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Sammanfattning

| stravan efter ett hallbart samhélle med god folkhélsa och miljo har
cykeltrafiken en betydande roll. FOr att 6ka andelen cyklister krévs att
framkomligheten for dessa ar av god standard pa sa val 6vergripande som pa
detaljniva. For att cykeln ska ses som ett attraktivare transportmedel kréavs det
cykelstrak som i storre utstrackning kan tillgodose cyklisternas stravan efter
en kortare restid och béttre genhet.

Syftet med detta examensarbete &r identifiera vilka faktorer som paverkar
cyklistens framfart i tatort. Utifran de studier och métningar som utfors,
aterges en bild av framkomligheten pa tva cykelstrak, ett i Malmo och ett i
Kopenhamn. Arbetet syftar &ven till att belysa de framkomlighetsproblem som
forekommer samt vilka skillnader som finns staderna emellan.

Malmo och Képenhamn &r bada erkanda cykelstader och har sedan lang tid
tillbaka arbetat med cykeltrafik. Deras arbete utgar ifran de strategiplaner som
tagits fram géllande cykeltrafik.

For att kunna gora en bedomning av framkomligheten langs de valda straken
gors tre typer av matningar; matningar pa detaljniva, matningar pa
overgripande niva samt observationer for att identifiera intressanta tendenser
och aterkommande ménster.

Resultatet fran vara matningar visar pa hur svart det ar att bygga for cyklister
nér de ska interagera med 6vriga trafikslag. Det optimala séttet for att minska
fordrojningen i signalreglerade korsningar ar att undvika dessa helt. Malmds
historia av att planera in cykeltrafiken mellan huvudgatunatet ar ett exempel
pa hur sadana punkter undviks. Problematiken med detta &r att genheten blir
samre och cyklisterna tvingas ta storre omvégar. Genheten ar battre i
Kopenhamn dar cyklisterna langs huvudgatunétet kan halla en hogre hastighet
utan nagra langre omvagar. Det &r en kombination av Malmds och
Kdpenhamns tidigare satt att planera in cykeltrafik i tdtorten som &r att
foredra. Detta dr nagot som staderna idag ocksa stravar mot.

Nyckelord: Framkomlighet, cykeltrafik, fordréjning, restid, reshastighet,
Malmo, Képenhamn.



Abstract

Bicycle traffic has a significant function for a sustainable society with good
public health and environment. In order to increase the number of cyclists
there is a need for a high overall standard in level of service as well as a keen
attention to detail. For citizens to view the bicycle as an attractive means of
transportation, cycle lanes must satisfy the cyclist’s desire for shorter travel
time and direct routing.

The purpose of this thesis is to identify the factors that affect the cyclist’s
route in urban areas. We have based this on studies and the data we collected
of traffic flows at two cycle paths, one in Malmo and one in Copenhagen. This
thesis also aims to highlight level of service problems and the current
differences between the cities.

Malmo and Copenhagen are both recognized bicycle cities and have a long
history of bicycling. The municipal work is based on the strategic plans
developed regarding bicycling.

In order to make an assessment of the level of service along the selected routes
we have used three types of measurements: measurements at a detailed level,
measurements at the overall level and observations to identify interesting
trends and recurring patterns.

The results of our measurements show how difficult it is to build for cyclists
when they interact with other modes of transport. The optimal way to reduce
the delay in the signal-controlled intersections is to avoid these altogether.
Malmd's history of placing the bicycle traffic in-between the main road
network is an example of how such points are avoided. The problem with this
Is that the cyclists are forced to take major detours. In Copenhagen the cyclists
follow the main street network and can maintain a higher speed without any
further detours. A combination of Malmo and Copenhagen’s urban planning
for bicycling is preferable and this is something that cities also strive for
today.

Keywords: Level of service, bicycling, delay, travel time, travel speed,
Malmd, Copenhagen
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

| Maj 2009 antog riksdagen regeringens forslag pa de nya transportpolitiska
malen i Sverige. Propositionen (2008/09:93) namngavs Mal for framtidens
resor och transporter. De nya malen ska ge en samhéllsekonomisk och
langsiktigt hallbar transportforsorjning. Ett av funktionsmalen lyder
“forutsattningarna for att valja kollektivtrafik, gang och cykel forbéttras. ”
Detta &r ett ytterligare fortydligande av cykeltrafikens 6kande prioritering. Ett
av malen i 2006 ars transportpolitiska mal var att ”cykeltrafikens andel av
antalet resor bor 6ka, sarskilt i tatort” (Trafikanalys, 2013).

Trafikanalys &r en statlig myndighet som, pa uppdrag fran regeringen, ska
gora en arlig granskning av utvecklingen inom transportomradet i forhallande
till de transportpolitiska malen. Vid bedémning av huruvida forutsattningarna
for att valja cykel har forbéattrats gor Trafikanalys bedomningen att det under
2012 ar ovisst om nagon forandring skett i forhallande till malpreciseringen
(Trafikanalys, 2013).

Tva stader som arbetar hart med att fa en 6kad andel cyklister ar Malmo och
Kopenhamn. De bada staderna har nyligen framtagit nya cykelstrategier for
huruvida arbetet framdver ska forbattra forutsattningarna for cyklisterna. | de
bada strategierna namns framkomlighet som en central del till att fa annu fler
medborgare till att vélja cykeln.

Malmo och Képenhamn &r tva topografiskt flacka stader som inbjuder till
cykeltrafik. Ar 2008 gjordes den senaste resevaneundersdkningen i Malmo,
vilken visade att cykeltrafiken utgjorde 23 % av det totala resandet inom
kommunen (Trivector AB, 2009). Motsvarande siffra for Kopenhamns
kommun ar 2010 lag pa 33 % (Kgbenhavn kommune, 2011a)

De bada staderna borjade arbeta med cykeltrafik pa olika sétt; Malmo har
arbetat med att bygga cykelbanor mellan huvudgatorna medan Kdépenhamn
valt att bygga cykelbanor langs med huvudgatunatet. Med tiden har stdderna
praglats av varandra och just nu satsar Malmo pa att bygga cykelbanor utmed
huvudgator (Malmé stad, 2012) och Képenhamn satsar pa fler sa kallade
”Grgne stier” dar cykelbanor stracker sig mellan gatorna i gréna naturmiljéer
(Kgbenhavn kommune, 2011 b).



Experter pa de bada kommunerna ar eniga om att staderna troligtvis kommer
sluta pa samma stalle géllande cykeltrafiken och att de endast startat i olika
andar 2.

Arbetet kring att fa fler till att cykla sker framst pa strackor upp till 5
kilometer, vilket anses vara en behaglig cykelresa. Undersokningen som
gjordes i Malmo visade att 89 % av cykelresorna som gjorts var kortare an 6
kilometer (Trivector AB, 2009).

Tidigare har fokus inom cykeltrafiken legat pa att forbattra och bygga nya
trafiksdkra cykelvagar. Att vidga fokus till att dven forbattra framkomligheten
med Kkortare restid som effekt, &r en forutsattning for att cykeln ska kunna
konkurrera ytterligare med bilen. I Képenhamns resevaneundersékning for
cyklister var det hela 48 % som svarade att cykeln var det snabbaste eller
enklaste transportmedlet for deras del, vilket dven var den framsta anledningen
till att nya cyklister borjat cykla (Kegbenhavn kommune, 2011a).

1.2 Syfte

Syftet med detta examensarbete ar att genom métningsstudier fa fram en
generell bild 6ver de parametrar som paverkar framkomligheten med cykel i
tatort. Arbetet syftar aven till att belysa vilka framkomlighetsproblem samt
skillnader som finns i Malmo respektive Kopenhamns cykelnat med
utgangspunkt fran ett utvalt cykelstrak i vardera stad.

1.3 Problemformulering

| arbetet med att 6ka andelen cyklande maste cykeln goras till ett attraktivare
transportmedel och forutsattningarna for cyklister forbéattras. | detta
examensarbete stélls foljande fragestallningar upp:

o Vilka faktorer paverkar framkomligheten for cyklister i tatort?

e Hur paverkar olika korsningspunkter framkomligheten for cyklister?

e Pavilka satt skiljer sig framkomligheten i Malmoé och Képenhamn utifran de cykelstrak som
studeras?

e Hur kan man mata framkomlighet for cyklister pa strackor och i korsningar?

! Niels Jensen, Kdpenhamns kommun (Intervju 2013-02-14).
2 Leif Jonsson, Malmo kommun (Intervju 2013-02-08).

2



1.4 Metod

For att mata framkomlighet méts vanligen restid och reshastighet.
Korrelationen mellan koefficienterna restid och reshastighet har uppmatts till
fran 0.92 till strax under 1. Darmed lampar sig bada variablerna som ett matt
pa framkomlighet (Lacono, 2010).

Genom att gora en matstudie av restid och reshastighet for cyklister gar det
belysa hur olika typer av trafiklosningar paverkar cyklistens framkomlighet.
Vidare identifieras vilka fordrojningar som cyklisterna drabbas av pa en langre
stracka och i olika korsningspunkter. Matstudien kommer utga ifran tva strak;
ett strak i Malmo och ett i Képenhamn.

1.4.1 Malgrupp

Malgruppen for undersokningen valdes till pendlarcyklister, da dessa av oss
anses vara mer mana om en kort restid &n évriga cyklister. Framkomlighet &r
darmed ett centralt forbattringsomrade for att mojliggora detta.

Arbets-, tjanste- och skolresor utgjorde 2011 45 % av det totala resandet i
Sverige (Trafikanalys, 2012). Motsvarande siffra var 2012 29 % i Danmark.
DTU Transport, 2012) Da dessa restyper utgor en stor del av det totala
resandet, &r det av stor vikt att cykeln ar konkurrenskraftig gentemot bilen
gallande for dessa resor.

1.4.2 Tidpunkt for méatningar

Maétningarna utfors helgfria vardagar mellan 07,00 — 08.30 pa morgonen och
pa eftermiddagen goérs matningen mellan 16.00 — 17.30. Under dessa
tidsintervall beddms majoriteten av cykeltrafiken utgéras av pendlare.

1.4.3 Val av cykelstrak

For att valja sa lampliga strak som mojligt for var matstudie tas hjalp av
experter i de bada staderna. Tillsammans med trafikplanerare Niels Jensen
(Kdépenhamn kommun) och Leif Jonsson, projektledare inom trafik (Malmdo
Stad) diskuteras vilka strak som anses lampliga enligt deras expertis utifran de
kriterier som satts upp. >*

% Niels Jensen, Kdpenhamns kommun (Intervju 2013-02-14)
* Leif Jonsson, Malmé kommun (Intervju 2013-02-08)



De uppsatta kriterierna for straken ar foljande:

e Ska vara ca 4-5 km langt

e Ska ha centralstationen som startpunkt/malpunkt

e Ska innefatta flera olika typer av gatumiljéer

e Ska innefatta integrering med bilar och gaende

e Ska vara ett naturligt cykelstrak som manga cyklister viljer att cykla
idag.

e Ska ge en karaktaristisk bild for hur stdderna idag bygger géllande
cykeltrafik

Efter diskussion med de bada trafikplanerarna i enskilda moten véljs tva strak
som paminner om varandra, men som anda visar skillnader pa hur de tva
stdderna arbetat med cykeltrafik fram tills idag.

1.4.4 Cykelstrak Malmo

I Malmo viljs ett cykelstrak fran centralstationen ut till bostadsomradet
Rosengard. Cykelstraket innefattar blandtrafik, cykelbana skild fran dvrig
trafik, samt cykelbana pa tvargaende gator till huvudvagnatet. Cykling utmed
huvudvégarna véljs inte da Malmo hittills inte anpassat dessa for cykeltrafik.
Cykelstraket innefattar i kort 4 stycken signalreglerade fyrvagskorsningar
samt en signalreglerad cykeltverfart.

Det finns en cykelbro 6ver den kanal som stracker sig in i Malmdg, samt en
planskild cykeltunnel pa den del av cykelstraket dar cykel ar helt skilt fran
bilister. Cykling pa cykelbana langs med tvargaende gator sker dubbelriktat pa
en sida av gatan.
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Figur 1: Visar det utvalda cykelstraket i Malmo mellan Malmé C och Rosengard. Bilden dr tagen fran
onestreetmap.org.

1.4.5 Cykelstrak Kopenhamn

| Kopenhamn valjs ett cykelstrak fran Képenhamns H till omradet Ngrrebro.
Cykelstraket utgors av cykelbana utmed huvudvégnatet, cykling i blandtrafik,
samt skild gang- och cykelbana mellan vagnatet. Hela straket innefattar 8
stycken signalreglerade storre korsningar, samt 3 stycken signalreglerade
korsningar med lokalgator. Alla korsningspunkter med annan vag ar
signalreglerade.

Strackan mellan Kopenhamn H och Ngrrebro har enkelriktad cykeltrafik pa
bada sidorna av vagen i vardera riktningen, forutom den del av strackningen
som ligger mellan vagnatet. Pa dessa gang- och cykelbanor sker dubbelriktad
cykeltrafik. Gallande planskildaktigheter sa finns det inga pa det utvalda
cykelstraket.
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Figur 2 - Visar det utvalda cykelstraket i Kopenhamn mellan Képenhamn C och Ngrrebro. Bilden dr tagen fran
onestreetmap.org

1.4.6 Forstudie

Innan matningsstudien cyklas de valda cykelstraken. Strakens gatukorsningar
studeras utifran utformning och trafikméangder och delas in i olika kategorier.
Vid de korsningar som &r av intresse att studera méats cykelbanans bredd. |
dessa korsningar studeras dven cyklisternas agerande och interaktion med
ovriga trafikantgrupper.

Malmostraket innefattar:

e 4 signalreglerade korsningar med huvudgata

e 6 fyrvagskorsningar utan signal med lokalgata

e 5 mindre korsningar med vajningsplikt pa korsande lokalgata
e 1 signalreglerad cykelOverfart

e 4 cykelOverfarter

o 2 cykelrondeller

e 1 planskildhet



Kopenhamnstraket innefattar:

e 8 signalreglerade korsningar mellan huvudgatunatet
e 3signalreglerade med lokalgatan

e 1signalreglerad cykel6verfart

« 1 korsning cykelvag — lokalgata

1.4.7 Val av korsningar

Efter diskussion valjs tva signalreglerade korsningar och en osignalerad
korsning mellan cykelvag och lokalgata. Motiveringen till att tva
signalreglerade korsningar véljs i vardera stad &r att den storsta tidsforlusten
sker har. Att studera tva stycken gor att vi kan titta pa vilka skillnader som gor
att fordrojningen varierar sinsemellan. Den tredje korsningen i vardera stad ar
en gatukorsning mellan cykelbana och lokalgata, en intressant korsningspunkt
dar cyklister och bilister ska interagera med varandra.

1.4.8 Infér matningsstudie

De valda korsningarna observeras for att sékerstélla i vilken punkt de cyklande
anpassar sin hastighet infor signalkorsningen och i vilken punkt de rimligen
aterfatt sin hastighet efter korsningen. Efter observation faststélls de punkter i
vilka cyklisterna anpassar sin hastighet. For att sékerstélla att ingen pabdrjar
sin anpassning innan de utvalda punkterna valjer vi att ha en
sakerhetsmarginal pa 10 meter innan den observerade anpassningspunkten.
Métpunkten innan korsningen bendmns vidare som punkt A och méatpunkten
efter korsningen bendmns vidare som punkt B.

1.4.9 Omrékning av hastigheter

Eftersom hastighetsmétningen oftast utfors i vinkel till cyklistens fardriktning
kravs att en omrakning av den uppmaétta hastigheten gors. Den tar alltsa inte
héansyn till om cyklisten kommer i riktning mot pistolen (se nedan).
Omrakningen gors med trigonometrisk berdkning enligt nedan:



matpunkt

Figur 3: Figuren visar hur hastigheten riaknas om for att
kompenseras for vinkeln, (egen bild).

Verklig hastighet =

v
cos @

Den verkliga hastigheten dr den uppmatta hastigheten dividerat med cos 6,
vilket ger vinkeln mellan cyklistens fardriktning och cyklistens position i
forhallande till radarpistolen. I figuren ar cykelns fardhastighet sidan a,
cykelns position i forhallande till radarpistolen &r sidan c. Sidan b ar den
vertikala differensen mellan cykelns position och radarpistolen. Cos 8
beréknas genom Cosinusfunktionen.

1.4.10 Varians och standardavvikelse
Standardavvikelsen anvands for att redovisa hur langt ett typiskt matvarde
ligger ifran det utrdknade medelvérdet.

L(x; — %)°

n—1

Variansen: s? =

Standardavvikelsen: s = \/E



1.4.11 Utférande av matning i korsningar

Genom att mata cyklistens reshastighet innan korsningen kan vi berakna hur
lang tid det skulle ta for cyklisten att passera korsningen utan fordrdjning.
Genom att mata restiden mellan punkt A-B genom signalkorsningen kan den
verkliga restiden konstateras. Cyklisten haller en hastighet pa rakstrackan,
men da cyklisten narmar sig gatukorsningen hindras denne att halla samma
hastighet och tvingas att sakta ner eller stanna. Detta bendmns som cyklistens
fordrojning vid korsningspunkten. FOrdréjningen mats i tid for att kunna
jamforas med cyklistens framkomlighet om det inte funnits nagot hinder.

