagen, 2002, s. 21)

Bild 11 Tydliga separata trafiksignaler i Képenhamn

Tonen och uppliagget i Képenhamns cykelpolicy ar likt vad vi sett i
EU-dok t (EU-k issi 2007) da identifi h
Kopenhamn vill inte enbart att sdkerheten i form av mindre antal okument ( ormmisstonen, ) dir man identifierar oc

) ) S erkdnner brister och problem for att sedan foresld en 10sning eller
skador bland cyklisterna ska minska utan man vill dven att den P £

Forbitiring.
upplevda sikerheten ska 6ka. (City of Copenhagen, 2002) Képenhamns orbittring

. . . Kopenh har kéant behovet tandard for h a
cykelpolicy har identifierat fokusomraden man ska arbete med: opemamn hat kant behovet av en standard 1or hur manga

cykelparkeringsplatser som behdvs i anslutning till exempelvis afférer.

In order to achieve the level of transport quality which would Detta dr nagot som Lunds kommun ocksa har insett och darfor skapat
have the desired impact of increasing the number of cyclists in en Parkeringsnorm for cykel (Lunds kommun 2012b) ddr man kommit

fram till hur ménga parkeringsplatser som behdvs vid bostdder och
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affarsinrdttningar 1 staden. Detta underléttar sékerligen bade for
kommunen och andra intressenter som slipper goéra en individuell
beddomning varje gang det byggs eller etableras nigot nytt.

Anledningen till att vi valde Kopenhamns cykelpolicy fran ar 2002 och
inte den senaste ar att den och alla dess tankar fanns innan LundaMaTs
II skrevs vilket gor en jamforelse mellan dokumenten mer réttvis da

Ko6penhamn ér en storre stad med storre resurser.

16. Cykel pa tag

Det tycks finnas en vilja i Sverige att 1ata folk ta med cykeln pa taget.
Ett tecken pa detta dr att davarande Banverket ar 2008 gav ut en
utvédrdering kring mdjligheterna att kunna ta med cykeln pa téget. En
studie ddr de samlar in data kring varfor folk tar med sig cykeln pa
taget och hur de anses av andra resendrer. Utvédrderingen syftar till att
ge ett battre underlag for politiska beslutsfattare, myndigheter och
privata tdgoperatorer i deras syn pé villkoren for att kunna ta med sig
cykeln pa tiget. (Banverket, 2008, s. 5) Aven om Skénetrafiken i sina
nya tagsétt gatt mot att ha farre antal platser for cyklar, dr det dnda

bittre dn de genomsnittliga cykelplatserna pa tdg i Sverige. I dvriga

Sverige dr det enbart ett fital taglinjer som Overhuvudtaget tillater
cykel ombord pa taget. Bland de som tilldter cykel pa tag finner vi bl.a.
tag i Bergslagen, Kinnekullebanan, SL:s och Visttrafiks pendeltag.

For att ge ett perspektiv pd Sveriges tdgoperatorers sdtt att hantera
resendrer med cyklar, gér man utblickar i inom EU, for att se hur andra
landers tagoperatorer hanterar fragan om cykel pa tdg. (Banverket,
2010) De tre lander man tittat narmre pa ar Schweiz, Tyskland och
Frankrike, ldnder som visar en positiv bild av hur det kan gé till med
cykel pa tag.

I Schweiz dr cykel pé tag tillatet pa néstintill alla avgangar, av 5000
avgangar per dag tillaits medhavande av cykel pa 4700 av dem. Av de
avgangar som inte tar emot cyklar, dr 3.7% utlindska tag forbindelser,
tex. [Italienska Pandolinotdg och Tyska ICE-tdg. De Ovriga
begransningar som finns for cykel pa tdg i Schweiz &ar Ziirichs
regionaltdg dér man under rusningstrafiken (kl. 06:00-09:00 och 16:00-
19:00) inte tillater cykel pa tdg. Samt sdsongsbegrinsningar (21 mars -
31 oktober), ddr man pa vissa strickor behover gora en bokning i fortid.
Kostnaden for att ta med sig cykel pé tdget i Schweiz ér 10 eller 15 SFr
(ca 75/110kr), beroende pa om man har rabattkort eller inte. Vid

bokning av cykelplats tillkommer en bokningsavgift pa SsFr (ca 35Kr).
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Cykelbiljetterna &r giltiga for samtliga Schweiziska tagoperatorer.
(Banverket, 2010, s. 6-7)

I Tyskland &r cykelplatser pa tdg en ganska vanlig foreteelse, dock inte
pa samma niva som Schweiz. P4 de Tyska regionaltdgen ér cyklar en
vanlig syn, cyklar tillats pa sa gott som alla regionaltag. Manga tag har
sa kallade multi-funktionsvagnar i borjan och slutet av varje tagsatt diar
man kan placera cyklar, barnvagn, bagage etc. Priserna dr fran gratis
upp till 5€ (ca 45kr). Pa fjarrtdg tillats cykeln pd méanga hall beroende
pa vilken typ av fjarrtdg. Pa regionala express-tag kostar biljetten 4,5€
(ca 40kr) och ingen forhandsbokning krdvs. Pa Inter-city- och Euro-
city-tag krivs att en biljett bokas i forvig och da ges man en specifik
plats for cykeln bland tagets cykelplatser. Den storsta begransningen
kring cykel pé tdg i Tyskland ar for ndrvarande att man inte kan ta med
cykeln pa deras snabbtdg (ICE-tdg). Men man erbjuder tigresendrer
pollettering av cykeln, dd betalar man 25€ (ca 225kr) och cykeln
levereras fran dorr till dorr pa hogst 48 timmar (Banverket, 2010, s.6-
7).

