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Abstract:

This thesis highlight why the goals of increased cycling are not achieved, despite the fact
that many municipalities establish policies and strategies to increase the use. Malmé and
Madlndal have been reviewed based on how they work with bicycle planning, how cycling
has developed over the past years and how the bicycle infrastructure is today.

A culture of benefit to cyclist’s identity must be created for more people to choose to ride
bikes, which only can occur when cyclists expectations for speed, safety and comfort is
considered. Function mixed areas with short distances, where people's everyday activities
are grouped, is favourable for increasing cycling. The attractiveness of cycling is directly
linked to the attractiveness of car driving, and several European cities have gained in
cycling as a consequence of limited car traffic in the city centre.

When comparing what is written in the urban strategic policy documents focusing on
cyclists with the research that has been studied in the literature review, the content is very
corresponding. However, there seems to be a big difference in the plans outlined in the
strategic policy documents, compared to how Malmé and Mélndal actually work, and
especially by the condition of the cycling infrastructure. Many measures in the cycle
policies will not be implemented in the near future, mainly because of financial
restrictions. There also seems to be a broad willingness to carry out improvements for
cyclists, but the fear of reducing accessibility for car traffic is substantial.
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Sammanfattning

Denna rapport ar ett examensarbete vid Lunds Tekniska Hogskola, institutionen for Teknik
och samhélle, med syftet ar att skapa en djupare forstaelse for varfor uppsatta mal om okad
cykling inte uppnas, trots att allt fler kommuner satter upp policys och strategier for att 6ka
anvandningen.

Generellt sett ar de flesta stader runt om i vérlden planerade efter den motoriserade trafiken,
pa bekostnad av gaendes och cyklisters behov som ofta har ignorerats eller getts mycket lag
prioritet. Cykelns positiva egenskaper kan jamforas med bilens pa det sattet att resandet blir
individualiserat, men utan att ta upp lika mycket yta. P& kortare strackor ar cykeln ofta
svarslagen tidsmassigt jamfort med andra transportmedel, samtidigt som den &r enkel och
billig att anvanda. Om en 6kning av motortrafik tillats i storre stader, leder det till att
avstanden okar och barriarer skapas, vilket skapar tillganglighetsproblem. Fortfarande ar det
sd att cyklister och giende samlas under namnet “oskyddade trafikanter” eller ”GC-
trafikanter”, trots att de dr tva mycket olika trafikslag som bor separeras bade vid studier,
planering och i fysiskt utforande. Da det saknas kunskap ar cykelinfrastrukturen i manga
kommuner bristfallig, vilket gor att andelen cyklister ofta &r betydligt 1agre &n vad det finns
potential for. Satsningar pa cykling har stor potential till att bidra till ett hallbart
transportsystem med minskade utslapp, bullernivaer och trangselfaktorer, lagre
infrastrukturkostnader samt 0kad trafiksakerhet och folkhalsa.

En litteraturstudie belyste ett flertal av de manga faktorer som paverkar antalet cykelresor i
en stad. En kultur till fordel for cyklisters identitet maste skapas for att fler ska valja att
cykla, vilket kan endast uppstd da hansyn tas till cyklisters forvantningar pa snabbhet,
sakerhet och komfort. Det &r viktigt att tanka ur ett helhetsperspektiv och fa med alla viktiga
delar, da det racker att en paverkande faktor saknas for att folk ska vélja bort cykeln.
Funktionsblandade omraden med korta avstand, dar manniskors vardagliga aktiviteter finns
samlade, & gynnsamma for att 6ka cyklingen. Attraktiviteten att cykla &r direkt kopplad till
attraktiviteten att kora bil, och flera europeiska stader har fatt dkad cykling som en
konsekvens av att biltrafiken i centrum har begrénsats.

Malmo och Mdndals kommuner valdes ut for granskning, for att fa konkreta exempel pa hur
kommuner av olika storlek, bakgrund och med olika cykelandelar arbetar med cykelfragor.
Bada dessa kommuner & med i forskningsprojektet Planering av strategisk
cykelinfrastruktur pa Lunds Tekniska Hogskola, pa institutionerna for Teknik och samhélle
och Trafik och vég.