Da framkomligheten latt kan paverkas av utomstaende och oberéakneliga
faktorer, dr det svart att mata den definitivt.

Maétningen utfors av tva personer; en person star i den utvalda punkten A
innan korsningen och den andra personen star i den utvalda punkten B efter
korsningen. Innan punkt A ska en hastighetsmatning goras samt en
restidsmatning mellan punkt A och B. Muntlig kommunikation halls mellan
maétpersonerna. Matdata noteras av matpersonen i punkt B for att all data ska
vara sammanstalld i samma matblankett.

Maétningarna genomfordes for en cyklist at gangen pa foljande vis:

e Radarpistolen som mater cyklistens fardhastighet placeras pa ett sddant satt att cyklisten
inte observerar att dennes hastighet mats. Fardhastigheten mats i en pa forhand bestamd
punkt innan cyklisten nar punkt A.

e Hastighetsméatningen sker normalt inte i cyklistens fardriktning, vilket gor att den
uppmatta hastigheten i efterhand maste berdknas om (se bilaga 1). Till denna omrakning
kravs tva matt, den vertikala langden fran radarpistolens position ut till cykelbanans mitt
och langden parallellt med radarpistolens lage till fardhastighetens matpunkt
(motsvarande stracka b respektive a i figur 3).

e Matpersonen vid punkt A, placerar sig pa ett sadant satt att han/hon inte utgor ett hinder
for framfarande cyklister. Da cyklisten passerar den punkt var vid dess fardhastighet
uppmats observerar matpersonen den uppmatta hastigheten.

e Cyklisten vars hastighet uppmatts fortsatter sedan fram till punkt A var vid matpersonen
vid denna punkt meddelar matpersonen vid punkt B att cyklisten passerar matpunkten.
Matpersonen vid punkt B startar da en tidmatning. Vidare berattar matpersonen vid punkt
A vilken fardhastighet cyklisten haft och hur cyklisten ser ut i form av jackfarg, farg pa
cykel eller annan detalj som gor det latt for den andra matpersonen att veta vilken cyklist
vars tid matts.



e Cyklisten passerar korsningen. Ar det en signalreglerad korsning, observeras det om
cyklisten fick réd eller gron signal. Bada méatpersonerna observerar hur cyklisten agerar i
korsningen, d.v.s. om cyklisten exempelvis svianger i annan riktning eller cyklar mot réd
signal. Da cyklister svdnger avbryts matningen, annars gors en notering for de cyklister
som fatt en minskad eller 6kad férdrojning i korsningen pa grund av sitt agerande.

o DA cyklisten passerar matpunkt B stannar méatpersonen vid den punkten tidmatningen och
noterar restiden for cyklisten mellan punkt A och B.

1.4.12 Utférande av matning pa rakstrackor

Métningen utfors av tva personer; en person skoter avlasningen och en person
antecknar métdata. Vid rakstrackorna mats endast cyklisternas reshastighet.
Detta for att cyklisterna tros ha en hogre hastighet pa rakstrackorna an intill
korsningarna.

e Radarpistolen som maéter cyklistens fardhastighet placeras pa ett sddant satt att cyklisten
inte observerar att dess hastighet méts. Fardhastigheten mats i en pa férhand bestamd
punkt.

e Hastighetsmatningen sker normalt inte i cyklistens fardriktning, vilket gor att den
uppmatta hastigheten i efterhand maste berdknas om (se bilaga 1). Till denna omrékning
kravs tva matt, den vertikala langden fran radarpistolens position ut till cykelbanans mitt
och langden parallellt med radarpistolens lage till fardhastighetens matpunkt
(motsvarande stracka b respektive a i figur 3).

e Matpersonen placerar sig pa ett sadant sitt att han/hon inte utgér ett hinder for
framfarande cyklister. Da cyklisten passerar den punkt var vid dess fardhastighet uppmats
meddelar matpersonen hastigheten till den person som antecknar matdata.

e Cykelbanornas bredd uppmattes, 6vrig utformning dokumenterades med fotografier.

1.4.13 Utférande av matning for cykling av strak

Efter att matningarna for de 3 utvalda gatukorsningarna och delstrackornas
rakstrackor &r utforda gors en matning av den totala restiden pa det utvalda
cykelstraket i vardera stad. Matningen gors av tva matpersoner som cyklar i
den hastighet som uppmatts pa respektive delstracka. Totalt cyklas strakets
totala langd 8 ganger, 4 ganger i vardera riktningen fordelade pa for- och
eftermiddag. Matningen foljer samma intervall som da de tidigare
matningarna gjorts, det vill sdiga mellan kl. 07,00 — 08,30 samt kl. 16,00 —
17,30.

e  Cykelstrakets totala langd mats med GPS.

e Under cyklingarna anvands en applikation pa mobiltelefon fér att kontrollera att ratt
medelhastighet hallits, kallad GPSpeedKMH.

e Hela cykelstraket cyklades pa egen hand av de personer som utfort tidigare méatningar av
strakets delar.

e Reshastigheten anpassades efter de olika delstrackornas medelhastighet.
Medelhastigheten pa delstrackan halls konstant om det inte uppstar hinder for detta. Efter
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de signalkorsningar som tidigare uppmatts ska delstrackans medelhastighet aterfas i de
tidigare observerade punkter dar cyklisten normalt har aterfatt sin hastighet efter rod
signal. Referenshastigheter anvands (se bilaga 2).

e Vid gron signal i gatukorsningen dndras hastigheten till den nya delstrackans
medelhastighet efter korsningen.

e Restiden fran start- till malpunkt méats med tidtagarur.

Genom att cykla straken i de medelhastigheter vi raknat fram och mata hur
lang restiden blir kan vi sedan rakna fram hur stor fordrojningen éar.

Om cykelstraken cyklats utan fordrojande hinder hade restiden varit:

Stracka

Restid =
estid Medelhastighet

Dérefter visar differensen mellan uppmatt restid och restiden utan hinder hur
stor fordrojningen ar pa strackan ar for cyklisterna.

Fordrojning = Uppmatt restid — Restid utan hinder

1.4.14 Observationer

Observation som metod ar ett bra komplement till andra
datainsamlingsmetoder. Normalt anvénds observation da det ska studeras vad
som hander och hur det hander. Det handlar om formagan att kunna omvandla
det 6gonen ser till vetenskapligt material. Observationer ger viktig
information; hur folk agerar i olika sammanhang. Intervjuer ger det resultat

som folk sager att de gor medan observationer visar vad de faktiskt gor. Pa sa
satt ges ett mer mangsidigt material (Arvstson & Ehn, 2009).

Man skiljer pa deltagande observation och observerande observation. Vid
deltagande observation deltar observatdren aktivt i det hen observerar, till
skillnad fran observerande observation dar observationen gors pa avstand fran
det som studeras. Vidare skiljs pa strukturerade och ostrukturerade
observationer. Vid strukturerade observationer, studerar forskaren det som hen
pa forhand bestamt sig att studera. Ostrukturerade observationer ar
observationer som gjort utan att soka efter nagot (Leijon, 2012).

Detta ger fyra stycken sorters observationer:
Deltagande strukturerad observation
Observerande strukturerad observation
Deltagande ostrukturerad observation
Observerande ostrukturerad observation
(Leijon, 2012)
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1.5 Avgransning

Rapporten behandlar framkomlighet for cyklister pa tva strak i tatort.
Avgrénsande faktorer har varit att endast granska framkomlighetsaspekter.
Detta innebadr att aspekter som trafiksakerhet, tillganglighet och dylikt valts att
uteslutas. Matningarna har gjorts pa ett strak i Malmo respektive Kopenhamn.
Pa de vardera fyra kilometerlanga straken har tre utvalda korsningspunkter
granskats.

2 Orientering

Bade Malmo och Képenhamn ligger i Skandinavien har geografiskt liknande
forutsattningar trots att de skiljer sig at i storlek. Detta avsitt introducerar i
korthet de bada staderna.

2.1 Malmo

Malmo ar Sveriges tredje storsta stad med 280 415
invanare i tatorten (2010), att jamforas med 307 758
invanare i hela kommunen. Staden ar topografiskt
valdigt platt och geografiskt ligger den i sydvéstra
Skane i de sydligaste delarna av Sverige. Genom
bland annat en stor demografi har Malmo genomlevt
en tillvaxtperiod den senaste tiden som inte skadats
sedan 1960-talet. Ar 2000 invigdes Oresundsbron Figur 4 Turming Torso
som visade sig bli en valdigt populér forbindelse till Malms,

Kopenhamn (Statistiska centralbyran, 2013). fj’;f;f//T{J‘”r’:,’:Vgs‘;g‘Z'o";gJ/;’;’)

2.2 Kopenhamn

Kdpenhamn &r Danmarks huvudstad och ar med
drygt 1,2 miljoner invanare (2012) dven landet storsta
stad. Staden &r topografiskt valdigt platt och ligger i
de Ostligaste delarna av Danmark. Tillsammans
bildade regionerna Malmg och Képenhamn ett
samarbete kallat Oresundsregionen. Under 1950-, 60-
, 70- och aven 1980-talen skedde en utflyttning fran
Kdpenhamns innerstad till nya stadsdelar, fororter . .

och forstader. Dessa tillsammans med Kopenhamns- g 5 overen!

och Fredriksbergs kommun bildar storstadsomradet (http://www.kopenhamn.co

med 1,9 miljoner invanare (Danmarks statistik, 2013). ~ 7ousm/ma/haveirien.]
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3 Resvanor

Detta kapitel lyfter fram statistik kring invanarnas resvanor i Malmé och
Kopenhamn. Vilken typ av resor, hur stor andel som cyklar samt en del Ovrig
statistik kring cykeltrafiken. De resvanor som framstalls grundar sig pa vilket
fardmedel som varit huvudresan pa strackan det vill saga det fardmedel som
statt for den langsta forflyttningen. For att fa ett perspektiv pa hur langt
Malmé och Képenhamn kommit i sitt arbete redovisas &ven statistik for hela
Sverige och Danmark (Trafikanalys, 2012).

3.1 Sverige

Ar 2007 13g anvandandet av cykel i Sverige pa knappt 10 % enligt den
statistik SIKA presenterade fran en resevaneundersokning gjord mellan 2005-
2006. Trafikanalys presenterade ar 2012 i den nationella
resevaneundersdkningen det totala resandet ar 2011. Statistiken baserar sig pa
16750 intervjuer som gjorts med personer i &ldrarna 6-84. Ar 2011 gjordes
469 608 resor med cykel som huvudfardmedel, vilket motsvarar ungefar 9,4 %
av det totala resandet. Mellan aren 2006-2011 har andelen cykelresor inte
forandrats namnvart. Det totala resandet ligger dven det kvar pa knappt 5
miljarder resor per ar (Trafikanalys, 2012). Sverige hamnar i jamforelse med
andra landers cykelanvandning nagonstans i mitten (Pucher & Buehler, 2008).

Den vanligaste cykelresan i Sverige sker till arbete och skola, dar cykeln utgor
12,4 % av det totala resandet. Arbets-, tjdnste- och skolresor &r den vanligaste
restypen och utgjorde hela 45 % av det totala resandet under 2011
(Trafikanalys, 2012).

Resmalsfordelning
Sverige 2011

H Arbets, tjanste och skolresor H Arende i Fritid

Figur 6: Visar resmalsfordelningen av antalet resor som gjorts 2011 i Sverige.
Posten uppgift saknas har uteslutits da det inte paverkar resultatet
(Trafikanalys, 2012).

13



3.2 Malmo

Malmo genomforde 2008 en omfattande resevaneundersokning.
Undersokningen skickades ut till 13 000 invanare i aldrarna 15-84. Av dessa
inkom 5610 resedagbdcker som ligger till grund for den statistik som
publicerats. Av de 5610 som svarat pa undersokningen var ungefar 3/5
kvinnor och 2/5 mén (Trivector AB, 2009).

Ar 2008 bodde 232 300 personer i Malmo i &ldrarna 15 - 84, tillsammans
gjorde dessa i genomsnitt 137 500 cykelresor dagligen. Detta motsvarar 0,59
cykelresor per person och dag. Det totala antalet resor for alla transportmedel
var i genomsnitt 591 780 per dag. Cykeltrafiken utgor alltsa strax over 23 %
av det totala resandet i denna malgrupp. Ar 2003 var samma siffra 20 %
(Trivector AB, 2009). Leif Jonsson cykelexpert pa Malmo kommun havdar att
om undersokningen inkluderat skolbarn under 15 ar hade andelen cyklister
varit 30 % i dagslaget °.

De tva vanligaste cykelresorna som gors ar antingen till arbete eller till
utbildning. Cykelresandet utgor enligt undersékningen 26 % (Neso;=2189) av
det totala resandet till arbetsplats och hela 34 % (N,.sor = 489) av det totala
resandet till utbildning. Darmed utgor cykeltrafiken 27,4 % av det totala
resandet till arbete och utbildning (Trivector AB, 2009).

Att staden Okat sitt antal cykelresor fran 2003 &r lite paradox att da stadens
invénare har ett minskat cykelinnehav. Ar 2003 angav 4 % att de inte hade
tillgang till cykel medan ar 2008 angav 12 % att de aldrig hade tillgang till
cykel och 4 % att de séllan hade tillgang till cykel. Den minskade tillgangen
pa cykel tillsammans med att det &r for langt att cykla ar de framsta
anledningarna till att inte resa med cykel (Trivector AB, 2009).

Enligt undersdkningen ar 89 % av cykelresorna kortare dn 6 km, nastan 40 %
ar mellan 1 - 3 km. Medellangden for en cykelresa i Malmo ar 3,0 km
(Trivector AB, 2009).

® Leif Jonsson, Malmé kommun (Intervju 2013-02-08).
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Resmalsfordelning Malmo 2008

Arbets, tjanste och skolresor ~H Arende M Fritid

Figur 7: Visar resmalsfordelningen av antalet transporter gjorda i Malmé. Statistiken dr hamtad fran Malmé kommuns
resevaneundersékning 2008. Posten hemresor har exkluderats fran diagramet for att géra det jamférbart med
resvanor i 6vriga Sverige (Trivector AB, 2009).

Resmalsfordelningen i Malmo skiljer sig en del fran 6vriga Sveriges resvanor.
Den storsta skillnaden &r att andelen drenderesor &r betydligt storre med 34 %
jamfort med 23 % for Ovriga Sverige. Fritidsresor &r mindre i Malmo med 25

% jamfort med 32 % for 6vriga Sverige (Trivector AB, 2009).

Da undersokningen gjordes 2008 var hela 68 % av de tillfragade helt ndjda
eller nastan helt ndjda med kommunens arbete med cykeltrafiken, detta var
dessutom under en period da Malmo arbetade utan styrdokument for
cykeltrafik. Endast 6 % var inte alls ndjda.

Inom centrum sker 36 % av resorna med cykel och endast 12 % med bil (27 %
2003) Nastan 40 % anser att restiden ar helt avgérande for fardmedelsvalet.
Vid jamforelse med den tidigare undersokningen fran 2003 framgar att
andelen av befolkningen i aldern 18-75 ar som anser att “bilfri innerstad” 4r en
mycket bra eller ganska bra atgérd har okat fran 51 % till 56 % (Trivector AB,
2009).

3.3 Danmark

| Danmark gors dagliga intervjuer med ett antal resendarer om deras resvanor
den specifika dagen. Resendrerna som intervjuas ar i aldrarna 10-84 och ar
slumpmassigt utvalda. Foljande statistik ar bade resultatet av 2011 ars
undersokningar, men dven resultat for det som publicerats fran 2012:ars
undersokning. Ar 2011 och 2012 gjordes 18 016 respektive 9 744 intervjuer
med resendrer bosatta i Danmark (DTU Transport, 2012).

| snitt gor danskarna 0,49 cykelresor per dag, den genomsnittliga langden pa
dessa resor ar 2,98 km. Det innebar att danska medelcyklisten i genomsnitt
15



cyklar 1,45 km per dag (2011). Reseandelen som utgors med cykel uppgar i
Danmark till 16 % och utgor 4 % av antalet transportkilometer (2012)(DTU
Transport, 2012).

87 % av antalet cykelresor som gors ar kortare &n 5 km, endast 3 % ar langre
an 11 km. Cykelresorna som ar over 11 km utg6r dock 19 % av den totala
méngden cykelkilometer. Genom att dela upp cykelresorna i arbetsplatsresor,
utbildningsresor, fritidsresor, foretagsresor, samt arenderesor gar det se hur
fordelningen ser ut dessa emellan gallande andelen resor (DTU Transport,
2012).