Inom Frankrike tillaits medtagande av cykel pa samtliga lokal- och
regionaltdg inom 7 av 22 regioner. De Ovriga regioner har ocksa ett
antal tdg som tillater cykeltransport, tdgen som tar cyklar dr mérkta

med en cykelsymbol i tidtabellen. (hur manga tdg som tar cyklar och

vad det kostar innefattas ej i utvdrderingen) Pa fjarrtagen géller ocksa
att det ar en cykelsymbol i tidtabellen for de tdg som tar emot cyklar.
Cykelmedtagande pa dessa tdg &ar kostnadsfritt och i man av plats.
Undantag finns pa vissa nyare tagsitt dir man maste forboka en plats
for cykeln till en kostnad av 10€. Frankrike tar till skillnad mot
Tyskland emot cyklar pa sina hoghastighetstag. Detta sker mot en
forbokning av cykelplats for 10€. Cyklarna placeras i en vagn som ar
gjord for att transportera skrymmande bagage. Cirka hilften av TGV-
tagen (de franska snabbtidgen) har denna extra vagn for att ta emot
skrymmande bagage. (Banverket, 2010, s. 9)

Enligt utvédrderingen sd har inga tidigare liknande utvarderingar
inkluderat  intervjuer med  tdgoperatdrernas  ombordpersonal.
Intervjuobjekten var samtliga ombordpersonal pa tdgsétt som tog emot
cyklar. Ombordpersonalen som intervjuades var anstdllda hos: SL, SJ,
Arriva och DSB-first. (Banverket, 2010)

Vid intervjuerna framkom att enbart en av de sex intervjuade
tagvardarna stéllde sig negativ till att passagerare fick medtaga cykel pa
taget. Den tagvirden var anstdlld hos Saltsjobanan, taglinjen var ocksa
den som inte hade ordentliga platser for cyklar, de hade enbart
cykelplatser i en tdgvagn och i resterande vagnar stod cyklarna lutade

mot en vdgg utan att spannas fast. Enligt tdgvirden skapade detta

37



problem och extra arbetsborda da cyklar ofta kunde sta i vigen. Hos de
andra operatorerna dar tdgviardarna holl sig positiva till medhavande av
cykel hade man fortfarande dnskemal om fler och bittre platser. Den
enda tagviarden som inte hade dnskemal om bittre platser for cykel var
Skénetrafikens tagvird, hans dnskemal kring medhavande av cykel lag
istéllet pa battre information om hur och var resendrerna skulle placera
sina cyklar. Slutsatsen intervjuerna med tdgvérdarna ger &r att sa ldnge
det finns ordentliga platser for cyklarna dér de kan spédnnas fast och dir
resendrerna enkelt sjdlva kan stélla cyklarna utan extra hjélp av
tagvardarna dr personalen positiv. (Banverket, 2010, s. 14-17)

Pa SJ:s tdg fir man inte ta med cykel pa ndgot av deras tdg med

undantag for hopféllbara cyklar som SJ anser vara ’bagage” (SJ).

17. LundaMaTs 11

Forhallningsittet i dokumentet kan ses som optimistiskt genom att
manga av forslagen tros ge effekter pé flera av de uppsatta malen. Hur

och varfor en viss dtgiard véntas ge en viss effekt 4r man séllan tydlig

med att forklara. Man kan samtidigt tycka LundaMaTs II dr
pessimistiskt genom att man sitter till synes relativt 14ga mal nér man
samtidigt formedlar en stor tilltro till de foreslagna insatserna.
LundaMaTs II bygger alltsé pa en bred politisk 6verenskommelse, detta
ar inte fallet i Nederldnderna som ovan nimnt.

Malen och effekterna av arbetet bestar bade av temporira insatser som
dmnar fordndra méanniskors beteende och permanenta fordndringar av
infrastrukturen. De kortare insatserna kan vara kampanjer eller olika
typer av lobbyverksamhet gentemot foretag eller individer,
forhoppningen &r att dessa ska ge en mer permanent forandring av
beteenden och alltsd trots att det ar en tillfédllig insats ge en permanent
fordndring. Mélen har underkategorier som bestar av insatser som
mojliggdr en méitning om resultat uppnitts eller ej, detta ar
genomgdende hur man forhaller sig till insatserna, gir det ej att méita
resultatet dr det mindre intressant att genomfora atgarden.

Nedan foljer hur forfattarna sjédlva beskriver hur mélen &r uppdelade

och vilka omradden man ska verka i.

“De 18 malen dr indelade i 8§ omrdden som tillsammans tdcker in
de olika delarna i visionen. De 7 forsta omrddena innehdller
resultatmal medan det sista sdtter mdl for ‘processen

LundaMaTs’.
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1) Struktur och karaktdr i regionen, staden och byarna
2) Trafiksystemet

3) Trafikens omfattning

4) Tillgdnglighet

5) Trygghet

6) Trafiksckerhet

7) Miljo och hdlsa

8) Processen LundaMaTs”

(Trivector, 2008, s. 18)

Utan att lista upp alla mal kan man sammanfatta mélen som foljer. Man
vill att invanarantalet 6kar och man ska ha stadsdelsprogram for alla
stadsdelar. Man vill dven stadsbussarnas korhastighet ska 6ka genom
fordndringar i den fysiska miljon. Man ska “sdkerhetsdtgarda” samtliga
gang- och cykelpassager till ar 2030, ar 2013 ska man ha hunnit med 30
%. Géang- cykel- och kollektivtrafikresandet ska oka medan
motortrafiken ska minska. Man vill placera nybyggnationer sa att
pendling med cykel eller bil kan goras med Overkomlig restid. Den
fysiska tillgdngligheten for rorelsehindrade, barn och dldre ska oka.
Man vill 6ka den upplevda tryggheten i trafiken men man vet for lite

om detta fOr att sitta ett mer exakt mal. Man vill halvera antalet svart

skadade eller dod i trafiken samt minska koldioxidutsldppen och
bullernivéerna till fastigheter. Slutligen vill man att fler ménniskor ska
kdnna sig paverkade av LundaMaTs. (Trivector, 2008 s. 18-25) Det
finns exempelvis uppsatta mal for hur mycket biltrafiken ska minska
och hur mycket cykeltrafiken ska 6ka. Dessa mal ar satta till exakta
procenttal medan kollektivtrafiken lite mer odefinierat ska “Oka”.
(Trivector, 2008, s. 21) 7 av malen har inte kvantifierats utan ska bara

”dka” eller “minska”.