Olika strategiska styrdokument och planer som involverar cykling granskades, for att se
vilka officiella mal som satts upp for cykling, vilken statistik 6ver bland annat cykelandelar
och cykelolyckor som finns, samt vad kommunerna planerar for atgéarder for att uppna sina
mal. Egna observationer har gjorts dver cykelinfrastrukturen i Malmé respektive Molndal
genom att sjélv cykla runt i stdderna. Slutligen utférdes intervjuer med tjanstemén i
kommunerna, for att utveckla en djupare forstaelse for hur Malmo respektive Mdolindal
arbetar med cykelfragor.



Malmo har en lang tradition av cyklande i staden och har en cykelandel runt 22 % av alla
huvudresor, medan ModlIndal ganska nyligen paborjat arbetet med att forbattra
forutsattningarna for cyklister och har en cykelandel pa 5 %. Da forutsattningarna ar mycket
olika for de studerade kommunerna, &r det tankbart att det borde skilja en hel del i deras
svarigheter infor att 6ka cyklingen, men det har emellertid observerats en hel del likheter.

Malmo har en vl utbyggd cykelinfrastruktur, med undantag for en del storre huvudgator dér
separerade cykelbanor skulle behdvas for att 6ka tillgangligheten. Det finns &ven ett behov
av att se dver underhallsarbetet for att atgarda ojamn belaggning och liknande. Det kanske
storsta problemet for cyklister i Malmo verkar vara kapacitetsbrist pa cykelbanorna, dar
trangselfaktorn kan vara en bidragande faktor till att cyklingen inte 6kar. Pa en del stéllen
inne i centrum kan man dock kanna sig nagot forvirrad som cyklist pa var och hur man far
cykla, men nar man val har kommit pa ett huvudcykelstrak blir det mycket tydligare. |
MoIndal finns grundforutsattningarna for att utveckla en battre cykelkultur da avstanden ar
rimliga for att ta sig fram pa cykel, och ett utbyggt cykelnét finns redan pa de flesta platser i
staden. Standarden pa det befintliga cykelnatet ar dock pa manga platser lag med begransade
utrymmen, ojamn bel&ggning och bristfalliga detaljutformningar.

Da man jamfor det som stdr i bada stadernas strategiska styrdokument med fokus pa
cyklister, med den forskning som har studerats i litteraturstudien, finns det mycket som
stammer Gverens. Det verkar dock vara stor skillnad pa de planer som beskrivs i de
strategiska styrdokumenten jamfort med hur kommunerna faktiskt arbetar, och framforallt
hur cykelinfrastrukturen ser ut. I intervjuerna med de bada kommunerna framkom det att
manga atgarder som star i cykelplanerna inte kommer att kunna genomféras inom den
narmaste tiden, framst pa grund av finansiella begransningar. Detta &r troligtvis en viktig
anledning till att bada kommunerna arbetar kontinuerligt med Mobility Management, som
ofta ses som en billig och enkel atgard for att 6ka cyklingen. Det skall dock inte glommas
bort att dven relativt sma utgifter ar utgifter, som eventuellt hade gett battre resultat pa annat
hall dar man med storre sakerhet kan bedéma effekten.

Det verkar finnas en bred vilja att utfora forbattringar for cyklister, men radslan for att
minska framkomligheten for biltrafiken ar stor. Detta trots att en dverflyttning fran bilresor
till cykelresor faktiskt lattar upp trangselfaktorn for bilar. Cykelns smidighet kan bli dess
fiende, i den bemérkelse att som cyklist kan du oftast ta dig fram pa nagot satt dven dar
tillgangligheten och framkomligheten &r begrénsad, vilket gor att detaljer inte har prioriteras
i samma utstrackning for cyklar som for motorfordon. Kunskapen om detaljutformningar for
cyklister bor forbattras for att pa ett battre satt kunna hoja standarden pa cykelnat utan att
det nodvandigtvis blir dyrare, tar mer utrymme eller paverkar framkomligheten for andra
transportslag.

Da man ar ute och cyklar i Malmo respektive Mdélndal inser man att det kommer att ta lang
tid och stora insatser innan forutsattningarna for cyklister &r sa pass bra som planerna anger
och malen kraver. Det verkar finnas ett stort glapp mellan teori och praktik vad det galler
atgarder for cyklister i de studerade kommunerna, vilket framgar bade fran observationer av
cykelinfrastrukturen och vid intervjuer med planerare.