Resmalsfordelning 2012

H Arbets, tjanste och skolresor H Arende U Fritid

35%

Figur 8 - Visar resmalsfordelningen av andel resor 2012 for Danmark (DTU Transport, 2012).

Arbetsplatsresor tillsammans med skoltransporter utgor totalt 29 % av den
totala andelen resor ar 2012 i Danmark (DTU Transport, 2012).

Genomsnittlig cykelreslangd
(km)
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Figur 9 - Visar hur den genomsnittliga reslingden km/person/dag varierar manadsvis 2009 — 2011 i Danmark (DTU
Transport, 2012).
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| figuren gar det tydligt se hur cykeltrafik varierar sdésongsvis. Danskarna
cyklar ungefar 40 % mindre under de tre vintermanaderna. En tydlig dipp sker
aven i juli manad da flest har semester (DTU Transport, 2012).

Flertalet studier visar pa att daligt vader har stor paverkan pa vart cyklande, en
del studier menar &ven att det ar den framsta barridren for cykeltrafiken (se
t.ex. Rose & Marfurt, 2007).

3.4 Képenhamn

Kopenhamn genomfor vartannat ar en resevaneundersokning av cyklister,
resultatet publiceras i Cykelregnskabet. Senaste publiceringen &r den nionde i
ordningen (maj 2011) och innefattar statistik dver 2010 ars resande. Statistiken
grundar sig pa 1 025 telefonintervjuer med tillfalligt utvalda resenarer, samt
resultat fran DTU Transports resevaneundersékning (Kgbenhavn kommune,
2011a).

Enligt den senaste undersékningen utgjorde cykelresor 33 % av alla resor som
startade och/eller slutade inom Képenhamns kommun. Kommunen sjalva
fokuserar framst pa antalet som cyKklar till arbete och utbildning. Ar 2010
cyklade 35 % av invanarna till arbete och utbildning, en minskning fran 2008
da samma siffra var 37 %. Minskningen tros bero pa de harda vintrarna, da det
egentligen cyklats mer i Képenhamn 2010 med 1,21 miljoner kilometer varje
vardag jamfort med 1,17 kilometer per vardag ar 2008 (Kgbenhavn kommune,
2011a).

Enligt tillskickad information fran DTU Transports resevaneundersokning ser
reseférdelningen ut enligt diagrammet nedan. Statistiken &r ett genomsnitt
mellan aren 2010 — 2012. Resefordelningen foljer 6vriga Danmarks
resefordelning. Arbets-, tjdnste- och skolresor utgor 29 % av det totala
resandet (Kebenhavn kommune, 2011a).
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Resférdelning 2010-2012

H Arbets, tjinste och skolresor ~H Arende M Fritid

Figur 10 - Diagrammet visar en genomsnittlige resefordelning i Képenhamn. Statistiken &r fran DTU Transports
resevaneundersékningar (DTU Transport, 2012).

Tillgangen pa cykel ar ungefar densamma i Képenhamn som i Malmo. |
Kopenhamn uppgav sig 84 % ha tillgang till cykel. | Malmo uppgav 12 % att

de aldrig hade tillgang till cykel och 4 % hade nastan aldrig tillgang till cykel
(Kgbenhavn kommune, 2011a).
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4 Cykelhistoria

Genom ett tillbakahopp i cykelhistorien tillats en djupare forstaelse till cykelns
roll som transportmedel och varfor det befintliga cykelnétet ser ut som det gor
idag. Kapitlet lyfter kort fram cykelns allmé&nna historia samt hur Malmo och
Kopenhamn tidigare har jobbat med cykeltrafik och stadsplanering.

Cykeltrafikens utveckling tycks ha f6ljt ett generellt monster i Vasteuropa. |
stora drag steg andelen cykeltrafik innan andra véarldskriget, var enormt stor
under kriget och sjonk sedan hastigt fram till mitten av 1970-talet da
cykelanvandningen stabiliserades. Under nedgangsperioden kan det tankas att
flera faktorer paverkade cykelanvandningen - det ar alltsa inte motoriseringen
som ensam faktor. En kombination av bristféllig planering och avsaknaden av
cykelpolitik har paverkat forandringen av cykeltrafikens forhallanden. Dock, i
samband med stddernas rumsliga utveckling, minskning av bilanvandandet
och forandringen i trafikpolicys, tillats en stabilisering av cykeltrafiken igen.
Detta gav utrymme for cykeln som transportmedel (Emanuel, 2012).

Cykelns historia strécker sig tillbaks till mitten av 1800-talet, och inkluderar
klassiker som den pedallosa snabbspringaren, den riskabla hdghjulingen och
sékerhetscykeln velocipeden. Det var forst i slutet av 1800-talet som cykeln
borjade ta den form vi vet idag. Vid denna tidpunkt etablerades cykelklubbar
runt om i Sverige som arrangerade tavlingar pa speciella cykelbanor. Bade i
Malmé och i Képenhamn anlades darfor vid den hér tiden tamligen rikligt
med cykelbanor. Som en foljd av den nagot hetsiga sporten tvingades
trafikregler att inforas ar 1890. Redan da blev man medveten om vikten av
cykellyse vid morker, anvéndning av ringklocka och hastighetsbegransning.
Dessa trafikregler och forhallningssatt indikerar pa att en medvetenhet om
cyklismens nérvaro hade fotts (Emanuel, 2012).

Trots att bade Malmo och Kopenhamn, tillsammans med manga andra stader,
foljer samma monster ar skillnaderna stora mellan olika stader. Bade Malmd
och Kdpenhamn kan idag réknas till erkdnda cykelstader. Vad som gor detta
gar delvis att hitta i stadernas cykelhistoria (Emanuel, 2012).

4.1 Malmo

Cykelhistorien tog fart i Malmo redan under ar 1900 da den som forsta stad i
landet underlattade for cyklisterna genom att anldgga cykelbanor, som tog
form i en cirkel runt staden. Under 1930-talet inleddes vad som kan kallas en
hogkonjunktur for cyklister och kom till att utvecklas i en langre expansiv
period for cyklismen. Nar cykeltrafiken berdknades vara som storst, utgjorde
den 70 % av trafiken i Sverige. Detta banade vag for ytterligare diskussioner
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om trafikplanering och cykelns roll i trafiknatet. Malmdhus upprattade under
denna tid flerarsplaner, For Vagnatets Utveckling, i vilken cykelbanor hade en
framskjuten plats. | Stadens Lans Plan inneholl ar 1938 ytterligare satsningar
pa cykelbanor, narmare 4,3 mil, vilket var mycket mer &n bilvagar som skulle
atgardas (Emanuel, 2012).

| takt med cyklismens expansion, forandrades foretradarnas tankesétt fran att
se cykeln som nagot exklusivt till att forknippas med den lagre arbetarklassens
och tjansteménnens transportmedel. Det blev tydligt att cykelns status sjunkit
och de formdgnare fokuserade istéllet pa framtidens biltrafik.

Cykeltrafikens plats kan dven analyseras i de tva storre nationella vagplanerna
som utformades ar 1957 och 1970: Vagplan for Sverige respektive Vagplan
(Emanuel, 2012).

4.2 Képenhamn

I Képenhamn byggdes de forsta cykelbanorna redan i slutet av 1800-talet
enligt Till Koglin (Grensman, J, 2013). | samband med dessa grundades
Cykelstiforeningen (Cykelbanefreningen) ar 1897 och ersattes av Dansk
Cyklist Forbund (DCF) ar 1905. Detta forbund riktade framst in sig pa att
anpassa efter cyklisternas krav och forse cykelfélt med jamnare belédggning.
Senare kom forbundets huvuduppgift att vara den allménna anpassningen for
cyklister i staden. Detta tog form i att propagera for avskilda cykelbanor,
vilket ocksa gav resultat. Ar 1913 ledde ett samarbete med kommunen till att
det anlades 50 km cykelbanor. Detta arbete fortsatte och ar 1926 kunde dessa
cykelbanor uppmatas till 79 km (varav 32 km var dubbelriktade). Detta visar
pa cyklismens uppgang under bérjan av 1900-talet (Emanuel, 2012).

Cykeln anvandes inte langre bara till tdvlingar och sport, utan hade numera ett
nyttosyfte. Detta innebar ocksa att cykeln som fardmedel dven har spred sig
nedat i samhéllsklasserna. Cyklarna var fortfarande dyra, men hade sjunkit
avsevart i pris sedan 1800-talets slut. Sarhallandet av “nyttotrafik” och
“nojestrafik” forefaller inte ha varit lika stort i Danmark som Sverige. De
rekreativa argumenten lyser igenom starkare i Danmark da ett av
cykelvédgarnas syfte var att leda befolkningen ut i naturen (Emanuel, 2012).

4.3 Jamforelse

En tankbar anledning till det annorlunda synséttet pa cyklismen kan vara
genom de forbund som fanns. | Danmark &r detta det tidigare namnda Dansk
Cyklist Forbund (DCF) som tidigt influerade trafikplaneringen.
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| Sverige fanns inget motsvarande forran pa 1930-talet da Svenska
Turistforeningen tog upp cykeln pa nytt. Cykeln fick en forandrad
socialkulturell betydelse i Danmark vid sekelskiftet, utan att borgerligheten
lamnade den. Cykeln blev en symbol for nationaliteten och anvéndes snarare
for det praktiskt logiska syftet an for att framhalla klasskillnad. Malmo hade
av denna anledning svarare att ga tillbaks till cyklandet under efterkrigstiden
da merparten resurser istéllet lades pa biltrafiken (Emanuel, 2012). Detta har
att gora med att Sverige hade det béttre stéllt ekonomiskt, och dessutom tva
egna bilmarken (Grensman, J, 2013).

Sammanfattningsvis kan man sdga att cykelns oférandrade status samt den
tidiga medvetenhet som foddes i Kopenhamns trafikplanering ligger till grund
for den karaktariserade cykelstaden. En annan faktor som paverkat kan vara
Kopenhamns naturskyddslag som kom 1917. Genom denna forsékrades att
naturomradena skyddades men samtidigt var tillgangliga. Cykellederna blev
en naturlig 16sning for att ta sig till naturomradena (Emanuel, 2012).
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5 Strategiplaner

Fran att ha foljt stadernas historia inom cykelplanering, tar det har kapitlet upp
de strategiplaner som de bada staderna anvander sig av idag. | dessa dokument
beskrivs de satsningar som kommunerna jobbar med samt deras visioner for
cykeltrafiken.

5.1 Malmo

Ar 1976 antogs Malmé stad sin forsta renodlade cykelplan. Detta blev
startskottet for en malmedveten utbyggnad av cykelvéagnatet. | ungefar 10 ar
tillampades planen, darefter foljde en tid da cykelfragorna var langt ner pa
agendan. Det var forst 1999 som ett efterféljande cykelprogram utarbetades
med mal som strackte sig fram till ar 2005. Sedan dess har Malmg stad arbetat
utan ett styrdokument for cykelplanering. Trots det har Malmo mottagit pris
som arets cykelframjande kommun i Sverige ar 2011 och 2012 (Malmg stad,
2012).

Malmé idag

Malmo raknas till en av landets framsta cykelstader. Staden satsar pa att bygga
en infrastruktur dar alla har sin plats, allt fran cyklande skolbarn till snabba
pendlingscyklister.

For framtida planering av cykeltrafiken gors kontinuerliga trafikméatningar pa
250 platser i Malmo. Idag cyklar det flest pa Kungsgatan och Kaptensgatan
med omkring 8000 — 10000 cyklister per dygn 2011. Vart femte ar gors aven
en stor resevaneundersokning i Malmé. Ar 2008 visade denna att 23 % av
resorna i Malmo gors med cykel. Detta &r en forbattring fran ar 2003 da 20 %
av resorna gjordes med cykel (Malmo stad, 2012).

Syfte
”Syftet ar att samla alla cykelsatsningar som bor realiseras 1 Malmo mellan

aren 2012 och 2019. Programmet ska fungera som ett underlag for
verksamhets- och budgetplanering” (Malmg stad, 2012).

Mal i korthet

Programmet ska bidra med verkningsfulla atgarder sa att Malmo befaster sin
position som erkand cykelstad bade nationellt och internationellt. Programmet
ska Overensstamma med gatukontorets dvergripande inriktning om hallbar
stadsutveckling. Malet om att fa fler av resorna i staden till att ske med cykel
bidrar till att flertalet andra miljomal och resvanemal framjas av
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cykelprogrammet. ”Cykelprogrammet gar i linje med det 6vergripande
transportpolitiska malet om att sakerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsérjning med medborgare och naringsliv i hela
landet” (Malmo stad, 2012).

Effektmdl
Oka andelen cykelresor fran 23 % ar 2008 till:

e 25 % andel cykelresor ar 2013
e 30 % andel cykelresor ar 2018

(Malmo stad, 2012).

Atgdrdsomrdden

Malmo stad har tagit fram fem stycken atgardsomraden som é&r viktiga i
skapandet av en framgangsrik cykelstad. De atgarder som ar samlade beraknas
kosta ca 400 miljoner kronor, dar I6pande driftatgarder ar exkluderade. De
fem atgardsomradena ar féljande:

1. Atgérder som starker Malmds profil som cykelstad.
2. Driftatgarder for 6kad trygghet och komfort.

3. Overgripande infrastrukturatgarder.

4. Sma infrastrukturatgarder.

5. Atgarder for forbattrad parkering.

Det storsta atgardsomradet som beraknas kosta 365 miljoner kronor ar de
overgripande infrastrukturatgarderna (Malmo stad, 2012).

Overgripande infrastrukturdtgdrder

”De viktigaste Overgripande infrastrukturatgarderna som behover goras ar att
anlagga cykelbanor langs med huvudgatunatet i de centrala delarna. |
programmet foreslas ocksa manga andra atgarder som 6kar framkomligheten,
sakerheten och tillgéngligheten for cyklister...”(Malmo stad, 2012).

Supercykelvigar

En ny kategori cykelvagar haller pa att arbetas fram i Malmo, sa kallade
supercykelvégar. Just nu planeras en sa kallad supercykelvag mellan Malmo
och Lund som ingdr i projektet ”Oresund som cykelregion”.
Supercykelvagarna ska skapa en identitet, 6ka framkomligheten pa strackor
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och korsningar, 6ka trafiksékerheten samt 6ka servicen och etableringen av
motespunkter (Malmo stad, 2012).

Nybyggnad och forbdttringar av cykelbanor

Malmo arbetar for ett 6kat antal cyklister och en fortatning av staden. Detta
innebér att fler gena, framkomliga och trafiksékra cykelvagar kravs. Det
befintliga cykelvagnatet kommer att kompletteras med nya cykelbanor utmed
stadens huvudgatunat (Malmo stad, 2012).

| Malmo ar det generellt dubbelriktade cykelbanor pa en sida av vagen som
byggs. Normal bredd pa dessa &r 3,0 meter. Kapaciteten pa dessa cykelbanor
berdknas vara lampad for upp till 3000 cyklister per dygn. Okar antalet
cyklister bor dven bredden 6kas i samma takt (Malmo stad, 2012).

I cykelprogrammet skall kapacitetsproblem i vagnatet atgardas for att forbattra
framkomligheten. En annan atgard som beaktas ar huruvida cykling pa
enkelriktade gator skall hanteras. Antingen genom att se 6ver mojligheten till
dubbelriktad trafik alternativt anldgga separata cykelbanor mot trafikens
huvudsakliga riktning (Malmo stad, 2012).

For ovrigt lyfter cykelprogrammet fragan om att en prioritering av cyklisterna
pa bekostnad av biltrafiken &r en forutsattning vid framtida planering (Malmo
stad, 2012).

5.2 Képenhamn

Kopenhamn ar for ménga ként som the city of cyclists™ (eller ’cyklarnas
stad” pa svenska) och har en cykelkultur sedan langt tillbaka. Det drojde dock
anda tills ar 2002 innan Képenhamn publicerade sin forsta renodlade
cykelpolicy. Ett dokument som enligt redaktor Niels Jensen till en bérjan var
riktat mot politiker och offentligheten. Det visade sig dock senare att
cykelpolicyn var en ovéntad hjalp till dem sjalva i sitt arbete med planering for
utvecklingen av Képenhamns cykelvagnét (Kgbenhavn kommune, 2011Db).

Kopenhamn idag

Kopenhamn ar en av vérldens framsta cykelstader med en cykelkultur som gar
langt bak i tiden. Idag cyklar omkring 150 000 manniskor till arbete eller
utbildning varje dag i Képenhamn. Cykeln &r den stdrsta marknadsandelen
med 35 % av alla dagliga arbets- eller utbildningsresor ar 2010 (Kgbenhavn
kommune, 2011b).
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2008 och 2010 gjordes utforliga resevaneundersokningar for cyklisterna. 48 %
av dem som cyklade angav att restiden var den framsta anledningen till att de
cyklade. En reduktion av restiden med 10 % har visats ge 1-2 % fler cyklister
(Kgbenhavn kommune, 2011b).