Bild 12 Exempel frian Lund. En 6vergiang dér vanliga bilar inte kan kora.
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LundaMaTs II séger sig ofta representera sitt ledord; helhetssyn. De
avhandlar, som tidigare ndmnt, flera olika transportmedel och
trafikslag. De forsoker dessutom vara kreativa och forslagen dr blandat
vildigt enkla och konkreta till mer komplicerade och mindre
utvecklade vilket dr att forvdnta sig ndr det handlar om léngre
tidsperspektiv. Trots detta dr det ett overflod av uttryck som inte &r
Oversatta till konkreta forslag vilket dven det dr forvantat. Forvantat
genom att kommunala texter ofta har ett speciellt, onddigt komplicerat
sprak vilket kan uttrycka sig pa detta sétt. Ett omrdde dar man inte har
specifika atgérder eller projektforslag dr under avsnittet som ror
kollektivtrafik. Dér har man allminna forslag i termer av “utvecklad”
“forbattrad”, t.ex. “utvecklad stadstrafik” (Trivector, 2008, s. 64) Det

enda mer konkreta dr projektforslaget som ror ITS i kollektivtrafiken.

“ITS star for Intelligenta TransportSystem och omfattar olika IT-

l6sningar inom transportomrddet” (Trivector, 2008, s. 69)

LundaMaTs éar skrivet av Trivector Traffic AB, ett Lundabaserat
foretag som tillsammans med Trivector System AB och tvd andra
Trivector-foretag dr dotterbolag under Trivector AB. Trivector System

sysslar med just IT-system for kollektivtrafik vilket Trivector Traffic

foreslar i LundaMaTs I1. A andra sidan foreslds en dkad anviindning av
ITS 1 bland annat EU:s gronbok Mot en ny kultur for rorlighet i stider
fran ar 2007 s& det finns ingen anledning att dra for stora véxlar pa
sambandet ovan beskrivet. EN forklaring till varfér man inte dr mer
konkret i behandlingen av kollektivtrafiken skulle kunna vara det
bristande inflytandet. Lund kan inte ensamma bestimma hur
kollektivtrafiken ska skotas.

LundaMaTs II handlar alltsd om véldigt mycket mer dn cykeltrafik, det
kan darfor vara av intresse att analysera hur ndgra av de 6vriga delarna
och projektférslagen dr kompatibla med de for cykeltrafiken. Allt
innehdll ska verka for den Overgripande visionen med hjilp av de
overgripande malen som ska genomforas med projekt och kontrolleras.
Detta ska resultera i ett “hallbart transportsystem”, det &r utan tvekan
ett ambitiost arbete de har framfor sig. Enligt var tolkning som
utvecklas senare tenderar snarare LundaMaTs II att arbete for ett mer
hdllbart transportsystem jamfort med dagens.

Gillande avsnittet om cykeltrafik finner man foljande projektforslag for

cykeltrafiken:
* Uppdaterad cykelplan

* Forbéttrad infrastruktur
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*  Atgirder for 6kad kvalitet i drift och underhall
® Nya koncept for 6kad cykling

® Utbildning och kampanjer for sékrare cykeltrafik

Cykeltrafiken ska goras sdkrare, ges forbéttrade parkeringsmojligheter,
forbattrat cykelvdgnit, minska antalet cykelstolder och cykeln ska
goras mer attraktiv. Detta ska goras bland annat genom forbéttrade
korsningar, O0kad kvalitet pd& cykelvdgndtet och genom
informationskampanjer. Det &r ett svagt fokus pd hastigheten av
cykeltrafiken i LundaMaTs II. I exempelvis Kopenhamns cykelpolicy
ar det ett uttalat mal, dar skriver man att alla resor 6ver 5 km ska gé 10
% snabbare. (City of Copenhagen, 2002) I LundaMaTs II skriver man
om hoghastighetsstrackor men da handlar det om specifika strackor och
nybyggnationer, inte om en generell hastighetsokning. Cykeln har
potential att bli det snabbaste séttet att ta sig fram i staden darfor ar det
synd att detta inte &r ett eget mal som man arbetar for i Lund. Vi antar
hir att hastigheten péverkar attraktiviteten och dédrmed valet av
transportmedel.

Ett projektforslag som man finner i LundaMaTs II under
kollektivtrafiken dr “Utvecklade majligheter for intermodala resor”

(Trivector, 2008, s. 67-68) Projektet gar ut pa att underlétta byten som

ofta dr nddvindiga nir man reser kollektivt. Det kan handla om att byta
fran tdg till buss, bil till tdg eller handla om att cykla till stationen for
att sedan ta tdget. Man ska inte Overdriva cykelns fordelar, det finns
resor den helt enkelt inte passar for. Det handlar ofta om att avstandet
tar for lang tid och for mycket energi. Detta kan man dock komma
tillraitta med genom att kombinera cykeln med olika former av
kollektivtrafik. I LundaMaTs II tar man hastigt upp mojligheten till bra
cykelparkering vid stationer och héllplatser samt mgjligheten att ta med
cykeln pé resan.

I SKL:s Cykel i medvind tar man upp vikten av att sédrskilja cykelytan i
blandtrafik. Detta gors vanligen med hjélp av en frdn Ovriga gatan

avvikande farg. (SKL, 2008, s. 23-27) Detta dr gor man inte i Lund.
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Bild 13 Exempel frian Lund. Svar vinstersving for en cyklist.