Summary

This report is a master thesis at Lund University, Department of Technology and Society,
and the purpose is to create a deeper understanding of why the goals of increased cycling is
not achieved, despite the fact that many municipalities are setting up policies and strategies
to increase use.

Generally most cities around the world are planned for the motorized traffic, at the expense
of pedestrians and cyclists needs that often has been ignored or given very low priority.
Cycle benefits can be compared with the benefits of the car, in the way that travel is
individualized, but without taking up as much space. At shorter distances, the bicycle is often
hard to beat in terms of time compared with other means of transport, as well as being easy
and cheap to use. If an increase in car traffic and heavy transport is allowed in major cities,
it creates increasing distances and barriers, which creates accessibility problems. Still
cyclists and pedestrians are gathered under the name of "vulnerable road users™ or "GP-road
users”, although they are two very different modes of transport that should be separated in
both studies, planning and physical performance. In the absence of knowledge, cycling
infrastructure is flawed in many municipalities, making the proportion of cyclists often
significantly lower than the potentially quantity. Investment in cycling has great potential to
contribute to a sustainable transport system with decreased pollutant, noise and congestion
factors, lower infrastructure costs, and increased road safety and public health.

A literature review highlighted a number of the many factors that influence the number of
bicycle trips in a city. A culture of benefit to cyclist’s identity must be created for more
people to choose to ride bikes, which only can occur when cyclists expectations for speed,
safety and comfort is considered. It is important to think from an overall perspective and get
all the important parts, because it is enough that one influencing factor is missing for people
to opt out the bicycle. Function mixed areas with short distances, where people's everyday
activities are grouped, is favourable for increasing cycling. The attractiveness of cycling is
directly linked to the attractiveness of car driving, and several European cities have gained
in cycling as a consequence of limited car traffic in the city centre.

Malmé and Mdndals municipalities were selected for review, to get hands-on examples of
how municipalities of different size, background and with different cycle units, work with
bicycle planning. Both these municipalities take part in the research project Planning of
strategic bicycle infrastructure at the Faculty of Engineering, the departments of Technology
and Society and Traffic and Roads.

Various strategic policy documents and plans that involve cycling were analyzed, to see what
official goals for cycling that has been set, which the statistics including bicycle parts and
bicycle accidents are, and how the municipalities plans to achieve their goals. Own
observations have been made of the bicycle infrastructure in Malmé and Mélndal, by cycling
around in the cities. Finally interviews with officials in the municipalities were carried out,
to develop a deeper understanding of how Malmd and Mdolndal work with bicycle planning.

Malmo has a long tradition of cycling in the city, and has a cycle rate around 22 % of all the
main trips, while Mdélndal fairly recently begun work to improve conditions for cyclists and



has a cycle rate of 5 %. While the conditions are very different for the studied municipalities,
it is conceivable that it should differ a lot in their difficulties facing increasing cycling.
However, a lot of similarities has been observed.

Malmo has a well-developed cycling infrastructure, with the exception of some larger main
streets where separated bike lanes would be needed to increase availability. There is also a
need to review the maintenance work to correct uneven surfaces and other resembles issues.
The perhaps biggest problem for cyclists in Malmo seems to be the lack of capacity on the
cycle paths, where congestion factor may be a contributing factor to why cycling rates does
not increase. In some places in the city centre, one can however feel somewhat confused as
a cyclist on where and how to ride a bike, but once one have found a main cycle route it
becomes much clearer. In Mélndal, the basic conditions for developing a better bike culture
are there, since the distances are reasonable to get around by bike, and an extensive bicycle
networks already exist in most parts in the city. The standard of the existing bike network is
however low, with limited space, uneven surfaces and poor detail designs.

When comparing what is written in the urban strategic policy documents focusing on cyclists
with the research that has been studied in the literature review, the content is very
corresponding. There seems to be a big difference in the plans outlined in the strategic policy
documents, compared to how municipalities actually work, and especially by the condition
of the cycling infrastructure. In the interviews with the two municipalities it emerged that
many measures in the cycle policies will not be implemented in the near future, mainly
because of financial restrictions. This probably is an important reason why both
municipalities work continuously with Mobility Management, which often is seen as a cheap
and simple measure to increase cycling. It should not be forgotten that even relatively small
expenses are expenses that might have yielded better results elsewhere, where more reliable
assesses of the effect could be made.