Syfte
Syftet med cykelstrategin &r synliggora vad som kravs for att Kopenhamn ska

bli en dnnu battre cykelstad och pa sa sétt narma sig sina ambitiésa mal
angaende andelen cykelresor. Syftet &r att lyfta cykelstaden Kopenhamn en
niva, fran bra till véarldens bésta (Kebenhavn kommune, 2011b).

Madl i korthet

Kopenhamn ska vara varldens basta cykelstad. Malet ar en del i visionen om
att gora Kopenhamn till miljometropol, dar goda cyklingsforhallanden ar ett
viktigt element i Képenhamns mal om att vara koldioxidneutralt ar 2025. For
att lyckas med det krévs att en stor 6kning av andelen cykelresor sker
(Kgbenhavn kommune, 2011b).

Effektmal

Tabell 1: Visar de effektmal Kbpenhamns kommun har fér sin cykeltrafik med uppsatta delmal. PLUSnhettet dr en
prioriteringskarta dver stadens vagnat. (Kebenhavn kommune 1, 2011)

Cykelandel: 2015 | 2020 | 2025
Andel av alla turer till arbete och utbildning i Kbpenhamn som goérs med cykel. 50 % 50 % 50 %
(2010: 35 %)

Kvalitet:

Andel av PLUSnettet som har tre baner (2010: 25 %) 40 % 60 % 80 %
Jamfort med 2010 &r cyklisternas restid reducerad med 5% 10 % 15 %
Andelen av Képenhamns cyklister som kadnner trygga i trafiken (2010: 67 %) 80 % 85 % 90 %
Jamfort med ar 2005 &r antalet allvarligt skadade cyklister reducerat med 50 % 60 % 70 %
Andelen av K6penhamns cyklister som upplever att cykelbanorna underhalls bra 70 % 75% 80 %
(2010: 50 %)

Andelen av K6penhamns invanare som tycker att cykelkulturen paverkar stadslivet 70 % 75 % 80 %
och atmosfaren positivt (2010: 67 %)

Atgdrdsomrdden
Kopenhamns atgardsomraden ar indelade i tre rubriker, dar restid ar det forsta:

1. Restid
2. Trygghet
3. Komfort
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For att locka fler till att cykla kommer satsningar dven ske pa livsstil, image
och upplevelser (Kgbenhavn kommune, 2011b).

Restid

48 % av stadens cyklister menar att den frdmsta anledningen till att de cyklar
ar for att det &r det snabbaste eller enklaste fardmedlet. Av den anledningen ar
det viktigt att ytterligare forbéattra restiden for cyklister i forhallande till andra
transportmedel (Kgbenhavn kommune, 2011b).

Restiden handlar inte bara om att kunna cykla snabbt utan dven om att kunna
vélja sitt eget tempo och ha tillgang till direkta forbindelser. Manga sma stopp,
omvagar och avsaknaden av omkdrningsmajligheter leder till en markant
Okning av restiden (Kagbenhavn kommune, 2011b).

Atgdrder
For att ytterligare forbattra framkomligheten for cyklister har Kopenhamn i
cykelstrategin tagit fram féljande forbattringar:

e Broar Gver vatten och stora végar leder till kortare restracka och
planskilda korsningar.

e Cykelbanor genom gronomraden skilt fran trafik skapar bekvama
genvdagar i lugna och trygga miljoer.

e Trafikljusen ar tidsinstallda for att generera en gron vag for cyklister. Pa
sa vis slipper cyklister onddiga stopp vid rodljus.

e Genom att tillata cykling mot enkelriktat skapas fler genvagar for
cyklister gentemot andra transportmedel.

e Cykelsuperstier ar en satsning pa langdistanspendlare som ar valdigt
beroende av restiden. Darmed ligger det i deras intresse om att undvika
onddiga smastopp. Ar 2025 &r tanken att ett intelligent trafiksystem
kommer generera grona vagor for cyklister som cyklar i stérre grupper.
Sensorer i marken registrerar hur manga cyklister som kommer och ger
gron signal tills alla har passerat.

e | samarbete med polisen kollar Kdpenhamn om det finns mojlighet for
cyklister att svanga hoger pa fler stallen da det ar rod ljussignal.

(Kgbenhavn kommune, 2011b).
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6 Framkomlighet

TRAST ger foljande definition av begreppet framkomlighet: ’Framkomlighet
kan definieras som den del av tillgangligheten som beskriver
tidsforbrukningen vid forflyttning mellan start- och malpunkt.
Framkomligheten paverkas darfor framst av hur hastigheten for respektive
fardmedel forhaller sig till hastigheten i sitt trafiknat. God framkomlighet i
bilnétet rader exempelvis nar den verkliga hastigheten ligger nara den skyltade
hastigheten. Hastigheten beror i sin tur pa infrastrukturens kapacitet och dess
standard. Bristande kapacitet kan leda till forsamrad framkomlighet i punkter
eller langs strak. Detta avsnitt ger en grund till vad begreppet framkomlighet
egentligen ar och varfor det &r av betydelse for cyklisterna” (Boverket, 2007).

6.1.1 Vad ar framkomlighet?

Framkomlighet asyftar hur latt det &r att ta sig fram i ett trafiknat. Det kan vara
en gata, en vag eller en gang- och cykelvag. Framkomlighet beror av gatans
utformning, trafikméngden, hinder som parkerade bilar, farthinder, korsande
gaende och cyklister. (Svensson, 2008).

6.1.2 Hur mats framkomlighet?

Framkomlighet méts normalt genom restid och reshastighet. Korrelationen
mellan koefficienterna restid och reshastighet har uppmatts fran 0.92 till strax
under 1. Darmed lampar sig bada variablerna som ett matt pa
framkomlighet.(Lacono, 2010).

Vid métning av framkomlighet bor hansyn tas till tidpunkt och arstider vilket
har en betydande paverkan. Mycket arbete inom geografi- och
planeringsforskningen under de senaste 10 — 15 aren har &gnats at att anpassa
atgarder for framkomlighet till begreppen tid, rum och geografi (Kwan, 1998).

6.1.3 Hur paverkas cyklister av dalig framkomlighet?

Cyklister &r en grupp som ogillar férdréjningar, omvégar och stora
nivaskillnader (SKL, 2010; Vejdirektoratet, 2012). Dessutom finns det
utomstaende aspekter som paverkar valet av fardmedel, sa som stadens
topografi, klimat och kultur. Vilka &r aspekter som maste tas hansyn till vid
utformandet av cykelvégar (Vejdirektoratet, 2012).

Pa avstand upp till 5 kilometer anses cykeln vara ett behagligt och

konkurrenskraftigt transportmedel gallande restid gentemot bilen. Cykeln
tappar sin konkurrenskraftighet om restiden &r mer an 50 % langre an om
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samma resa gors med bil, cyklisterna efterstravar en sa kort resa som majligt
(Svensson, 2008).

Cyklisternas reshastighet kan dven anvéandas som en parameter for att avgora
hur god framkomligheten ar. En hog reshastighet genererar god
framkomlighet. Faktorer som hindrar framfarten &r interaktion med andra
trafikantgrupper vid korsningspunkter och benamns da som férdrojning.
Enligt VGU ska darfor konfliktpunkter alltid utformas sa att bra samspel
uppnas mellan trafikanterna (Svensson, 2008).

6.1.4 Barriarer

Barridrer i form av gator med stort flode, snabb trafik och hég andel tung
trafik hindrar cyklisters framfart. Vanligen delas effekterna upp av dessa
barriarer i direkta och indirekta barriareffekter.

Direkta barridreffekter: fordréjning, buller, upplevd och faktisk risk.
Indirekta barridreffekter: forandringar i kontaktmonster och
forflyttningsvanor.

Forsvarad framkomlighet orsakade av barriarer kan leda till:

e Att foraldrar skjutsar sina barn istallet for att lata dem cykla
e Andrad fardvag
e Att man hellre stannar hemma &n att passera gatan

(Svensson, 2008)

6.1.5 Kapacitet

Det antal cyklister per timme som kan belasta cykelvégen innan det bildas
koer och andra framkomlighetsproblem bendmns som cykelvagens kapacitet.
For att undvika framkomlighetsproblem utformas cykelvéagen sa att
kapaciteten ar storre an det beraknade flodet. Kapaciteten dimensioneras
utefter dygnets mest belastade timme, &ven kallad den dimensionerande
timmen.

Belastningsgrad ger en indikation pa hur hart belastad en cykelvég ar i
forhallande till dess kapacitet. Belastningsgraden bor aldrig 6verstiga 1.

Belastningsgrad (B)
B=F/K

(Boverket, 2009)
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7 Utformning

Cyklisterna ar en av de grupper vars intressen och behov ska tillgodoses i
trafiknatet. Detta staller hoga krav pa att utformningen, strackningen och
karaktaren pa cykelvégen tilltalar gruppen. Detta kapitel belyser de
grundlaggande normer och riktlinjer som finns i Sverige respektive Danmark.
Kapitlet fokuserar dven pa de utformningstyper som férekommer langs straken
I Malmo och Képenhamn.

Cyklister &ar kénsliga for vantetid vid signalreglerade korsningar,
osammanhangande strukturer och stora nivaskillnader. Vid utformning ur ett
framkomlighetsperspektiv ar det darfor vasentligt att minimera vagnatets
fordrojningseffekter genom smarta och lampliga trafiklosningar. Cykelns
framfart styrs dels av korsningspunkter, men ocksa av strackorna emellan dem
(SKL, 2010).

Avgorande for vilken typ av utformning som anses lampligast har till stor del
att gbra med strackans nattillhorighet och sammansattningen av oskyddade
trafikanter. Vanligtvis foljs de riktlinjer som finns, dock finns det undantag sa
som en sarskilt stor trafikmangd, brist pa utrymme eller ekonomiska orsaker
som gor att en viss typ av utformning visar sig mer lamplig (SKL, 2010;
Vejdirektoratet, 2012).

Cyklistens grundmatt raknas vara; 0,75 meter bred, 2,0 meter lang och 1,90
meter hdg. Det finns aven grundmatt for trehjuling, liggcykel och cykelkarror.
Till cykelns grundbredd bor ocksa ett vingelmatt laggas till. Detta vingelmatt
beror pa cyklistens hastighet, men &r i genomsnitt 0,5 m (SKL, 2010).

7.1 Normer och riktlinjer

7.1.1 Normer och riktlinjer i Sverige

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har tillsammans med Trafikverket
tagit fram nya regler fér VVagars och Gators Utformning, VGU. Dokumenten
ar nivaindelade i fyra typer; myndighetsféreskrift, dvergripande krav, krav
samt rad. Dokumentet fungerar som radgivning och éar frivilligt for
kommunerna att folja (Trafikverket, 2012).

Trafik i en Attraktiv Stad, TRAST, ar framtagen av Trafikverket, Sveriges

Kommuner och Landsting samt Boverket. Dokumentet &r ett stod och
vagledning till staders utformningsplanering.
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7.1.2 Normer och riktlinjer i Danmark

De normer och riktlinjer som anvands i Danmark behandlas framst i serien
Byernes trafikrealer samt Trafikteknik: Vej- og stityper. Dessa finns att hitta
pa Vejdirektoratet i form av rapporter.

Byernes trafikarealer utgor de vagregler for den geometriska utformning av
stdder som ska anvéndas. Serien behandlar planeringsprinciper, geometriska
grundregler, éversikt dver utformningstyper, krav pa dimensionering och
végledning i valet mellan olika utformningstyper.

7.2 Cykelnat

For att cyklisterna ska valja det tilltankta cykelstraket, kravs det att straket ar
attraktivt och tillgodoser cyklisternas dnskemal. Forutsattningar for detta kan
uppnas genom god genhet och nérhet.

Genhet

Genhet anger hur stor omvégen ar for cyklisten i forhallande till fagelvagen A-
B. Om genheten medfor en for stor omvag kan det innebéra att resan inte blir
av eller att den sker med ett annat transportmedel (Svensson, 2008).

Narhet

En god nérhet innebér att avstandet mellan malpunkterna ar kortast mojligt.
Detta har visat sig vara en vésentlig faktor for att konkurrensstéarka cykeln som
transportmedel.

Nedan visas kartor 6ver Malmo och Képenhamn. Genom att markera ut en
linje som visar granserna for omradena som ligger inom en 2,5 respektive 5
kilometers radie kan stadernas narhet uppskattas. Linjerna visar avstandet fran
respektive stads centralstation. Bada staderna visar god narhet da
innerstaderna, omkringliggande stadsdelar och fororter nas inom 5 kilometer.
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Figur 12 - Bilden visar avstand inom Képenhamn, kartan dr himtad fran onestreetmap.com.
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7.3 Korsningspunkter

Korsningspunkterna &r de som binder ihop strackorna och bildar sjalva
trafiknatet. Sjalva korsningen bor vara val synbar pa avstand och fran alla
infartvinklar. Det &r aven viktigt att interaktionen mellan trafikanterna sker pa
ett sa forutsagbart och enkel séatt som mojligt, vilket lattast astadkoms da
korsningsvinkeln ar 90 grader (SKL, 2010).

Korsningstyperna kan delas in i huvudgrupper:

4-vagskorsning, huvudnat/lokalnat
3-vagskorsning, huvudnat/lokaln&t
Cirkulationsplats

Planskildhet

GCM-korsning pa stracka

Shared space

Aven har laggs fokus pa de typer som forekommer pa straken i Malmo och
Kopenhamn (SKL, 2010).

7.3.1 4-vagskorsning

Det finns manga olika typer av 4-vagskorsningar och detaljutformningen
varierar fran fall till fall. Valet av regleringsform &r ocksa varierande och
beror pa gatornas karaktar.

Signalreglerade korsningar ar en typ som vanligtvis férekommer mellan
huvudgator med storre trafikfloden och ar ocksa den typ som far stor inverkan
pa cyklisternas framkomlighet. Det &r da framst vantetiden under rédsignal
som gor att cyklisterna star stilla. Normalt ar korsningarna planerade efter
biltrafikens hastighet, oavsett om korsningarna ar tids- eller trafikstyrda (SKL,
2010).
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Figur 13: Visar exempel pa utformning for signalreglerad 4-vigskorsning. De dvre bilderna &r fran Malmé och de undre
ar fran Képenhamn, (Egna bilder).

Cyklisternas framkomlighet forblir god om straket ligger langs en huvudgata
dar trafik fran korsande lokalgator har vajningsplikt eller stopplikt. P4 samma
satt kan dock framkomligheten forsamras da straket skulle ligga langs
lokalgata och tvingas vaja for trafik pa huvudgata (SKL, 2010)

Signalreglerad korsning

Trafikljusen ar den fordréjning som har storst inverkan pa trafikanterna an
nagon annan. En daligt fungerande trafiksignal har stor negativ paverkan pa
framkomligheten. Vidare &r det en effektivare trafiksignal som genererar
béattre framkomlighet ar en val kdnd samhéllsekonomisk vinst (Kronborg,
2008).

En trafiksignal ar antingen trafik- eller tidsstyrd. Den ar ocksa antingen
isolerad eller samordnad med andra trafiksignaler. Detta ger upphov till fyra
olika kombinationer trafikljus med varierande komplexitet. (Hagring, 2000).
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Tidsstyrd oberoende trafiksignal

Den enklaste typen av trafiksignaler &r den oberoende tidsstyrda
trafiksignalen. Trafiksignalen bestar av kontinuerliga omloppstider.
Svarigheten ligger i att hitta de optimala omloppstiderna for att fa den bésta
framkomligheten for trafikflodena (Hagring, 2000).

Trafikstyrd oberoende trafiksignal

Den trafikstyrda oberoende trafiksignalen ar nagot mer komplex da
omloppstiderna styrs av kontinuerlig indata fran de sensorer som finns
nergravda i vagen. Nar bilarna passerar de sensorer som finns nergravda
registrerar en styrlogaritm detta for att effektivisera framkomligheten i
korsningen (Hagring, 2000).

Tidsstyrd samordnad trafiksignal

En samordnad tidsstyrd trafiksignal ser till framkomligheten pa en hel stracka.
Tanken ar att ge en sa kallad gron vag for bilarna med gron signal pa hela
strackan. Svarigheten ar att berakna bilistens ankomsttid till korsningen.
(Hagring, 2000).

Berakningen baseras pa en forvantad reshastighet, antal korsningar,
trafikmangder m.m.. Trafiken styrs normalt av pa forhand valda omloppstider
(t.ex. 70 — 85— 100 s). Den enskilda korsningen bor dock ges lite frihet for
anpassning till den lokala trafiksituationen. Tidsstyrd samordnad
trafiksignalering ar kénslig for variationer i trafikbilden och bor ses 6ver minst
en gang per ar (Trafikverket, 2004). Ar 2004 kom den forsta gréna vagen for
cyklister i Képenhamn.