Bild 14 Otydliga linjer markerar cykelféltet i Lund néir cyklisten kommer ut i

blandtrafik
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Bild 15 Bla markering av cykelfiltet i Képenhamn

17.1 Diskussion

I LundsMaTs finns flera foreslagna atgérder, ett forslag som kommer
upp pé flera stdllen i olika former dr cykelparkering vid stationer och
hallplatser. Forslaget att underlétta for manniskor att ta med cykeln pa

tdg eller buss dr en liten del under ett storre forslag i LundaMaTs II. I

dagsliget fir man ta med cykeln pa pigatigen och Oresundstdgen och
betala for det genom att 16sa en barnbiljett for cykeln, d.v.s. en vuxen
och en cykel kostar 150 procent av vad en normal vuxenbiljett kostar.
Ett problem &r att man normalt sett inte kan gora detta under
rusningstrafik d& det helt enkelt inte finns plats for cykeln p.g.a. det
stora antalet resendrer. Skénetrafiken tillater alltsd dig att ta med
cykeln, men det finns ett begrinsat antal cyklar som kan finnas ombord
pa ett tdg. P4 de nya pagatagen dr det max 6 cyklar/tdgsitt, pa de gamla
patagaten var den siffran 10. Det finns ménga platser dir det inte finns
mojlighet att ta tdget, da hanvisas man till de regionala bussarna. En del
av de regionala bussarna har utrustats med cykelhallare, det dr dock
forbjudet att ta med cykeln pa bussarna pa vardagar. Under helger ar
det tillatet att ta med cykeln pa regionbussarna, max 2 cyklar at gdngen.
(Skanetrafiken) Det &dr anméirkningsvart att Skanetrafiken inte
prioriterat mojligheten att ta med fler cyklar ndr man kopt in nya tag.
Nér de intresserar sig for intermodala resor verkar fokus istillet ligga

pa nagot annat.

“Testa och anvind nya losningar for intermodala resor som ger
resendrerna nya mervirden. Utveckla t ex mojligheterna
till upplevelser, shopping och service i samband med bytet mellan

fardmedel.
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(Trivector, 2008, s. 67)

Det dr lite svart att se citatet ovan kombinerat med ett effektivt byte dir
man bara kan gd fran det ena firdmedlet till det andra utan nagon
onddig tid mellan. Det &r trots det en intressant tanke men den verkar
svar att omsdtta till verklighet nér det antagligen &r sd subjektivt vad
olika ménniskor tycker skapar mervéirden. Detta kan ofta vara séttet
man skriver pd i LundaMaTs II, man 6verldmnar en stor tolkning till
lasaren.

I Kopenhamn har man tagit bort restriktioner for cykeln i
kollektivtrafiken, dock finns det kvar under rusningstrafik. Men man
tillater cyklar pa tdgen under rusningstrafik under forutséttning att man
aker 1 motsatt riktning mot de stora strommarna. (City of Copenhagen,
2002, s. 28) Tanken dr att det ska bli tillatet att ta med cykeln pé tdgen
under alla dygnets timmar. Detta ska ske ndr man kopt in nya tdg dér
det finns 6kade mojligheter for cykeln, till skillnad fran Skéanetrafikens
sida ddar man valt det motsatta. (Skanetrafiken) Hér skiljer sig
prioriteringarna vid taginkop at fran de respektive sidorna av sundet.
Skillnaden dr ocksé att det i Kopenhamn finns tydliga regler, hos
Skénetrafiken finns inga tydliga regler eller rekommendationer. Det

kan vara svart att ta med cykeln om taget &r fullt. I Kopenhamn

forsoker man gora det mgjligt att alltid ta med cykeln men innan dess
forbjuder man cyklar under rusningstrafik, hos Skanetrafiken har man
inga regler och gar i motsatt riktning genom att vilja tdg som tar férre

cyklar.

LundaMaTs II ska std for en helhetssyn, fokus verkar ligga pa
miljoeffekter och offentlig ekonomi. Vi anser att det i dokumentet
saknas en del aspekter som hade varit nodvéndiga for att kunna gora
ansprdk pa ett sadant allomfattande ord som helhetssyn. Det &ar
exempelvis vildigt lite fokus pd den individuella ekonomin. De
potentiella ekonomiska fordelarna for individen som kan uppkomma av
fordndrade resvanor och resmonster. Man tar forvisso upp aspekter som
gir ut pa att informera, men vi tycker man hade kunnat gé& in lite
djupare redan hir. Jimlikheten dr ett annat omrade man har lagt mindre
fokus pd. LundaMaTs II ska representera hallbarhet enligt Brundtland-
kommissionens definition, social hallbarhet, ckonomisk hallbarhet och
miljomassig héllbarhet (Trivector, 2008, bilaga 1). Det &r forst i bilagan
man beskriver denna definition. Det dr dven i bilagorna vi forst hittar
ordet jamlikhet. Det &r viktigt att s& manga som mojligt far tillgang till
transportmojligheterna (Hagerstrand, 1974). Det ar dérfor orovickande

att man inte lagger storre fokus pd att tillgédngliggora transporterna for
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fler grupper. Man ndmner forvisso pa ett flertal platser ordet tillgdnglig
men d& handlar det mer om att tillgéngliggora for manniskor som har
svart att rora sig eller liknande. Man skriver inte om tillgdnglighet som
i jamlikhet, olika socioekonomiska gruppers mdjlighet att anvinda
systemet.

Om vi antar att det var vanligare att man arbetade och bodde i samma
stad vid tiden da Torsten Hégerstrand skrev The impact of
transportation on the quality of life kan vi samtidigt pasta att det idag ar
vanligare med motsatsen (Hégerstrand, 1974). I Skéne, som ofta
beskrivs som ett pendlartitt omréade, &r det inte ovanligt att bo i en stad
och arbeta i en annan. Detta kan innebéra att Hégerstrands &sikter kan
anses mindre géllande eftersom de bygger pa en annan tid med andra
forhallande. Dock kan vi fortfarande se samma problematik som
Hagerstrand tog upp for snart 40 ar sedan. Precis det Hégerstrand tar
upp &r det som, omvént, nu fungerar som reklam for cykeln fran Lunds
kommun (Héagerstrand, 1974 ; Lunds kommun, 2012a) Lunds kommun
skriver att cykelpendla &r snabbt, billigt, ger motion, &r flexibelt och
ger mojlighet till egen tid. Tar man dessutom in vad Lunds kommun
skriver i den aktuella Oversiktsplanen samt LundaMaTs II angdende

motorvagens barridreffekter, Onskan att minska utsldppen fran

transporter och bilens relativt stora markansprdk finns allt detta att
finna i Hagerstrands text (Hagerstrand, 1974 ; Lunds kommun, 2010).