There seems to be a broad willingness to carry out improvements for cyclists, but the fear of
reducing accessibility for car traffic is substantial. This occurs despite the fact that a transfer
from car to bicycle trips actually lightens congestion factor for cars. The adaptability of the
bicycle could become its enemy, in the sense that as a cyclist you can usually come through
in some way even where the availability and accessibility is limited, making that the details
have not been given priority to the same extent for bicycles as for motor vehicles. Knowledge
of detailed designs for cyclists should be improved to better be able to raise the standard of
cycling network without necessarily becoming more expensive, take more space or affect
accessibility for other modes of transport.

When cycling in Malmé and Mdlndal, you realize that it will take much time and effort
before the conditions for cyclists are as good as the plans indicate and the goals demands.
There seems to be a large gap between theory and practice when it comes to measures for
cyclists in the studied municipalities, as verified both from observations of bicycle
infrastructure and interviews with planners.
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1 Inledning

1.1 Kort bakgrund

Generellt sétt ar de flesta stdder runt om i vérlden planerade efter den motoriserade trafiken,
pa bekostnad av gaendes och cyklisters behov som ofta har ignorerats eller getts mycket lag
prioritet (Koglin 2013). Satsningar pa cykling har stor potential till att bidra till ett hallbart
transportsystem med minskade utslapp, bullernivaer och trangselfaktorer, samtidigt som
folkh&lsan Okar (Trafikverket 2012).

Transporter orsakar en tredjedel av alla utslapp i Sverige vilket leder till stora konsekvenser
i form av klimatforandringar och luftféroreningar (Naturvardsverket 2015b), och det ar
viktigt att varlden nu arbetar for att frigora sig fran oljeberoendet. Forvéantningarna pa nya
fordons tekniska utveckling och alternativa drivmedel &r stora, men &ven om detta kommer
att vara en bidragande faktor till att uppna klimatmalen, kommer det inte att vara tillrackligt.
Det som istéllet kréavs ar att samhallet utvecklas till att bli mer transportsnalt, dar privatbilen
far en minskad roll och mojligheterna att aka kollektivt, ga och cykla blir effektivare och
sékrare (Trafikverket 2012).

Cykelns fordelar kan jamféras med bilens pa det satt att resandet blir individualiserat, men
utan att ta upp lika mycket yta (Aretun & Robertson 2013). En bil tar i snitt upp 22,1 m? per
anvandare, medan en cykel i snitt tar upp 9,7 m? per anvandare (Koglin 2013). Pa kortare
strackor &r cykeln ofta svarslagen tidsmassigt jamfért med andra transportmedel, samtidigt
som den ar enkel och billig att anvanda (Hagstrom, Jonsson & Nilsson 2014). Om en 6kning
av motortrafik tillats i storre stader, leder det till att avstanden 6kar och barriarer skapas,
vilket skapar tillganglighetsproblem (Trafikverket 2015b).

Kortsiktiga effekter av atgarder for att framja cykling méts ofta i form av antalet resor som
overgar fran biltrafik till cykeltrafik. Mer langsiktiga effekter som ar svarare att méata ar
forbattrad halsa, trafiksdkerhet och lokal ekonomi (Harms, Bertolini & Brommelstroet
2015). Folkhalsan kan 6kas genom samhallsplanering dar attraktiva och hélsoframjande
miljoer stimulerar fysisk aktivitet, men satsningarna har under de senaste aren inte varit
tillrackliga (Statens folkhalsoinstitut 2010). Det finns stora problem med trafiksakerheten
for cyklister, som &r den trafikantgrupp som star for flest allvarligt skadade (Trafikverket
2014), samtidigt som cyklister utgor ett relativt litet hot for andra trafikanter (Koglin 2013).
Manga kommuner har svart att fa ekonomin att ga ihop till drift och underhall av det
befintliga vagnatet, och da véagnatet byggs ut ytterligare for att mota 6kad biltrafik ckar
denna problematik, samtidigt som bilresandets funktionalitet minskar (Aretun & Robertson
2013). En CBA (cost-benefit-analysis) med fokus pa Képenhamn visar att kostnaden for
samhallet per kilometer kérd med bil (0,50 euro/km) ar sex ganger hogre an kostnaden for
en cyklad kilometer (0,08 euro/km) (Gossling & Choi 2014).