Trafikstyrd samordnad trafiksignal

Denna typ av signal eller signalsystem innehaller en rad svarigheter.
Styrtekniken anvénds for att optimera omloppstiderna. Den styrteknik som ar
mest beprévad i Sverige ar SPOT-tekniken. D&r en SPOT-processor sitter i
anslutning till varje lokal styrutrustning. SPOT-processorerna kommunicerar
med kringliggande processorer och en central. Trafikdatan samlas in och
mjukvaran i SPOT optimerar signalanldggningarnas styrning for att minimera
mangden fordrdjningar och kapacitetsforluster (Trafikverket, 2004).

7.3.2 Planskildhet

Ett satt att 6ka bade framkomlighet och trafiksékerhet ar genom planskilda
korsningar. Denna korsningstyp utesluter interaktion med fordonstrafik och &r
pa sa satt en optimal variant. Nackdelen &r dock att det stéller krav pa
platsutrymme (SKL, 2010).
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7.3.3 GCM-korsning pa stracka

En relativt enkel trafiklosning for att forbéattra cyklisternas framkomlighet ar
genom foretrade vid en korsning pa stracka. Detta ar en ofta forekommande
l6sning da cykelbanan gar langs huvudgata och korsas av lokalgator. Vid
dessa Overfarter ar det viktigt att utformningen &r gjord sa att den korsande
trafiken l&att kan upptacka passerande cyklister (SKL, 2010).

7.4 Strackor

Generellt kan cykelfalt ge battre framkomlighet da tempot tenderar att bli
hogre, men forutsatter att framst vuxna fardas pa strackan. Om gruppen som
fardas pa strackan ar av storre variation kan istallet cykelbana tankas vara ett
lampligt alternativ (SKL, 2010; Vejdirektoratet, 2012). De cykelbanor och
cykelfalt som forekommer kan delas in som olika principldsningar:

Gemensam gang- och cykelbana eller Fallesti
Separerad gang- och cykelbana eller Gang- och Cykelsti
Avskild cykelbana eller cykelsti

Cykelfalt

Blandtrafik

Gagata

Detta kapitel avgrénsas till de principlosningar som forekommer langs straken
I Malmo och Képenhamn.

7.4.1 Separerad gang- och cykelbana eller Gang- och Cykelsti

Gang- och cykelbana kan ga langs en trafikerad vag eller vara helt avskildes.
Cykelbanor kan bade vara enkel- och dubbelriktade. Valet handlar ofta om det
tillgangliga utrymmet. Dubbelriktade kan ge en stérre genhet, medan
enkelriktade cykelbanor ger generellt en hogre trafiksékerhet. Detta beror pa
att samspelet mellan de olika trafikanterna forsvaras ytterligare da cyklisterna
kan komma fran tva hall istallet for ett (SKL, 2010).

Da trafikens flode och hastighet &r hog langs en stracka, kan separering av
cyklister och fotgangare vara nodvéandig. Detta gor att bade framkomligheten
och tryggheten forbattras. Dessutom okar trafiksakerheten for bade cyklister
och fotgangare (SKL, 2010).
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Figur 14: Till vinster visas hur Malmo separerat en dubbelriktad gang- och cykelbana med en skiljeremsa av
kullersten. Till hoger visas hur Képenhamn anvander en enkelriktad gang- och cykelsti, separerad med hjalp av
nivaskillnad, (egna bilder).

Vid berdkning av cykelhastighet brukar man anvanda ett medelvéarde runt 15-
20 km/tim. Pendlarcyklister &r de som kanske kan dra storst fordel av det
hogre tempot som ofta kan hallas da cykelbanan &r separerad fran gangbanan
Ett viktigt moment for att 6ka framkomligheten ar &ven att cykelbanorna har
tillracklig bredd. Da separerad gang- och cykelbana ar enkelriktad
rekommenderas cykelféltet vara 1,6 meter bred vid litet cykelfléde och 2,0
meter vid stort cykelfléde. Typen behover dven sakerhets- och skiljeremsa.
Om cykelfaltet istallet ar dubbelriktad rekommenderas en bredd pa minst 2,25
meter vid lagt cykelflode och minst 2,5 meter bred vid hogt cykelflode. Om
Gang-och cykelbanan skulle vara oseparerad kravs 3 respektive 4 meter vid
lagt respektive hogt cykelflode (SKL, 2010).

7.4.2 Avskild cykelbana eller cykelsti
Den avskilda cykelbanan bidrar till god framkomlighet for cyklisterna samt en
stor trafiksakerhet da det endast sker interaktion cyklisterna emellan.

Figur 15: Avskild cykelbana i Malmé och cykelsti i Képenhamn (egna bilder).
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Pa den renodlade cykelvéagen &r den rekommenderade bredden 3,0 meter
(Vejdirektoratet, 2012).

7.4.3 Blandtrafik

Att lata cyklister fardas i blandtrafik rekommenderas endast da hastigheterna
ar laga, narmare bestamt 30 km/tim. Da hastighetsbegransningen ar 50 km/tim
ar det endast lampligt da bilflodet ar mindre &n 100 f/Dh (SKL,2010).

Blandtrafik kan 6ka framkomligheten ytterligare for cyklisterna som da foljer
trafikstrommen och paverkas av fordonstrafikens hogre hastighet. Dock kan
den obefintliga barridren mellan cyklisterna och fordonen leda till sémre
trygghet (SKL, 2010).

Figur 16: Pa bilden visas hur det kan se ut med blandtrafik (Egen bild).

For att cykeltrafik ska fungera finns det riktlinjer for hur breda gatorna bor
vara. Vid en hastighet pa 30 km/tim sker omkorningarna pa ett avstand av 0,85
meter. Da hastigheten hajs till 50 km/tim 6kar avstandet till 1,05 meter vid
omkdrning (SKL, 2010).

Ofta dr det vanligt med hastighetsdampande atgarder for bilar. Vid dess
farthinder &r det viktigt att dess utformningar tillater cyklisterna att behalla sin
goda framkomlighet. Detta kan vara att det lamnas ett utrymme vid sidan av
guppet eller avsmalningen sa cyklisterna inte tvingas bromsa (SKL, 2010).
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7.5 Separering

Separering av cykeltrafik fran bilister och fotgangare okar framkomligheten
och tryggheten for cyklisterna. Vilken typ av separeringsform som &r
nodvandig paverkas till stor del av fordonens hastighet och flode pa vagen
samt méangden fotgangare (SKL, 2010).

Separeringen kan ske pa olika satt. Den enklaste formen ar genom en
heldragen vit linje. FOr att gora separeringen maximalt tillganglig bor den
aven vara kannbar. Exempel pa detta kan vara med skiljeremsa med ett annat
material och fargkontrast. Ett annat alternativ ar genom nivaskillnad, racken
eller pollare. Separeringen blir da valdigt tydlig och nagot patvingad. | detta
fall &r det viktigt att anvanda val tilltagna bredder pa cykelbanorna samt en
nivaskillnad mellan 5-9 cm. Nackdelen med nivaskillnad &ar dock att drift och
vintervaghallning kan forsvaras samt bidra till samre tillganglighet. For att
skapa en tydlighet kan symboler i marken anvéndas. Dessa placeras i borjan
av respektive gang- och cykelbana, i korsningar och om nédvandigt med
jamna mellanrum pa strackan (SKL, 2010; Vejdirektoratet, 2012).

Tabell 2: Visar lampliga separeringsformer vid olika hastigheter, (SKL, 2011).

Skyltad hastighet Lamplig separering av cyklister fran fordon

70 eller mer Avskild cykelbana (med racke, bred skiljeremsa e d).
Cykelbana kan anvdandas men ger da mindre god
standard.

60 Cykelbana.

50 Cykelbana eller cykelfalt.

Cykelbana i lokalnatet samt vid bilfloden 6ver 600
bilar/dimensionerande timme (dH).

Cykelfalt i huvudnatet, dar framst vuxna cyklar vid
bilfloden under 600 bilar/dH.

40 Cykelbana eller cykelfalt.

Cykelbana vid bilfléden 6ver 900 bilar/dH samt i
lokalnatet.

Cykelfalt vid bilfloden under 900 bilar/dH i
huvudnatet, dar framst vuxna cyklar.

Blandtrafik kan anvandas vid bilfléden under 300
bilar/dH men ger mindre god standard.

30 Blandtrafik.
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Pa huvudnat for fordonstrafik, bor fotgangare och cyklister separeras fran
fordonen och varandra. Detta sker med cykelbana eller cykelfélt. | det tidigare
fallet kan banan vara bade dubbelriktad och enkelriktad. Som regel ar
cykelfalt alltid enkelriktade och foljer trafikstrommen. Férutom dessa finns
det gang- och cykelbana, vilken kan vara kombinerad eller separerad (SKL,
2010).

7.6 Jamforelse

Sveriges och Danmarks riktlinjer ar i grunden de samma och bygger till stor
del pa trafiksakerhet dar de oskyddade trafikanterna sétts i fokus.
Utformningsstandarder ar darfor aven generellt likande varandra i bade
Malmé och Képenhamn. Dock finns det vissa vitala skillnader som ar
intressanta att belysa. En sadan &r att man i Malmo mestadels anvander sig av
dubbelriktade cykelbanor pa en sida av vagen. | Képenhamn anvander man
istallet enkelriktade cykelbanor pa vardera sida av vagen, vilket ocksa kan
tankas vara den storsta skillnaderna stdderna emellan (SKL, 2010;
Vejdirektoratet, 2012).

Vért att ndmna ar ven att Kopenhamns vanstersvang inte genomfors som i
Malmo. | Kopenhamn genomfors vanstersvangen i tva mandvrar. Den forsta
manovern gar ut pa att stalla sig framfor bilisterna som kommer fran hoger for
att sedan i den andra mandvern fullborda svangen genom att kora rakt fram i
korsningen. | Malmo stéller sig cyklisterna i vanster korfalt tillsammans med
bilarna och genomfor vanstersvangen i en manover.

En annan vasentlig skillnad pa Képenhamn och Malmos utformning ar att
Kopenhamn till stor del anvander sig av nivaskillnader for att avgransa
cykelbanan fran fordonen och fotgangarna. | Malmo gors avgransningen
istallet med linjemarkeringar och k&nnbar avgrénsning i form att
materialvariation.
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8 Framkomlighetsatgarder for cyklister

For att minska fordrojningen for cyklister i de situationer dar utformningen
brister finns en del atgarder som kan vidtas. Dessa kan fungera som
komplement och ér i vissa fall relativt okomplicerade. | detta kapitel
introduceras nagra atgarder som i dagslaget anvands eller i framtiden kan
komma att anvéandas.

8.1 Gron vag

Genom aren har bilar och bussar motts av en rad grona ljussignaler. Nu ar det
cyklisternas tur att fa en s kallad ”gron vag”. En gron vig kan dstadkommas
pa tva satt, antingen genom tidsstyrning eller genom trafikstyrning. En
tidsstyrd gron vag astadkoms genom att programmera ljussignalerna pa en
stracka efter olika tidsintervall baserat pa en forutbestamd hastighet. Da
cyklisterna haller en jamn hastighet mots de av en gron vag (Wulff, 2013).

Den forsta grona vagen introducerades i Képenhamn 2004, dér en hastighet pa
20 km/h valdes som dimensionerande hastighet. Den 2,2 kilometer langa
strackan innefattade 12 stycken trafiksignaler. Da det inte gick att dstadkomma
gron vag at bada riktningarna samtidigt valdes en gron vag in mot staden
mellan 06.00 - 12.00 och ut fran staden mellan 12.00 - 18.00 (Wulff, 2013).

Resultatet av Green wave V1.0 var att restiden for cyklister forkortades med
nastan 17 procent och antalet stopp minskades fran ett medel pa sex till ett
medel pa noll. Det kunde dock konstateras att det fanns utrymme for
utveckling av systemet, restiden for bussar 6kade med upp till 14 procent. Det
visade sig dven att anvandandet av en konstant hastighet gjorde att systemet
inte utnyttjade sin fulla potential da den inte tar hansyn till variationer av
medelhastigheten orsakade av exempelvis regn, sno eller ar stark motvind.
Systemet tar inte heller hansyn till om det ar stort flode cyklister pa
cykelbanan (Wulff, 2013).

Ramboll haller nu pa att tillsammans med Képenhamn att ta fram en ny
version som kan ta dessa variabler i beaktning sa att systemet kan utnyttja sin
potentiella kapacitet battre. Den nya versionen har som malsattning att kunna
anpassa trafikljusen battre sa inte bussarna blir lika lidande som i den
nuvarande versionen. | den nya versionen &r det tankt att med hjalp av
Bluetooth-data ta reda pa hur manga cyklister som &r pa vég i vardera
riktningen for att bedéma om det ar vart att prioritera cyklisterna framfor
kollektivtrafiken eller vice versa. Detta kan vara speciellt anvandbart pa
regniga dagar da det kanske ar manga som vaéljer att ta bussen istallet for att
cykla (Wulff, 2013).
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Speed profile - Before green wave
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Figur 17: Visar gron vag vid Ng@rrebrogade, dverst visas reshastigheten innan inférandet av gréon vag. Da tvingades
cyklisterna stoppa vid flertalet av de trafikljus som finns pa stricken, efter kunde de kéra non-stop 20 km/h
(Idékatalog for cykeltrafik, Cycling Ambassy of Denmark, 2012 ).

8.1.1 Info line

Som ett komplement till den gréna vagen kan en sa kallad Info line anvandas.
Denna 30 centimeter breda ljusslinga ar fast i marken och har lampor
utplacerade med jamt mellanrum. Finessen ar att cyklisterna kan se pa
informationslinjen om de é&r i fas for att fa grén signal i kommande korsning.
Detta baseras pa den gréna vagens hastighet, pa sa satt kan de anpassa sin
hastighet sa de inte behdver stanna for rod signal. Informationslinjen &r ocksa
tankt att ge information om deras omgivning, till exempel kortid till nd&rmaste
metro- eller tagstation (Wulff, 2013).

8.2 Forandrad styrteknik

En simuleringsundersokning baserad pa faltstudier som Traficon AB ar 2008
gjort pa bestéllning av Véagverket visar att med andrad styrteknik och
detektering gar det med sma arbetsinsatser forkorta cyklisternas restid.
Storleken pa tidsvinsten beror pa forutsattningarna i korsningen, den storsta
uppmaétta tidsvinsten for en korsning i undersokningen var en genomsnittlig
minskning av restiden med 5 sekunder. Detta astadkoms genom att endast
koppla bort den 6kade grontidsférlangningen pa de tidiga detektorerna for
bilar som ligger nagonstans mellan 95 - 45 meter innan stopplinjen. Bilarnas
framkomlighet paverkades obetydligt av atgarden (Vagverket, 2008).
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8.3 Allcykelfas och dubbel allcykelfas

Traficon gjorde i sin undersokning en simulering med allcykelfas och dubbel
allcykelfas. En signalreglerad korsning med allcykelfas innebar att alla
cyklister far gron signal samtidigt. Vid enkel allcykelfas blev restiden 6kad for
samtliga trafikantgrupper och vid dubbel allcykelfas var restiden for cyklister
ofdrandrad medan bilisters och gaendes restid 6kade betydligt. Allcykelfas
eller dubbel allcykelfas kan ses som en mojlighet i framtiden dér cykeltrafiken
Okat och biltrafiken minskat. | dagslaget anvands den hér typen av
signalanléggningar i Groeningen (Véagverket, 2008).

Figur 18- Visar en trafiksignal fér allcykelfas, (Zeegers, 2004 ).

8.3.1 Ovriga resultat

| simuleringen testades dven ett par andra intressanta lésningar som
forbattrade framkomligheten for cyklister. Om detekteringen av cyklister
skedde langre bak tidigare innan korsningen gav det en nagot kortare restid for
cyklisterna. Bilarnas restid 6kade nagot. En kombination av en
tidigareldggning av cykeldetektorer och borttagning av tidiga detektorer for
bilar gav det basta resultatet vi normala trafikméngder. Vid stora mangder
cyklister och sma méangder bilar gavs dock en lang restid. Nagon orsak till
detta kunde inte klargoras (VVagverket, 2008).

8.4 Skild hogersvéang

Skild hogersvang for cyklister i signalreglerad korsning ar nagot som anvands
i flertalet lander i dagslaget. Korsningen utformas sa att cyklister kan passera
till hoger om trafiksignalen skild fran 6vrig trafik. Med skild hogersvang
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http://www.youtube.com/watch?v=q53WM1apdX4

paverkas inte hogersvangande cyklisters framkomlighet av en réd signal vid
trafikljusen utan de kan passera oforhindrat. Niels Jensen expert pa cykeltrafik
I Kdpenhamns kommun bekraftade den 6kade framkomligheten, men
berattade att det inte var en popular 16sning i Képenhamn da det skapade
allvarliga konflikter med g&ende®. Han beréttade emellertid att [6sningen
fungerat béattre i Odense dér det ar en vanlig I6sning vid trafiksignaler
(Vagverket, 2008; Svensson, 2011).

8.5 Super Bike Paths

| takt med att mangden cyklister fortsatter att 6ka i Képenhamn och Malmo
Okar behovet att kunna kontrollera flodet mer och mer. Forslagsvis kan
cykelbanan delas i tva delar, en snabb bana och en bana som cyklar i behagligt
tempo. De cyklister som cyklar snabbt kan da cykla i ett omkorningsfalt till
vanster och de som inte har brattom ska da anvéanda det hogra faltet (Wulff,
2013).