I Kopenhamn vill man f{orbéttra den upplevda sékerheten bland
cyklister. I LundaMaTs skriver man om den upplevda tryggheten i
trafiken. Det &r inte utan att man forst blir imponerad, men sedan
skriver man i LundaMaTs II att det finns bristande undersokningar
vilket medfor att man inte kan kvantifiera malet. LundaMaTs II ldgger
stort fokus pa att gora sina mal mitbara men det finns en risk att man
senare i Lunds kommun, nér arbetet ska gdras och man ska vilja vilka
insatser man faktiskt genomfor da véljer ndgot annat eftersom man inte
kdnner till utgangsldget. Detta kan innebdra att fragan med upplevd
trygghet prioriteras ner. Man kan dven stélla fragan hur mycket av
arbetet med upplevd trygghet som kommer handla om cyklister, man
skiljer inte ut exempelvis oskyddade trafikanter som en utsatt grupp.
Det kan innebéra att man fokuserar arbetet pa det storsta trafikslaget;
bilen eftersom det potentiellt ger storst utslag i statistiken. (Trivector,
2008)

Skillnaderna mellan Képenhamns och Lunds forutsittningar ar inte sé
stora som man kan forestdlla sig. Om man antar att Kopenhamn har
storre ekonomiska resurser sé& har de dven ett storre ansvar. Det hade

varit mojligt att gora en lang lista, men oavsett tror vi inte det har ndgon
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storre betydelse ndr det handlar om ambitionerna som uttrycks i diverse
dokument, exempelvis Kopenhamns cykelpolicy och Lunds
LundaMaTs II. Dérfor har vi valt att inte ta hénsyn till skillnaderna i
ekonomiska forutsdttningar som rader mellan de tvd stdderna i
jamforelsen. Likheterna dr s& méanga fler.

Det &r naturligt och foga forvdnande att man fOrsoker forskona
verkligheten en aning i offentliga dokument. Om man jamfor
LundaMaTs II med Kopenhamns cykelpolicy kan man se en skillnad i
hur man presenterar verkligheten och 16sningarna. I Kopenhamns
dokument beskriver man hur méanga som cyklar, detta med ett stort
matt av stolthet och sedan fortsatter man med vad man maéste forbéttra.
Men man &dr noga med att dven beskriva problemen, vad som inte
fungerar tillfredstéllande. De gér inte direkt in pa ldsningarna utan
beskriver forst vad som &dr problemet med hur det fungerar idag. Man
kan enkelt uttryckt sdga att man i LundaMaTs II skriver om vad som
kan bli battre medan man i Kdpenhamn dven skriver om vad som inte
fungerar. I LundaMaTs II har man ett annat uppldgg. LundaMaTs II ar
ett mer spretigt dokument som kan vara svart att hitta ritt i. Méanga
saker gér in i varandra och dr uppdelade pa ett sétt som gor det svart att

hitta vad man soker.

Man beskriver en del dvergripande tendenser som ligger till grund for
nodvéandigheten av LundaMaTs II, utmaningar som att oljan blir dyrare,
klimatfragan viktigare och ett storre fokus pa hdlsa men man légger
mindre fokus pd att beskriva de mer konkreta problemen som finns
idag. Att Lunds och Kdpenhamns dokument inte ser likadana ut och
inte har samma upplégg dr helt naturligt men Lunds uppldgg forsvarar
for den intresserade medborgaren att sitta sig in i frigorna och delta i
diskussionen. Detta dr synd, Lund har mindre fokus pa att inkludera
invanarna i diskussionerna. Framfor allt for de som bara intresserar sig
for en del av arbetet och inte vill 1dsa hela dokumentet utan bara valda
delar. Om man t.ex. bara dr intresserad av vad Lund gor for bilar sa slar
man troligen upp kapitlet som heter biltrafik. Detta skulle innebéra att
man missar en del annat som ror biltrafik. Parkering brukar vara ett hett
dmne for biltrafikanter i de flesta stider, i LundaMaTs II hittar man
parkering under rubriken samhéillsplanering och inte under biltrafik
eller cykeltrafik. I Lunds &versiktsplan uttrycker man en 6nskan om
medborgarinflytande och man kan ifragasétta hur man foljer detta nir
man inte ldgger storre vikt vid att anpassa texter utifrdn denna
ambition. (Lunds kommun, 2010)

Lunds ambitioner som uttrycks i LundaMaTs II i form av en vision hur

man vill att samhéllet ska se ut ar 2030. (Trivector, 2008, s. 18). Det
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framgér av visionen att ambitionen inte dr att transportsystemet ska
vara hallbart vid denna tidpunkt, det ska vara mer hallbart och fortsitta
bli mer héllbart. Man kan diskutera huruvida en vision ska vara mer
visiondr och uttrycka hur man verkligen vill att samhaéllet ska se ut eller
om den ska vara mer realistisk och ddrmed léttare att uppna. Detta ar
vad Lund har valt.

I LundaMaTs II ingér det att arbeta for ett minskat transportbehov,
detta dr inget unikt for Lund. Enligt Frandberg och Vilhelmsson ar det
nu vanligt att planerare som arbetar for en hallbar mobilitet utdver att
arbeta for okad cykling, kollektivtrafik, samt effektivisering &ven
forsoker minska transportbehovet. Det dr otydligt vad detta praktiskt
innebér. (Frandberg & Vilhelmsson, 2011)

Ett exempel pd Lunds arbete i form av kampanjer ar Hdlsotrampare
(Lunds kommun, 2012c¢) Hélsotrampare é&r frivilliga som har tagit bilen
till jobbet och &r intresserade av att prova cykla i ett &r. De far en del
cykelutrustning och den enda motprestationen dr att de ska fylla i ett

antal enkdter. Kampanjen har pagatt sedan ar 1999.