® Niels Jensen, Kdpenhamns kommun (Intervju 2013-02-14)
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9 Utvalda korsningar

Utifran indelningen av de olika korsningstyperna har tre korsningar valts ut i
Malmo samt Képenhamn. Dessa kommer representera straken och ligger till
grund for vidare métningar. Nedan foljer beskrivning av de olika
korsningarna.

9.1 Malmo

Samtlig information om korsningarna kommer fran Malmg stad.
Signalkorsningarna i Malmo ar styrda efter 5 olika program som beror av
olika flédesmangder vid olika tidpunkter:

Tabell 3: Visar gréntider och rédtider utifran de olika tidsstyrningsprogrammen (Malmé kommun)..

P1 Normalprogram, dag 06.00-7.20
08.45-16.00
17.45 - 20.00
P2 FM maxtid 07.20-08.45
P3 EM maxtid 16.00-17.45
P4 Nattprogram 16.00-17.45

Dessa program utformas specifikt for vad som lampar sig i den enskilda
korsningen.

44




Korsning Nobelvigen - Ystadsgatan

Cykelstraket ut mot Rosengard stracker sig langs Ystadsgatan och korsar
bland annat Nobelvagen som ar en hart trafikerad vag. Nobelvagen ar en del i
det huvudvagnatet som finns i Malmo. Végen ar planerad for kollektiv- och
biltrafik, vilket signalsystemen indikerar da dessa under rusningstrafik ar
samordnade hela Nobelvagen.

Figur 19: Korsning Ystadgatan — Nobelvigen, (Malmé kommun).

Tabell 4: Sammanfattning av information om korsningen.

Typ: Signalreglerad korsning

Huvudled: Nobelvagen, 22300 f/d (2008, Malmé stad)

Vag som mats: Ystadsgatan, 5100 f/d (2012, Malmé stad)

Maximal grontid: | Nobelvagen: 37 sek; Ystadsgatan: 26 sek

Signalreglering:
Program P1 och P5: Trafikstyrt oberoende med ”Allrétt viloldge”, atergang till
Nobelvégen

Program P2-P3/P4: Samordnad med hela Nobelvégen
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Korsning Bergsgatan - Ystadsgatan

Cykelstraket tar sig fran gata med blandtrafik via skild cykelbana in mot
korsningen med Bergsgatan. Bergsgatan ar en hart trafikerad vag som ar
prioriterad for kollektiv- och biltrafik. VVaster om korsningen finns en
cykelrondell dar cykelstrommar fran fyra olika riktningar ska interagera med
varandra. Oster om korsningen finns Méllevangstorget som har marknad
mandag — l6rdag, kl 07.00 — 15.00. Marknaden innebér stora méangder
fotgangare.

~..\\
Ystadsgatan |
Figur 20 - Korsningen Bergsgatan - Ystadsgatan, (Malmé kommun).
Tabell 5: Sammanfattning av information om korsningen.
Typ: Signalreglerad korsning
Huvudled: Bergsgatan, 15300 f/d (2012, Malmé stad)

Vag som mats: Ystadsgatan, 4300 f/d (2010, Malmé stad)

Maximal grontid: | Bergsgatan: 42 sek; Ystadsgatan: 22 sek

Signalreglering:

Program P1: Trafikstyrt oberoende med Allrétt vilolidge”. Gaende Gver
Bergsgatan har standig anmalan.

Program P2-P4: Samordnad hela Bergsgatan

Program P5: Trafikstyrt oberoende med ”Allrott vilolage™
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Korsning Stora Nygatan - Kalendegatan

Cykelstrake

t gar inledningsvis in pa Kalendegatan. Kalendegatan &r en gagata

genom stadskarnan skild fran staden huvudgatunat. Strax innan gagatans slut
korsas Stora Nygatan. | korsningen sker ett samspel mellan cyklister och

bilister.
Figur 21: Korsning Stora Nygatan — Kalendegatan, (Malmé kommun).
Tabell 6: Sammanfattning av information om korsningen.
Typ: Gatukorsning
Lokalgata: Stora Nygatan, 2900 f/d (2011, Malmé stad)
Gagata: Kalendegatan, 1400 f/d (2010, Malmé stad)
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9.2 Képenhamn

Samtlig information om korsningarna kommer fran Képenhamns kommun.
Signalkorsningarna pa det berérda cykelstraket har kontinuerliga omloppstider
pa olika tidpunkter av dygnet:

Morgon: 100 s
Eftermiddag: 100 s
Natt: 70 s

Dag: 80 s

Sékerhetstider i de signalreglerade korsningarna ar generellt 6-14 s,
sékerhetstiderna varierar mellan olika konfliktpunkter i korsningen.

Korsning: HC Andersens Boulevard - Jarmers Plads

Cyklisterna langs med HC Andersens Boulevard, korsar Jamers Plads och
Hammerichgade. HC Andersens Boulevard ar en hart trafikerad gata i
huvudgatunatet med bussprioritering. Cyklister i riktning mot Képenhamn H
har en betydligt langre grontid &n cyklister i motsatt riktning.
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Figur 22: Korsning HC Anderssons Boulevard — Hammerichgade, (K6penhamns kommun).
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Tabell 7: Sammanfattning av information om korsningen.

Typ: Signalreglerad korsning

Korsande gator Hammerichgade, 11600 f/d sydvast om HC Andersens

Boulevard (2008, K6penhamn kommun)

Vag pa HC Andersens Boulevard, 48200 f/d sydost om Jarmers

cykelstrak: Plads (2011, Kbpenhamn kommun)

Signalsystem:

Tabell 8: Visar grontider och rodtider utifran de olika tidsstyrningsprogrammen (K6penhamns kommun).

Morgontider (utan bussprioritering) Grontid Rodtid
Riktning - N6rrebro 23s 70s
Riktning - Kbpenhamn H 55s 38s
Morgontider (med bussprioritering)
Riktning - N6rrebro 17-23 s 70-76's
Riktning - Kbpenhamn H 49-61s 33-44 s
Eftermiddagstider (utan
bussprioritering)
Riktning - N6rrebro 27 s 66 s
Riktning - Kbpenhamn H 55s 38s
Eftermiddagstider (med
bussprioritering)
Riktning - N6rrebro 21-27 s 66-73s
Riktning - Kbpenhamn H 49-61s 32-44 s

Korsningen har tva bussprioriteringsprogram i tva olika riktningar, vilket
innebér att grontiden kan forlangas med 0-6 sekunder i de riktningarna nar
bussarna narmar sig korsningen. Korsningen har inga sensorer i marken utan

bussarnas nérvaro registreras via GPS-system.
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Korsning Gyldenléovesgade - Vester S6gade

Cyklisterna kommer in mot korsningen i olika hastigheter. I riktning mot
Norrebro &r hastigheten betydligt hogre da de kommer i nerforsbacke.
Grontiden i denna riktning ar kortare &n for cyklisterna i riktning mot

Ko6penhamn H.

™~ B AR
Gyldenlovesgade -

Figur 23: Korsning Gyldenlovesgade - Vester Sogade, (K6penhamns kommun).

Tabell 9: Sammanfattning av information om korsningen.

Typ: Signalreglerad korsning
Korsande gator N. Ségade 27000 f/d (2011, K6penhamn kommun)
Vag pa Gyldenlévesgade 49200 f/d norr om s6gaderna (2011,

cykelstrak:

Képenhamn kommun), 67600 f/d sydést om N. Ségade
(2010, K6penhamn kommun)
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Signalsystem:

Tabell 10: Visar grontider och rédtider utifran de olika tidsstyrningsprogrammen (Képenhamns kommun)

Morgontider Grontid Rodtid
Riktning - N6rrebro 13s 81s
Riktning - Kbpenhamn H 45 s 49 s

Eftermiddagstider
Riktning - Norrebro 10-12s 82-84 s
Riktning - Kbpenhamn H 39s 39s
Eftermiddagstider (sarskilt
program)
Riktning - Norrebro 10-12s 82-84 s
Riktning - Kbpenhamn H 39-44 s 50-55s
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Korsning: Grone Sti - Stefansgade

Cyklisterna cyklar dubbelriktat pa den Grone Sti som korsar nagra mindre
gator. Bilarna har foretrade i korsningen vilket tvingar cyklisterna att sakta in
och anpassa sin hastighet for att kunna passera korsningen.

ﬂ KOBENHAVNS KOMMUNE
=

Matorhoid 1:300
Dato 24/5-2013

Signaturforkiaring
B 200 srmamnning

Stefansgade B

>

Rmt—————————————
© Kobennavns Kommune. Kort oa data er ve:iedence.

Figur 24 - Visar korsningen Grone Sti - Stefansgade (K6penhamns kommun).

Tabell 11: Sammanfattning av information om korsningen.

Typ: Korsningen mellan cykelbana och lokalgata

Korsande gator Stefansgade — Ingen trafikmatning publicerad

Vag pa cykelstrak: | Grone Sti — Ingen trafikméatning publicerad
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10 Resultat

| detta kapitel redovisas resultat fran de olika matningarna och analyseras kort.
Forst redovisas resultat for de olika korsningspunkter som studerats. Efter
foljer sedan resultat fran cykelstraksméatningar samt de observationer som
gjorts i samband med dessa. Vidare féljer en sammanstallning fran samtliga
maétningar som gjorts.

10.1 Resultat av korsningspunkter

Ystadgatan - Nobelviigen

Kolangd: 2-7 cyklister

Tabell 12- Visar fordrojningarna i korsningen Ystadsgatan - Nobelvagen.

Matning FM EM
Fordrdjning — max (s) 53,4 60,4
Fordrojning — medel (s) 18,5 21,5
Fordrojning gron signal (s) 1,0 2,4
Fordrojning rod signal (s) 27,8 29,6

Tabell 13 - Visar hur stor andel som var grén- respektive rodsignal, samt vilken medelhastighet cyklisterna hallit innan

korsningen.
Matning FM EM
Andel gron signal 36 30
Andel réd signal 64 70
Medelhastighet (km/h) 16,4 16,4

Medelférdrojningen for de cyklister som tvingas stanna vid rod signal pa
Ystadsgatan &r 27,8 sekunder pa morgonen och 29,6 sekunder pa
eftermiddagen. Den stora fordréjningen beror pa att grontiden pa den korsande
Nobelvagen ar upp mot 37 sekunder da véagen ar hart trafikerad, vilket den
normalt &r under rusningstid. Den maximala férdréjningen som uppmatts
ligger pa 53,4 respektive 60,4 sekunder pa for- respektive eftermiddagen.
Detta visar att korsningen orsakat néstan ytterligare 15 - 23 sekunders
fordrojning for denna cyklist utdver de 37 sekunder som orsakats av gron
signal pa korsande vég.
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Medelhastigheten for cyklisterna pa Ystadsgatan i riktning in mot korsningen
ligger pa 16,4 respektive 16,4 km/h pa for- respektive eftermiddag.
Utformningen pa respektive sida om korsningen ar den samma for
inkommande cyklister vilket gor de lika hastigheterna till ett logiskt resultat av
detta. Det &r aven ett langt avstand till foregaende korsning for att cyklisten
ska ha accelererat upp till 6nskad fardhastighet. In mot korsningen &r det god

sikt i bada riktningarna.

Den 6kade fordrojningen som sker pa eftermiddagen beror troligtvis pa den
aven Okande kolangden som observerats vid trafikljusen for cyklisterna pa
eftermiddagen. Fordrojningen ar 1,3 sekunder storre for de cyklister som fatt
gron signal pa eftermiddagen jamfort med de som fatt gron signal pa
formiddagen. For de som fatt rod signal ar fordrojningen drygt 1,8 sekunder
langre pa eftermiddagen jamfort med de cyklister som fatt rod signal pa

formiddagen.

Ystadgatan - Bergsgatan

Kolangd: 5-10 cyklister

Tabell 14 - Visar férdréjningarna korsningen Ystadsgatan - Bergsgatan orsakat.

Matning FM EM
Fordrdjning — max (s) 62,4 64,5
Fordrojning — medel (s) 22,4 23,6
Fordrdjning gron (s) 0,8 4,0
Fordrdjning rod (s) 48,0 35,6

Tabell 15 - Visar hur stor andel som var gron- respektive rodsignal, samt vilken medelhastighet cyklisterna hallit innan

korsningen.
Matning FM EM
Andel gron signal 40 38
Andel rod signal 60 62
Medelhastighet (km/h) 18,1 15,9

Nar cykelstraket tar sig ut pa Ystadsgatan korsas Bergsgatan som &r en hart
trafikerad vag planerad for kollektiv- och biltrafik. Maxfordrojningen som
uppmatts for en cyklist i korsningen &r 62,4 respektive 64,5 sekunder pa for-
respektive eftermiddag. Den maximala grontiden pa Bergsgatan ar 42
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sekunder. Utover rod signal orsakar korsningen en ytterligare fordrojning pa
20-25 sekunder for den cyklist som fatt storst fordrojning.

Osterifran i riktning mot centralstationen ges cyklisterna mojligheten att halla
en hog hastighet in mot korsningen, da de kommer fran en rakstracka med god
sikt. Cykelrondellen och den svéng som finns vaster om korsningen inbjuder
daremot inte cyklisterna i riktning mot Rosengard att halla nagon hogre
hastighet. De olika utformningarna pa vardera sida om korsningen tros vara
orsaken till hastighetsskillnaderna. Pa formiddagen da méatningarna gjordes pa
cyklister i riktning in mot centrum héll dessa en medelhastighet pa 18,1 km/h
medan eftermiddagsundersokningarna gav en medelhastighet pa 15,9 km/h for
cyklisterna cyklade i riktning mot Rosengard.

Vi tror att cyklisterna &r medvetna om utformningen och darfér medvetet
haller en lagre hastighet in mot korsningen. Vi kan dock inte utesluta att det pa
eftermiddagen ror sig fler cyklister som inte pendlar. Dessa kan da ha blivit en
del av var undersokning trots att de inte tillnor var malgrupp. Pendelcyklister
uppskattas av Malmo Stad halla ca 2 km/h hogre hastighet &n 6vriga cyklister.
Detta kan i sa fall vara en bidragande orsak till den lagre medelhastigheten.

Fordrojningen for de cyklister som kommer fran centralstationen pa
eftermiddagen ar storre. Tydligast uppmarksammas detta for de cyklister som
fatt gron signal. Pa formiddagen hade dessa en medelfordrojning pa 0,8
sekunder, medan cyklister som fatt gron signal pa eftermiddagen haft en
fordrojning pa 4,0 sekunder. Detta tros delvis bero pa att det &r mer rorelse i
trafiken pa eftermiddagen och saledes fler som hindrar cyklisternas framfart.
Anledningen till att gdende och cyklister hindrar varandras framfart i sa stor
utstrackning tror vi beror pa den bristande utformningen vaster om
korsningen. Cykelrondellen skapar ett osékerhetsmoment for cyklisterna och
risken for kollision nar manga cyklister tar sig fram i fyra olika riktningar pa
den lilla ytan, gor att hastigheten sénks trots att vissa cyklister har grén signal.

Stora Nygatan - Kalendegatan
Kdlangd: 1 — 3 cyklister

Tabell 16 - Visar fordrojningarna korsningen Stora Nygatan - Kalendegatan orsakat, samt vilken medelhastighet
cyklisterna hallit innan korsningen.

Matning FM EM
Fordrdjning — max (s) 19,4 27,5
Fordrdjning — medel (s) 2,5 5,0
Medelhastighet (km/h) 16,8 15,8
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Max- och medelférdréjningen ar 8 respektive 2,5 sekunder stérre pa
eftermiddagen jamfort med formiddagen. Cyklisternas framkomlighet i denna
korsningspunkt beror till stor del av méangden trafik pa den korsande vagen,
samt hur mycket bilar och gaende som rér sig pa gagatan. Det observerades att
fler trafikanter rorde sig i och runt om korsningen pa eftermiddagen, vilket vi
tror ha orsakat de storre férdrojningarna.

Da korsningspunkten inte regleras av trafiksignaler, staller detta krav pa
interaktion mellan cyklisterna och 6vriga trafikanter. Det innebar att
cyklisterna tvingas sakta ner och sjalva avgora nér det ar lampligt att korsa
véagen. De 6vergangsstallen som finns, ett pa vardera sidan om korsningen,
bidrar till naturliga luckor for cyklisterna att passera vagen da fotgangarna
stoppar upp bilflodet.

Medelhastigheten pa eftermiddagen ar ungefar 1 km/h lagre an pa
formiddagen, detta beror dven det pa att antalet gaende som vistats pa gagatan
varit fler pa eftermiddagen. Cyklisterna tvingas interagerar med de gaende
som korsar cykelféltet, vilket leder till att cyklisterna sanker hastigheten.
Tendensen ar tydlig att ju fler bilar som trafikerar Stora Nygatan desto stérre
blir fordrojningen for cyklisterna som ska korsa végen. Det ar intressant och se
vilken fordrojning bilarna orsakar, speciellt da 56 % av Malmds invanare ar
positiva till en bilfri innerstad (Trivector, 2008).