18. Film: Vildanden - Tetra Pak &
Gerdahallen - Vildanden

For att ge en extra dimension till uppsatsen, valde vi att med hjélp av
videokamera fora in filmer i uppsatsen. Pa sa sitt kan vi ge lasaren till
uppsatsen en battre verklighetsforstaelse for hur det &r att cykla i Lund.
Genom att fiasta en kamera pa styret pa cykeln filmade vi cykelvéigen
som Lunds kommuns hemsidas cykelplanerare valt ut at oss for vara
forutbestdmda cykelrutter.

Tanken bakom valen av dessa tva rutter var att vilja tva tinkbara rutter
som studenter ofta cyklar. Utgangspunkten var AFB-bostédders

bostadsomrade Vildanden.
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Bild 16 Gron knappnal: Vildanden, rod knappnal: Tetra Pak

Resultat av din jamforelse

o oad oM oN

j — L2 B | —
Tid 38 min 10 min 8 min 19 min
Lingd 3.2 km 3.2 km 3.3 km 4 km
Kr/resa - 3.1 kr 13.2 kr 10.3 kr
Kr/ar - 1364 kr 5808 kr 4510 kr
co2 = = 0.7 kg 0.2 kg
CO2/4r g g 308 kg 88 kg
kcal 224 kcal 106.7 kcal - -

Bild 17 Teckenforklaring for bild 16

Tanken bakom detta &r att det inte dr osannolikt att ndgon student
arbetar extra pd Tetra Pak vid sidan av studierna. Vi valde att
genomfora resan enligt Lunds kommuns resejimforare (Lunds
kommun, 2009). Detta av tva anledningar, (1) det dr inte omdjligt att en
student som gor detta har bristande kunskaper om bésta resvig och (2)
det ger och siffror dér vi kan jamfora de olika transportmedlen for de

andra som bor i1 nirheten av Vildanden och eventuellt ar fast anstidllda
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pa Tetra Pak. Resejamforaren valde rutten at oss, vi har alltsé inte gjort
nagra avvikelser fran rutten for att visa pa nagra andra brister. En del av
resan var ldngs storre bilvdgar helt utan cykelbana eller cykelfdlt. Det
var inte en trevlig resa dir man kdnde sig felplacerad mitt i bilarnas
territorium. Resan fran Gerdahallen till Vildanden testade vi for att
Gerdahallen ér ett populiart gym for studenter och Vildanden é&r ett
storre studentomrade. Det gick dock inte att folja resvdgen som
Resejamforaren foreslog pga. byggarbete som tog upp hela vigen.
Verktyget syftar till att dvertyga manniskor om fordelarna med att vilja
cykeln. I valet mellan den nérmaste vigen och sidkraste valde man den
nidrmaste. Ett annat alternativ ar att det inte finns ndgon lampligare (las:
cykelanpassad) vég att vélja och det alltséd dr den mest lampliga vigen
som valdes. Det behover inte vara fel att verktyget viljer nairmaste vag.
Olika ménniskor prioriterar pa olika sitt. Det &r mycket mdjligt att den
nidrmaste viagen kdnns bdst for manga oavsett om det finns en
cykelbana eller ej. Daremot dr det sannolikt inte i1 linje med Lunds
ambitioner om Okad sdkerhet for cyklisterna. Verkligheten &r nu,

ambitionerna ska fordndra verkligheten.

I och med att vi bada tvd har bott ett flertal &r i Lund och cyklat

dagligen, var var egen slutsats fran detta praktiska experiment relativt

ovidkommande. Men med hjdlp av dessa tva filmer kan vi pa ett
effektivt satt illustrera for ldsaren att det fortfarande rdder stora brister
pa cykelnitet i Lunds stad. Vid rutten mellan Vildanden och Tetra Pak
cyklar man en stor del utav resan pa en av de mest trafikerade vdgarna i
centrala Lund, en stricka dir man i princip cyklar helt utan barridr fran
biltrafiken. Det dr ndgot som uppstir pa flera stéllen under béda
cykelstrackorna och dr ndgot som man pa effektivast sitt visar med en

film
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Bild 18 Gron knappnal: Gerdahallen, réd knappnal: Vildanden
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Bild 19 Teckenforklaring for bild 18

19. Resultat

Genom denna uppsats kan man se att cykeln tenderar att ta storre plats
inom planeringen. Dokumenten som ofta syftar till att vara ett
hjdlpmedel till den kommunala planeringen har borjat fokusera pa
cykeln som en egen fraga istillet for att se cykeln som en liten del i den
totala trafiksituationen. Det senare kan ha resulterat i att man prioriterar
andra trafikslag hogre nér planerna skulle overga till det praktiska
genomforandet. Bilarna har stadigt 6kat under de senaste decennierna
vilket gjort kapacitetsbrister mer patagliga. Oavsett kan vi, om vi utgar
fran dagens ldge, ytterst medvetet styra precis hur vi fordelar
attraktiviteten mellan de olika trafikslagen. Attraktiviteten kan tolkas
som hur ménga stopp som maste goras vid exempelvis trafiksignaler
och korsningar, kapacitetsbrister som kan orsaka flaskhalsar och
kobildning m.m. eller snarare bristerna pa detta. Om vi idag slutar
investera i alla typer av trafik anser vi att cykeln kommer behélla
dagens attraktivitet ldngre &n bilen. Detta skulle innebdra att den
relativa attraktiviteten for cykeln okar trots att den inte skulle oka i
absoluta termer. Aven en sidan enkel insikt innebér att man medvetet

kan paverka hur de olika trafikslagen utvecklas, vad som okar eller
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minskar 1 popularitet. Vi har visat att EU har som ambition att det
privata bilanvindandet ska minska, vi tror att detta dr tdtt kopplat till
den relativa attraktiviteten. Det dr givetvis Oonskvért att allt blir battre
men vad detta resonemang visar dr att man dven med sma ekonomiska
medel borde kunna uppna den onskade effekten; féarre tar bilen och
viljer istéllet ett annat alternativ for sina transporter. Den europeiska
ekonomin forlorar &rligen néstan 100 miljarder euro till f6ljd av
trafikstockningar i stddernas centrum, en siffra som troligen minskat
om fler valt cykeln istillet for bilen. (EU-kommissionen, 2007, s. 3)
Detta tillsammans med den ekonomiska besparing som sjukvarden
potentiellt kan gora om fler véljer cykeln kan gora satsningar pd cykeln

till vildigt lonsamma bade for samhéllet och dess medborgare.