HC Andersens Boulevard - Hammerichgade

Kolangd: 15-30 cyklister

Tabell 17 - Visar férdréjningarna korsningen HC Andersens Boulevard - Jarmers Plads orsakat.

Matning FM EM
Fordrdjning — max (s) 83,1 41,7
Fordrojning — medel (s) 40,5 4,0
Fordrojning gron signal (s) 2,2 0,5
Fordrojning rod signal (s) 45,7 25,9
Tabell 18 - Visar hur stor andel som var gron- respektive rodsignal, samt vilken medelhastighet cyklisterna hallit innan
korsningen.
Matning FM EM
Andel gron signal 12 % 86 %
Andel rod signal 88 % 14 %
Medelhastighet (km/h) 19,2 19,2
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Resultatet visar hur andelen gron och réd signal pa formiddagen respektive
eftermiddagen skiljer sig markant i korsningen. Pa férmiddagen far hela 88 %
av cyklisterna rod signal. Endast de cyklister som cyklat valdigt snabbt eller
av annan anledning kommit fore den klunga av cyklister som kommer fran
foregaende rodljus, far gron signal i korsningen.

Det ar tydligt att vagstrackningen &r prioriterad for biltrafiken da cyklisterna
inte riktigt hinner med den grona vagen. Grontiden i de bada riktningarna
skiljer sig betydligt. Skillnaden i grontid beror framst pa tva saker:

e Fordoni riktning mot Nérrebro har férbjuden vanstersvang i korsningen, det vill sdga att
grontiden for cyklister i riktning mot K6penhamn H inte behover forkortas pa grund av att
vanstersvangande fordon i motsatt riktning behéver skild signalfas. Denna férkortning av
grontid gors i motsatt riktning.

e Fordoni riktning mot K6penhamn H som ska svanga hoger har ingen skild signalfas, det
vill sdga grontiden for cyklister i denna riktning behéver inte férkortas av den
anledningen. Denna férkortning av grontid gors i motsatt riktning da skild signalfas for
hogersvangande fordon anvand i den riktningen.

Da majoriteten pa formiddagen fatt réd signal, far detta till foljd att
fordréjningen blir stor for dessa cyklister jamfort med pa eftermiddagen dar
fordrojningen blir liten.

De langa kderna som bildas paverkar sjalvklart framkomligheten da
cyklisterna i accelerationsskedet maste interagera och vanta pa varandra.

Gyldenlovesgade - Vester Ségade
Kdlangd: 10-30 cyklister

Tabell 19 - Visar fordréjningarna korsningen Vester Ségade - Gyldenlovesgade orsakat.

Matning FM EM
Fordrojning — max (s) 96,0 84,0
Fordrdjning — medel (s) 48,2 26,9
Fordrdjning gron signal (s) -0,05 4,3
Fordrojning rod signal (s) 63,4 38,5
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Tabell 20 - Visar hur stor andel som var gron- respektive rodsignal, samt vilken medelhastighet cyklisterna hallit innan

korsningen.
Matning FM EM
Andel gron signal 24 % 34 %
Andel rod signal 76 % 66 %
Medelhastighet (km/h) 22,40 17,46

Den stora skillnaden i fordréjning for de cyklister som fatt rod signal i
korsningen i vardera riktning beror pa att de kommer mer utspritt pa
eftermiddagen in mot Képenhamn H. Eftermiddagscyklisterna kommer fran
tva olika riktningar, vilket gor att cyklisterna inte kommer i samma
klungmonster som pa formiddagen.

Den stora hastighetsskillnaden som uppstatt in mot korsningen i vardera
riktning beror pa utformningen dar cyklister fran Kopenhamn H kommer i en
tydlig nerférslutning mot korsningen medan cyklisterna fran Norrebro
kommer mer plant in mot korsningen. Vid matningstillfallet hade &dven
cyklister fran Norrebro motvind, vilket kan ha sankt hastigheten.

Den stora skillnaden i grontid i de olika riktningarna innebar inte ndgon storre
differens i andelen som fatt gron signal. Resultatet for andel som fatt gron
signal pa formiddagen anses vara allt for hogt i forhallande till vad som
observerats. Skillnaden i grontid beror framst pa tva saker:

e Fordon i riktning mot N6rrebro har férbjuden vanstersvang i korsningen, det vill siga
grontiden for cyklister i riktning mot Képenhamn C behéver inte forkortas pa grund av att
vanstersvangande fordon i motsatt riktning behover skild signalfas. Denna férkortning av
grontid gors i motsatt riktning.

e Fordon i riktning mot Kopenhamn H som ska svanga hoger har ingen skild signalfas, d.v.s.
Grontiden for cyklister i denna riktning behéver inte férkortas av denna anledning. Denna
forkortning av grontid gors i motsatt riktning da skild signalfas for hogersvangande fordon
anvand i den riktningen.
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Stefansgade - Grone Sti
Kolangd: 1-5 cyklister

Tabell 21 - Visar férdréjningarna korsningen Stefansgade — Grone Sti orsakat, samt vilken medelhastighet cyklisterna
hallit innan korsningen.

Matning FM EM
Fordrdjning — max (s) 11,9 37,2
Fordrojning — medel (s) 3,0 6,1
Medelhastighet (km/h) 19,3 18,1

Skillnaden i medelfordrojningen beror troligtvis pa den 6kande trafikmangden,
framst pa Stefansgade. Utformningen i denna korsningspunkt gor att
cyklisterna sjalva avgor nar de anser det ar lampligt att korsa végen. Detta
betyder ocksa att fordrojningen utgors av korsande trafik samt trafik langs
cykelbanan.

Sikten i korsningen &r mindre god, vilket troligtvis ocksa har fatt inverkan pa
fordrojningen, da cyklisterna saktar in tidigare for att rulla fram till
korsningen.

Hastigheten ar nagot lagre pa eftermiddagen, vilket kan tankas bero pa att det
ror sig med trafikanter langs cykelstraket.

10.2 Resultat av cykling pa cykelstrak

Nedan visas resultaten av cykling pa straken. For att fa en 6vergripande bild
av hur straken ser ut redovisas en karta for respektive stads strak samt
uppmatta medelhastigheter for samtliga delstréckor.
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Malmo

Stracka: 3,88 km
Fagelvag:3,03 km
Omvag: 0,85 km (28 %)

Tabell 22 - Visar de uppmitta restiderna och vilka férdrdjningar cyklisten haft pa strackan Malmé C — Rosengard i de

olika riktningarna.

::/Iilor;o C-Rosengard Matning Maétning  Matning  Maétning
(t, tiden i minuter : sekunder) 1 2 3 4
Restid (t): 18:42 17:34 18:33 18:16
Restid utan hinder (t): 14:38 14:38 14:38 14:38
Fordrojning i tid (t): 4:04 2:56 3:55 3:38
Medelhastighet vid méatning (km/h): 13,1 13,9 13,1 13,2
Medelhastighet utan hinder (km/h): 15,9 15,9 15,9 15,9
Rosengard — Malmoé C Matning Matning  Matning  Matning
1 2 3 4
Restid (t): 16:14 15:19 16:19 15:29
Restid utan hinder (t): 13:42 13:42 13:42 13:42
Fordrojning i tid (t): 2:32 1:37 2:37 1:47
Medelhastighet vid matning (km/h): 14,8 15,8 14,7 15,5
Medelhastighet utan hinder (km/h): 17,0 17,0 17,0 17,0

Medelrestid Malmd: 16 min 56 s
Medelfordrojning Malmé: 2 min och 53 s

Medelhastighet Malm6:16,5 km/h

Pa formiddagen ligger restiderna mellan 15:19 och 16:19. Skulle straket
cyklas utan hinder skulle restiden bli 13:42. Fordréjningen i riktningen

Rosengard — Malma C ligger mellan 1:37 — 2:37.

Eftermiddagsrestiderna ar betydligt hogre &n restiderna pa formiddagen.

Restiderna i riktningen mellan Malmo C - Rosengard ligger mellan 17:34 och

18:42, alltsa ungefar 2 minuter langre.

Skulle straket Malmo C — Rosengard cyklas utan hinder skulle restiden bli
14:38. Detta ger ett fordrojningsintervall mellan 2:56 — 4:04. Fordréjningarna i

denna riktning ar ungefar 1 minut langre an i motsatt riktning. Vad som

orsakar den extra fordréjningen i denna riktning ar nagot osékert. Troligtvis
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har andelen gron signal varit storre i riktning mot Malmo C (ndgot som delvis
noterats). Att andelen gron signal varit hogre i denna riktning ar svart att
forklara da det inte finns nagon samordning mellan trafiksignalerna pa
Ystadsgatan. Férmodligen sa har de kontinuerligt maximerade omloppstiderna
pa huvudgatunéatet lampat sig béattre for den hogre hastighet som hallits i

riktning mot Malmo C an emot Rosengard.

Kdépenhamn

Stracka: 4,16 km
Fagelvag: 3,61km
Omvag: 0,55 km (15 %)

Tabell 23 - Visar de uppmatta restiderna och vilka fordrdjningar cyklisten haft pa strickan Képenhamn H - Nérrebro i

de olika riktningarna.

::Zigl)'lhamn N Matning  Matning  Matning  Matning
(t, tiden i minuter : sekunder) 1 2 3 4
Restid (t): 17:29 18:15 18:02 17:53
(18:21) (19:07) (18:57) (18:45)
Restid utan hinder (t): 12:21 12:21 12:21 12:21
Fordrojning i tid (t): 5:42 6:33 6:03 5:55
Medelhastighet vid matning (km/h): 13,8 13,1 13,5 13,6
Medelhastighet utan hinder (km/h) 20,2 20,2 20,2 20,2
Norrebro — Kopenhamn H Matning  Matning  Matning  Matning
1 2 3 4
Restid (t): 18:05 18:35 17:28 18:18
(18:57) (19:27) (18:20) (19:10)
Restid utan hinder (t): 13:38 13:38 13:38 13:38
Fordrojning i tid (t): 4:46 5:28 4:24 5:18
Medelhastighet vid matning (km/h): 13,5 13,00 13,8 13,1
Medelhastighet utan hinder (km/h): 18,3 18,3 18,3 18,3

Medelrestid Kopenhamn: 17min 49s (Da cykelstraket i Kdpenhamn ar 280
meter langre &n cykelstraket i Malmo har restiden forkortats med 52 s fran

18 min 415s).

Medelfordrojning Képenhamn: 4 min och 48 s (Fordrojning forkortas ocksa

med 52 s fran 5 min och 40 s).

Medelhastighet Képenhamn: 19,4 km/h
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Det ar inga storre differenser mellan de uppmatta restiderna pa straket.
Tidsdifferensen ar inte ens 1 minut mellan de 8 stycken restiderna. Da
reshastigheten ar den samma vid de 4 stycken méatningarna i vardera
riktningen &r restiden framst beroende av vilken fordrdjning som
trafiksignalerna orsakar.

De signalreglerade korsningarna ar samordnade efter kontinuerliga
omloppstider. Detta gor att jag som cyklist generellt far samma signal vid de
olika korsningarna vid varje méatningstillfélle.

De totala fordrojningarna pa de 8 resorna ligger mellan 4:24 — 6:33. Aven om
restiderna &r lika mellan fér- och eftermiddag och de olika riktningarna blir
fordrojningen i riktning mot N6rrebro mellan 1-2 minuter stérre &n
fordrojningen i riktning mot Képenhamn C. Har har det uppmarksammats att
andelen rodtid i denna riktning varit storre, gar tydligt se i de tva
punktmatningar som gjorts. Det ar uppseendevackande att den totala
fordrojningen ar mellan 4,5 - 6,5 minuter av de 18-19 minuter som resan
pagar. Alltsa bestar upp mot 30 % av resan av fordréjningar och av dem till
storsta del stillastaende vid trafikljusen.

10.3 Observationer

Observationerna klassificeras som deltagande ostrukturerade observationer da
de &r oplanerade upptackter, det vill sdga sadant vi inte sokt efter. Det ar
deltagande observationer da vi aktivt deltagit i den cykeltrafik vi observerar
(Leijon, 2012).

Malmo

e Viuppmarksammade att det var dvervégande rod signal vid de korsningar som
passerades.

e Cyklisterna var utspridda langs straket, varpa inget tydligt klungmonster kunde
urskiljas. Detta kan bero pa ett litet antal signalreglerade korsningar och de som
finns ligger med stort avstand. Detta innebar att en cyklist med en hogre hastighet
kan paverka sin restid da de inte styrs av sa mycket av fatalet signalreglerade
korsningarna.

e | riktning mot Rosengard vid korsning Ystadgatan — Bergsgatan kom vi vid ett
tillfalle fram i slutet av grontiden, detta innebar att gaende redan hunnit éver
overgangsstallet. Vilket i sin tur innebar att vi forst var tvungna att korsa deras véag
for att sedan kunna passera korsningen. Pa eftermiddagen blev detta mer patagligt
eftersom mer folk rorde sig runt straket och i korsningen.
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Utrymmen dar separering inte fungerar eller respekteras ar det patagligt cyklisterna
hindras av de gaende och darfor tvingas sanka hastigheten. Framkomligheten for
cyklister i dessa situationer blir avsevart sémre.

Pa korta delar av straket &r mangden cyklister sa pass stor att bredden pa
cykelstraket inte ar tillracklig for att vid dubbelriktad cykeltrafik kunna ta sig forbi
pa ett sakert satt.

Var framkomlighet paverkas mycket av mangden fotgangare och man har
svarigheter med att halla sin hastighet och ett kontinuerligt tempo fore och efter
korsningen da integreringen med fotgangare ar storre dar.

Képenhamn
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Cykelstraket mellan Képenhamn H och Norrebro trafikeras under rusningstid av
stora mangder cyklister. Cyklisterna delas genom trafiksignalerna upp i grupper.
Tillsammans haller gruppen ett hogt tempo. Det kan under vissa delar av straket
vara svart att halla en hogre fart an gruppens tempo da cyklisterna ligger 3 stycken i
bredd och fyller cykelbanans bredd.

Da alla korsningspunkter pa straket utrustats med trafikljus far dessa en valdigt stor
inverkan pa restiden. Det ar nastan omajligt att paverka restiden i nagon storre
utstrackning sjalv. Antingen hinner alla med gron signal eller ingen. De som missar
gron signal vid ett stopp kommer ikapp gruppen innan de fatt grén signal vid nasta
signal.

Ex. En man som cyklade uppskattningsvis 2-3 km/h snabbare an oss i bérjan pa den
Grone Sti, var i slutet av Rantzausgade stillastaende i samma rodljus som vi. En
stracka som ar 6ver 1,5 km. Detta visar hur svart det ar att forandra sin restid pa
strackan.

Vi noterade en viss medvetenhet hos cyklisterna. Man fick kénslan av att de flesta
var medvetna om vilka trafiksignaler som alltid gav rod signal. Den laga uppmatta
hastigheten nere vid V Sogade i riktning mot Képenhamn H &r ett sddant exempel.
Den hdga hastigheten ner mot V Sogade i riktning mot Norrebro beror pa
nerforslutningen, samt mojligheten att om man haller ca 23 km/h gar det na en gron
signal.

Pa Rantzausgade (blandtrafik) och den Grone Sti (skild cykelbana) gar det enklare
att halla en hog hastighet.

Stora kolangder observerades, i de korsningar déar andelen som far gron signal ar
liten &r kdlangderna upp mot 30 personer. De stora kdlangderna dr en foljd av att
trafikljusen samlar ihop cyklisterna som kommer fran foregaende korsning de fatt
rod signal i.



10.4 Sammanstéallning resultat

Nedan foljer en sammanstallning av samtliga resultat.