Att veckohandla med bilen kan vara svéart att ersitta med cykeln om
man handlar at en hel familj. Dérfor tog vi tidigare upp hur det fungerar
att handla med cykeln och hur shoppingmonstrena skiljer sig &t
beroende pd hur man transporterar sig till affairen. Men enligt tidigare
ndmnda tyska studie i uppsatsen, dr en stor del utav bilresorna vid
dagligkopshandel genomforbara med cykeltransport. Som det
framkommer, var det enbart 25 % av kunderna som handlade mer &n

tvd kassar varor. Aven SKL:s tidigare nimnda studie visar att 35 % av

alla bilresor inom Sverige &r kortare dn 3km. Det hir dr resultat av
studier som vi anser ger en legitimering till att kommuner verkligen bor
satsa pa en okad cyklism. Det finns en vildigt stor grupp av ménniskor
att Overtyga till att anvinda cykeln istéllet for bilen. En viktig del som
vi anser bor ldggas storre vikt pa dr ocksa varfor sa manga tar bilen vid
sd pass korta resor som <3 km. Det krdvs ett storre faltarbete fran
kommunernas sida anser vi. Ett fdltarbete som kan ge en storre insikt
hos de kommunala tjinstemédnnen. Véart intryck efter varan studie ar att
det ofta saknas hdnsynstagande till lokala variationer om varfor
ménniskor cyklar och inte cyklar. Som det ser ut idag blir det mycket
tomma ord om hur kommuner vill ha det, hur de vill att invadnarna ska
agera, och det utan att kommunerna sjdlva agerar. Verkligheten finns
inte pd papper i form av kommunala dokument, tanken &ar att
dokumenten ska végleda och inspirera till en férdndring av verkligheten
men det krévs ofta mer 4n att forfatta dokument. Mojligen &r det hér det

ofta brister.

Det var alltsa kring millennieskiftet som man borjade fokusera mer pa
cykeln som en egen fraga eller utmaning. Dokumenten har darifran
enligt var asikt blivit béttre ur ett cykelhidnseende. Vissa dokument

forsoker f4 med allt men riskerar da att bli for ytliga, ett exempel pa
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detta ar Cykel i medvind (SKL, 2008) medan andra viljer en del av
problemet och fokuserar pa det t.ex. GCM-handboken som handlar om
infrastrukturen 1 form av végnitet for gang, cykel- och

mopedtrafikanter.

LundaMaTs II dr ett ambitiost dokument men vi anser att vissa delar
saknas. Det hade dven blivit bdttre om det har skrivits utifran
antagandet att médnniskor i storsta allmdnhet &mnade ldsa det, inte bara
kommunanstéllda. Det finns mycket att hamta frdn LundaMaTs II som
exempelvis deras fokus pa sidkerhet, trots dokumentets ldngd och
omfattning kan det kénnas lite ytligt i vissa avseenden. Vi Onskar det
hade funnits ett storre fokus pa den privata ekonomin ddr man resonerar
kring hur individen kan tjdna pé sitt val av transportmedel, inte bara
hélsomdssigt utan dven ekonomiskt, kanske &dven tidsmissigt i vissa
fall. En mojlig ambition skulle kunna vara att kortare resor ska ga
snabbare fran dorr till dorr pa cykel jamfort med bil. Det skrivs en del
om tillgdnglighet men inte om olika socioekonomiska gruppers tillgdng
till de olika transportalternativen. En drlighet om hur kollektivtrafikens
prissdttning péverkar resandet hade varit intressant att ldsa, likasa den
stundtals aktuella fragan om ett bilfritt centrum. Genomfér Lunds

kommun allt som foreslas i LundaMaTs II har vi kommit langt, men

med sma ytterligare tankar och resonemang hade dokumentet kommit
nidrmare den helhetssyn och kompletta bild som man avser formedla.
Avsnittet som ror kollektivtrafiken ar undermaéligt och tar inte upp
mycket konkreta fOrslag, detta forklaras inte i dokumentet.
Anledningen till avsnittets utformning kan vara att dokumentet &r for
Lunds kommun medan kollektivtrafiken ror hela Skéne och styrs inte
av kommunen. Dérfor kan man ha en forstaelse for problematiken som
uppstod ndr man skulle forfatta det avsnittet. Detta till trots har man
valt att behandla kollektivtrafiken utan forbehéll och da borde det enligt

var asikt varit béttre.

20. Avslutande diskussion

Bilen har varit det fraimsta fairdmedlet under en lédngre tid och ar det
fortfarande. Bilarna i Sverige fortsdtter bli fler, det verkar alltsd som
trenden fortsétter. Det borjar samtidigt synas fran flera hall att man fran
det offentligas sida inte &r ndjd med utvecklingen. Bilens negativa
aspekter dr kéinda men hur ska ndgot kunna ersdtta bilen med sin

bekvamlighet, flexibilitet och rackvidd?
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Bild 20 Vi reser lingre per person och dag

Den fragan kan vi inte besvara men vad vi tror ar att det inte finns EN
ersittare utan att flera olika firdmedel tillsammans kan hjdlpas at att
minska de negativa bieffekterna som kommer av ett stort
bilanvdndande. Uppsatsen gar ut pa att framhdva vad cykeln kan
astadkomma. Syftet dr att visa varfor man ska planera for cykeln och

askadliggora Lunds ambitioner. Cykelns fordelar gentemot bilen borde

motivera Lund att oka ambitionerna ytterligare. Fokus ligger pa
ambitionerna for att pa sa sitt askadliggéra nagot som kan berétta var
vi dr pa vag. Verkligheten finns med genom exempel vilka redovisas i
bild- och filmform. Dessa exempel forsoker inte ge en helomfattande
bild men genom dem kan vi se tendenser pa att det finns mycket kvar
att gora. Lund 4r inte déliga i sitt cykelfraimjande. Under
uppsatsskrivandets géng framkom detta i form av en delad forstaplats
mellan Malmo och Lund i Cykelfrimjandets Kommunvelometer 2012.
(Johansson, 2012)