10.4.1 Matresultat i korsningar

Malmo Ystadgatan — Ystadgatan — Stora Nygatan —
(n=100) Nobelvagen Bergsgatan Kalendegatan
(t, tiden i sekunder)

Medelhastighet (km/h): 16,4 17,0 16,3
Standardavvikelse 2,4 3,0 2,5
Medelfordréjning (s): 19,6 23,2 3,4
Medelfordr. Gront (s): 1,4 2,3 1,5
Standardavvikelse 4,2 51 2,5
Medelférdr. Rott (s): 28,4 35,4 7,5
Standardavvikelse 17,2 14,2 6:2
Kapenhamn HC Andersens Boulevard — V Ségade — Hillbogade —
(n =100) N Farimagsgade Gyllenlovesgade Grone Sti
(t, tiden i sekunder)

Medelhastighet (km/h): 19,2 19,9 18,5
Standardavvikelse 2,4 3,0 2,5
Medelfordréjning (t): 22,3 40,4 4,3
Medelfordr. Gront (t): 1,4 5,1 3,4
Standardavvikelse 2,1 2,5 51
Medelfordr. Rott (t): 36,0 54,2 7,2
Standardavvikelse 14,4 6,4 18,2

65




10.4.2 Méatresultat pa strackor

Malmo (n-=100)

Stracka Medelhastighet (km/h):
Kaptensgatan 16,9
Kalendegatan 15,8
Ystadsgatan 16,2

Kéopenhamn (n=100)

Stracka

Medelhastighet (km/h):

Grone Sti

19,0

Gyldenlévesgade

20,8

Rantzaugade

19,2

10.4.3 Matresultat av cykling pa strak

Malmé C - Rosengard

(n =100) Matning Matning  Matning  Matning
(t, tiden i minuter : sekunder) 1 2 3 4
Restid (t): 18:42 17:34 18:33 18:16
Restid utan hinder (t): 14:38 14:38 14:38 14:38
Fordrojning i tid (t): 4:04 2:56 3:55 3:38
Medelhastighet vid matning (km/h): 13,1 13,9 13,1 13,2
Medelhastighet utan hinder (km/h): 15,9 15,9 15,9 15,9
Rosengard — Malmo C Matning Matning  Matning  Matning
1 2 3 4
Restid (t): 16:14 15:19 16:19 15:29
Restid utan hinder (t): 13:42 13:42 13:42 13:42
Fordrojning i tid (t): 2:32 1:37 2:37 1:47
Medelhastighet vid matning (km/h): 14,8 15,8 14,7 15,5
Medelhastighet utan hinder (km/h): 17,0 17,0 17,0 17,0
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Képenhamn H — Norrebro

(n =100) Matning  Matning  Matning  Matning
(t, tiden i minuter : sekunder) 1 2 3 i
Restid (t): 17:29 18:15 18:02 17:53
(18:21)  (19:07)  (18:57)  (18:45)
Restid utan hinder (t): 12:21 12:21 12:21 12:21
Fordrojning i tid (t): 5:42 6:33 6:03 5:55
Medelhastighet vid matning (km/h): 13,8 13,1 13,5 13,6
Medelhastighet utan hinder (km/h) 20,2 20,2 20,2 20,2
Norrebro — Kbpenhamn H Matning  Matning  Matning  Matning
1 2 3 4
Restid (t): 18:05 18:35 17:28 18:18
(18:57) (19:27) (18:20) (19:10)
Restid utan hinder (t): 13:38 13:38 13:38 13:38
Fordrojning i tid (t): 4:46 5:28 4:24 5:18
Medelhastighet vid méatning (km/h): 13,5 13,00 13,8 13,1
Medelhastighet utan hinder (km/h): 18,3 18,3 18,3 18,3
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11 Jamforelseanalys Malm6 och Képenhamn

Hatighetsanalys

Nar matningarna utfordes i Malmo var det patagligt att cyklisterna inte kunde
halla en lika hog hastighet pa eftermiddagen som pa formiddagen. Detta tror vi
beror pa den 6kade mangden fotgangare som hindrar cyklisterna fran att halla
samma hastighet. | Képenhamn upplever vi inte samma tendens, vilket vi tror
beror pa att cykeltrafiken tillats vara mer isolerad och det gar lita pa att
fotgangare inte kommer i vagen. Av den anledningen paverkas inte cyklisterna
i Kopenhamn av fler fotgangare pa samma satt da de inte interagerar med
varandra.

Utifran de 600 hastighetsmatningar som gjorts i vardera stad visar resultatet att
den generella hastigheten &ar betydligt hogre i Képenhamn an i Malmo.
Medelhastigheten i Képenhamn &r 19,4 km/h och i Malmé 16,5 km/h. Den
framsta forklaringen till detta tror vi beror pa Kopenhamns langa historia med
cykel som transportmedel. Vid vara matningar observeras en stor cykelkultur
dar cyklisterna inspirerade varandra till att halla ett hogt tempo. Néar
Képenhamn har dimensionerat grona vagor for cyklister har hastigheten satts
till 20 km/h, detta indikerar pa vilket tempo du som cyklist férvantas halla i
staden.

Férdrdéjningsanalys

Likt hastighetsdifferensen foljer dven fordrojningen liknande monster i
Malmo, dar fordrojningen ar storre pa eftermiddagen an pa formiddagen.
Detta beror pa samma satt av att mangden fotgangare och andra cyklister
hindrar den enskilda cyklistens framfart. Nar det kommer till Képenhamn blir
resultaten av matningarna svarare att jamfora for- och eftermiddag
sinsemellan. Flodena av cyklister kommer normalt i klungor som statt och
laddat ihop vid foregaende rodljus. Vid matpunkten fick da generellt antingen
alla gron signal eller sa fick alla rod signal da omloppstiderna ar
kontinuerliga. Nagon sadan tendens uppmarksammades inte i Malmo dar
cykelflodet ar mer utspritt da omloppstiderna inte ar kontinuerliga.

De cyklister som fatt de hogsta fordrojningarna i varje korsning har
fordrojningar pa upp mot 25 sekunder mer &n den maximala rodtid som gar att
drabbas av. Denna ytterligare fordréjning orsakas av féljande:

e Retardationen cyklisten tvingas gora for att stanna vid korsningen.
e Sikerhetstiden fran att det blivit rod signal pa korsande vag till att det blir grén signal.
e Den tid det tar for cyklisten att accelerera upp till den tidigare hastigheten.

Att de signalreglerade korsningarna orsakar en stor fordrojning for de cyklister
som tvingas stanna vid rod signal, var nadgot som observerades redan i var
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forstudie, i bade Malmo och Képenhamn. Nagot som noterades forst i
métningsstudien var den stora andelen som fick rod signal. Trots att straken
tillhor de storsta i vardera stad fick 62,5 % av alla cyklisterna stanna vid rod
signal.

Genhet

En aspekt som av redovisade siffror ar latt att glomma bort ar den skillnad
gallande genhet for cyklister pa de bada straken. Straket i Malmo har en
fagelvag mellan punkterna A till B som ar 3,03 km, cyklisternas stracka &r
3,88 km vilket innebar att de har 0,85 km (28 %) omvdg i forhallande till
fagelvagen. | Kopenhamn ar fagelvagen 3,61 km, cyklisternas stracka ar 4,16
km vilket innebér att deras omvag endast ar 0,55 km (15 %).
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12 Diskussion

I den resevaneundersékning som Képenhamns kommun gjorde ar 2011
svarade 48 % av cyklisterna att den frdmsta anledning till att de valde cykeln
var fOr att det &r det snabbaste eller enklaste transportmedlet. Av den
anledningen ar det viktigt att ytterligare forbattra restiden i forhallande till
andra transportmedel. Restiden handlar inte bara om att kunna cykla snabbt
utan daven om att kunna vélja sitt eget tempo och ha tillgang till direkta
forbindelser. Manga sma stopp, omvagar och avsaknaden av
omkoérningsmojligheter leder till en markant 6kning av restiden.

For att kunna verifiera de samband och teorier som vi kan komma fram till i
den h&r métningsstudien &r det viktigt att den metod som anvénts ar vard att
acceptera som en del av vetenskapen. Var metod att mata framkomligheten
for cyklister har fungerat val och resultaten har aterspeglat de observationer
som gjorts.

Det som &r en brist med den metod som vi tagit fram &r att den inte kan
sakerstalla att den 6nskade malgruppen har studerats. Det enda som gjorts for
att malgruppen pendelcyklister ska studeras ar att utfora matningsstudien vid
de tidpunkter pendlare normalt cyklar till och fran arbete och utbildning.

En annan tankbar felkélla i vara métningar ar att da det endast gar studera en
cyklist at gangen med var metod sa det gar inte sakerstélla att vara matningar
inte skett i cykler, det vill sdga da en matning avslutats startar nasta matning
som skulle kunna vara en cyklist som kommer i liknande forhallande till
trafiksignalen som foregaende cyklist.

Trots att cyklisterna i Kdpenhamn cyklat med en nastan 3 km/h hdgre
hastighet &n i Malmo &r restiden i Képenhamn 1 minut och 14 sekunder
langre. Resultatet visar &ven att medelfordréjningen ar 3 minuter och 18
sekunder storre i Képenhamn.

Den framsta skillnaden mellan straken &r antalet signalkorsningar. |
Kdpenhamn finns det 8 stycken signalreglerade korsningar mellan
huvudgatunéatet, medan det i Malmo endast finns 4 stycken. Skillnaden kan
forklaras med stadernas tidigare planering av cykeltrafik. Képenhamn har
fokuserat pa att bygga cykelbana langs med huvudgatunatet till skillnad fran
Malmo som stravat efter att bygga mellan dessa gator.

Problematiken med att Képenhamn byggt cykelstraket utmed huvudgatunétet
ligger i att en gron vag skapats for biltrafiken pa det berorda straket. De
tidsstyrda signalsystemen ar samordnade utefter en reshastighet som endast ett
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fatal cyklister klarar av att halla. Det innebar att de flesta cyklister precis
missar den grona signalen och istéllet blir stillastaende i korsningen under hela
rodtiden. Bilden pa s.46 beskriver vilken effekt en gron vag for cyklisterna
skulle ha pa detta cykelstrak.

Malmos satt att bygga for cykeltrafik mellan huvudgatunatet innebér att féarre
signalreglerade korsningar korsas. Da signalreglerade korsningarna visat sig
vara den storsta fordréjningen en cyklist kan utsattas for ar det viktigt att hitta
l6sningar pa hur dessa fordrojningar kan minskas eller undvikas helt.
Nackdelen med straket i Malmo ar den stora omvagen. Att cykla en omvag
motsvarande 28 % av fagelvagen ar en fordrdjning som ar svar att tidsatta,
men om den uppmatta restiden istallet skulle beréknas i forhallande till
fagelvagen skulle det inte langre vara nagon storre skillnad i fordrojning
stdderna emellan.

| jamforelsen stalls strakens skillnader mot varandra, darfor ar det viktigt att
komma ihag att Képenhamn har betydligt storre trafikmangder &n Malmo. En
nagot storre fordrojning av den anledningen ar naturlig.

Kopenhamn har genom aren skaffat sig en stark cykelkultur dar cyklisten fatt
en tydlig plats i trafiken. Genom en tydlig separering fran 6vrig trafik vagar
och tillats cyklisterna halla en hdg hastighet. Cyklisten i Malmo haller inte alls
samma hastighet, avsaknaden av den starka cykelkulturen och den tydliga
separeringen har en stor del i detta.
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13 Slutsats

En bra framkomlighet for cyklister skapas inte enbart genom att utforma
cykelvagar och korsningspunkter pa ett framkomligt sétt, utan handlar aven
om att i ett tidigt skede planera in cykeltrafiken i tatorten.

Matstudien visar pa hur svart det ar att bygga framkomligt for cyklister nar de
ska interagera med andra trafikslag. Det bésta sattet att minska fordréjningen
for cyklisterna i signalreglerade korsningar &r att undvika dessa helt. Malmas
historia av att planera in cykeltrafiken mellan huvudgatunétet har ur
framkomlighetsaspekt pa detta cykelstrak visat sig vara valdigt effektivt.
Problematiken med att enbart bygga cykeltrafik pa detta satt ligger i att
genheten blir sdmre. Cyklisterna tvingas ta stérre omvégar och den tidsvinst
som fas genom minskade férdrojningar gar snabbt till intet da de istéllet maste
cykla langre.

Kopenhamn har genom tydlig separering fran fotgangare skapat mojligheten
for cyklister att langs huvudgatunétet halla en hog hastighet utan nagra langre
omvagar. Problematiken ligger hér i att de signalreglerade korsningspunkterna
orsakar en stor fordréjning da cyklisterna blir staende vid rod signal.

Att kombinera Malmd och Képenhamns tidigare satt att planera in
cykeltrafiken i ttorten skulle kunna vara den kombination som fungerar bast
gallande framkomlighet for cyklisterna. Detta &r nagot som staderna pa senare
tid sjélva borjat inse. Kdpenhamn har tagit hjalp av Malmo for att planera in
cykelstrak mellan huvudgatunatet och i Malmos strategiplan gar det lasa om
hur den framsta atgérden ar att anlagga cykelbanor langs huvudgatunétet i de
centrala delarna.

Om staderna later sig inspireras av varandra och tillsammans med varandras

kunskap och erfarenhet arbetar med att forbattra for cyklisten kommer
Oresundsregionen vara varldsledande inom arbetet med cykeltrafik.
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14 Aterstdende arbete

Var metod fungerade bra nar det galler att se till framkomligheten pa ett
cykelstrak. Nar vi valde stracka valdes ett 4-5 kilometer langt cykelstrak som
manga i dagslaget cyklade. En intressant métstudie hade varit att anvanda sig
av en metod som &ven tar hansyn till vilken genhet som finns for cyklisterna i
tatorten. Att istallet vélja en 4-5 km lang stracka fagelvagen och utifran det
vélja ett cykelstrak for att ta sig mellan punkt A och B. Detta hade istallet gett
en bild 6ver hur framkomligheten &r i staden.

Vidare &r en intressant tanke vilka effekter en omprioritering till cyklisternas
fordel i samtliga korsningar skulle fa. Utifran de studerade straken kan detta
tankas fungera béattre i Malmo da samma huvudgata inte skulle bli lidande hela
tiden. Da straket i Kopenhamn till stor del foljer samma huvudgata kan
problematiken bli storre pa grund av den stora mangden fordon.
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15.5 Bilagor
15.5.1 Bilaga 1 utrakningar av cosV.

Malmo
Ystadvigen - Nobelvigen

a= 30
b=5

c =+/30% + 52
c =30,413812

30

cosb = 30713812

cos 6 = 0,9863939

V@T‘kllg hastlghet = W

Smedjegatan - Bergsgatan (07.00 - 08.30)

a=26
b=5

c =+/262%+ 52
c = 26,476404

26

st = 176404

cos8 = 0,9820064

v

Verklig hastighet = 0,9820064

Rakstrdcka vid Enskiftehagen

a=22

b=4,5

c =+/222 + 4,52
c = 22,455511
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22

€0sb = 5o 155511

cosf = 0,9797149

Verklig hastighet = 09797149

Rakstrdcka vid Kaptensgatan

a=325
b=75
¢ =+/32,52 + 7,52

¢ = 3335416
,_ 325
€OS¥'= 3335416

cosf = 0,9743912

Verklig hastighet = 5573912

Rakstrdcka Kalendergatan

a=24
b=5

¢ =+/24% + 52
c = 24,51530

24

cosb = 5 s15301

cos 8 = 0,9789804

v

Verklig hastighet = 09789804
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Stora Nygatan - Kalendergatan

a=11
b=2

c =112 4 22
¢ = 11,180339

11

c0sb = 197780339

cos @ = 0,983870

Verklig hastighet = 0983870

Képenhamn

Rakstrdacka den grone sti
a=27

b=2

c=+/27%+ 22
c =27,0739727

27
27,0739727

cos O =

cos6 = 0,99726776

Verklig hastighet = 5o e776

Rakstrdcka pd Rantzaugade

a=20
c = 20,6155281

20
20,6155281

cos B =
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cosf =0,9701425

Verklig hastighet = 09701425

Korsning H.C Andersens - N M
a=26
b=26

c=+/26%+ 62
¢ = 26,6833281

26
26,6833281

cosf =

cosf =0,97439119

%
0,97439119

Verklig hastighet =

Referenshastigheter

De fyra foljande tabellerna visar de reshastigheter som de olika delarna av
cykelstraken cyklats i, detta for att ge en bild av restiden pa den 4 kilometer
langa strackan for den genomsnittlige cyklisten i vardera stad.

Malmé férmiddag 07,00-08,30 Rosengdrd - Stationen:

Delstricka: Km/tim
Ystadsgatan 16,2
Ystadsgatan — Nobelvagen 16,4
Ystadsgatan — Bergsgatan 18,1
Kaptensgatan 16,9
Stora Nygatan — Kalendegatan 16,8
Kalendegatan 15,8
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Malmé eftermiddag 16,00 - 17,30 Stationen - Rosengdrd:

Delstracka: Km/tim
Kalendegatan 15,8
Stora Nygatan — Kalendegatan 15,7
Kaptensgatan 16,9
Ystadsgatan — Bergsgatan 15,9
Ystadsgatan — Nobelvagen 16,4
Ystadsgatan 16,2

Képenhamn formiddag 07,00 - 08,30 Centralstationen - N Bro

Delstracka: Km/tim
HC Andersens Boulevard — Jamers Plads 19,2
Gyldenlovesgade 20,8
V. Sogade — Gyldenlovesgade 22,4
Rantzausgade 19,2
Grone sti 19,0
Hillbogade — Grone sti 18,9

Kopenhamn eftermiddag 16,00 - 17,30 N Bro - Centralstationen

Delstricka: Km/tim
Stefansgade — Grone sti 18,1
Grone sti 19,0
Rantzaugade 19,2
V. Sogade — Gyldenlovesgade 17,5
Gyldenl6vesgade 20,8
HC Andersens Boulevard — Jamers Plads 19,2
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