Myndighetsdokument har en tendens att inte nd nagon storre lasarkrets,
inte om man jamfor med de stora etablerade medickanalerna. Olika
myndigheter och organ har borjat intressera sig for cykeln och
uppméirksammat dess fordelar. Det kommer dven artiklar och inslag i
exempelvis Sveriges Radio som uppmiarksammar diverse nyheter som
handlar om att vi maste kdra mindre bil eller cykelns osédkerhet i
trafiken etc. (Arenander, 2012 ; Bodin, 2012) Detta 6kar sannolikheten
att en del av tankarna nér ett storre antal manniskor, manga borde vara
medvetna om mycket som dokumenten, och den hér uppsatsen for den
delen, tar upp. D& borde fler vara positiva till en fordndring som

prioriterar cyklisterna gentemot den privata bilen.
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I ett europeiskt sammanhang dr Sverige ett land med stor tillgédng till
landareal, dr det darfor det har tagit Sverige sa lang tid att inse nyttan
och nddvandigheten att i hogre utstrackning planera for cykeln? Nu har
Sverige uppméirksammat problemen som kommer med ett stort
bilanvindande men varfor s sent? De kommunala planerarnas uppgift
ar att blicka framat och en av deras uppgifter dr lite forenklat forhindra
att problemen uppstar innan de faktiskt uppstar i verkligheten. Man kan
spekulera i om det rader kunskapsbrist pa omradet eller om det handlar
om att folja gamla traditioner. En annan mojlighet dr de mer tekniska
ekonomiska berdkningsmodellerna man anvédnder inom planeringen.
Enligt Peter Schantz hade man insett de ekonomiska fordelarna med
cykeln om man uppdaterade sina berdkningsmodeller. Det dr svért att
gora en bra analys av hur kommuner prioriterar cyklismens
infrastruktur gentemot bilens infrastruktur. Vad som beror pa
politikernas prioriteringar eller ekonomiska berdkningsmodeller har
varit svart for oss att utldsa frdn de kommunala dokumenten. (Schantz,
2008) WHO har gjort ett verktyg som ér tillgdngligt for anvdndning
som enligt Schantz hade tydliggjort fordelar som annars hade varit
svara att se. En asikt som vi stott pa i ett antal texter (Schantz, 2008 ;
SKL, 2008) &r att de ekonomiska berdkningsmodellerna &r utdaterade

och anpassade efter bilen som det foredragna transportmedlet. Hade

man uppdaterat sina berdkningsmodeller hade de visat att det dr
ekonomiskt 16nsamt att bygga cykelvigar pga. det minskade
vardbehovet som foljer som resultat av en 6kad fysisk aktivitet.

SKL sédger sig driva sina medlemmars intressen, hur kommer det sig da
att inte mer av det SKL arbetar for dr genomfort i kommunerna nir de
har planeringsmonopol? Om de driver sina medlemmars intressen
borde kommunerna ligga fére SKL i ambition. De driver mdjligen vad
de tycker ligger i sina medlemmars intressen, inte vad deras
medlemmar faktiskt tycker sjdlva. Forvisso dr det politiker som styr
organisationen men det borde snarare ge organisationen en storre
kunskap om kommunernas (politikers) faktiska makt dver verkligheten.
Det dr kommunerna som planerar vart samhélle, det 4&r kommunerna
som kan planera for en okad cyklism. De ekonomiska fordelarna fran
en Okad cykelpendling bestar frimst av minskade vardkostnader for
samhdllet och oOkad livskvalitet for individen. De minskade
vardkostnaderna ingér inte i kommunernas budget.

Man kan inte beskylla bilister for att vilja fel transportsétt.

“Physical movement is like income. It is an essential resource for

the individual.” (Hagerstrand, 1974, s. 44)
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Detta citat fran Hagerstrand séger en del. Enligt Hégerstrand soker
individen tillgang till att kunna transportera sig utan att reflektera dver
negativa bieffekter som kan drabba andra (Hégerstrand, 1974, s. 10).
Det handlar om en strukturell problematik dir de individuella valen inte
ska vérderas pa individnivd. Fordndringen maste ske genom
gemensamma satsningar dar kommunens planering dr en grundpelare
som har mdjligheten att forédndra och forma verkligheten genom aktiva
val.

Fordomar mot cyklism kan vara ett dolt hot som motverkar
ambitionerna om o6kad cyklism. Rationellt borde fler vilja att pendla
med cykeln eftersom det finns s4 manga fordelar. Detta kan vara en
mojlig alternativ forklaring men det &r svart att inkludera fullt ut i en
uppsats av denna storlek.

Denna uppsats vécker fler fragor én den besvarar. Om detta &r positivt
eller negativt kan man diskutera men det finns ingen tvekan om att man
kan skriva fler uppsatser om samma dmne utifrdin en méngd olika

infallsvinklar.
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Appendix

Andreas Woxmark har skrivit Cykelns plats i samhdllet och
Styrdokument for kommuner. Han har 4ven genomfort intervjuerna i
Nederlidnderna och varit fotograf for flertalet bilder som aterfinns i

uppsatsen (for detaljerna om vilka se Bildkéllor). Filmen har Andreas
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Woxmark som filmare och klippare. Delen som jamfor hur det ar att ta
med cykeln pa olika tdgforetag i Europa under LundaMaTs 11 har
Woxmark gjort.

Magnus Cederberg har skrivit Abstract, Inledning, Teori, Cykelns

rendssans och LundaMaTs I (med undantag redovisat ovan).

Resterande avsnitt dr forfattade gemensamt. Det dr svart att fullt ut dela
upp arbetet eftersom de olika avsnitten glider in i varandra. Under
opponering kommer vi svara pa de fragor som ror de respektive

avsnitten vi skrivit.
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