De nationella riktlinjer som finns idag ger uppenbarligen inte tillracklig vagledning till
kommunerna eftersom uppsatta mal om okad cykling inte uppnas, och eftersom egna
kommunala riktlinjer tas fram. Det blir darmed upp till varje kommun att planera utifran
basta formaga. Det finns ett kunskapsglapp géllande vilka policys som faktiskt har bidragit
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till att oka cyklingen, och vilka som inte har gjort det. Da det saknas kunskap é&r
cykelinfrastrukturen i manga svenska kommuner bristféllig, vilket gor att andelen cykelresor
ofta ar betydligt l&gre &n vad det finns potential for.

For att fa konkreta exempel pa hur cykelplanering kan se ut i Sverige och hur arbetet kan
skilja sig mellan stader med olika storlek och med olika traditioner av cykling, gjordes valet
att studera Malmo och Modindals kommuner. Bada dessa kommuner & med i
forskningsprojektet Planering av strategisk cykelinfrastruktur pa Lunds Tekniska Hogskola,
pa institutionerna for Teknik och samhélle och Trafik och vag.

1.2 Syfte

Allt fler kommuner sétter upp policys och strategier for att dka cyklingen. Syftet med
examensarbetet ar att undersdéka om uppsatta mal om 6kad cykling i Sverige uppnas, och om
sa inte ar fallet skapa en djupare forstaelse till varfor malen inte uppnas. For att fa konkreta
exempel kommer Malmo och Mélndals kommuner att granskas utifran hur de arbetar med
cykelfragor, hur cyklingen har utvecklats under de senaste aren samt hur
cykelinfrastrukturen ser ut idag. Dessa faktorer kommer att analyseras och utvérderas med
hjalp av kunskaper fran beprévad forskning.

1.3 Avgransning

Denna studie har avgransats till att framst se till kommunal cykelplanering inom en kommun,
med fokus pa huvudresor inom kommunen. Cykelinfrastrukturen samt hur kommunerna
arbetar med cykelfragor kommer inte att analyseras pa detaljniva, utan ur ett mer
overgripande perspektiv for att fanga upp de stora indikationerna.
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1.4 Rapportens disposition

Rapporten ar uppdelad i foljande kapitel:

Kapitel 1- Inledning

| inledningen presenteras en kort bakgrund till &amnet, varfor det ar intressant att studera, och
varfor de studerade kommunerna valdes. Vidare presenteras rapportens syfte och
avgransningar for att forsta vad rapporten kommer att fokusera pa och inom vilka ramar.

Kapitel 2 - Metod
| detta kapitel beskrivs vilka tillvagagangssatt som anvandes for att uppna rapportens syfte.

Kapitel 3 - Litteraturstudie
| detta kapitel beskrivs en sammanstéllning 6ver det radande kunskapsléaget.

Kapitel 4 — Cykelplanering i Malmo

| detta kapitel beskrivs hur Malmo ligger till med arbetet for att 6ka cyklingen utifran
studerande av strategiska styrdokument, egna cykelobservationer samt intervju med
planerare.

Kapitel 5 — Cykelplanering i Mélndal

| detta kapitel beskrivs hur Mdélndal ligger till med arbetet for att 6ka cyklingen utifran
studerande av strategiska styrdokument, egna cykelobservationer samt intervju med
planerare.

Kapitel 6 — Analys

| detta avslutande kapitel utvérderas resultaten fran kapitel 4 och 5, och jamférs med den
forskning som presenterats i litteraturstudien i kapitel 3. Slutsatser dras och kopplas samman
med rapportens syfte.
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2 Metod

2.1 Litteraturstudie

Litteraturstudien utgor en stor andel av denna rapport. Syftet har varit att 6ka insikterna om
varfor satsningar pa cykeltrafik ar viktigt, vilka riktlinjer om cykelplanering som finns i
dagslaget, vad som paverkar fardmedelsvalet och vilka insatser som kan bidra till 6kad
cykling. Malet var att sedan kunna tillampa denna kunskap pa de studerade kommunerna i
analysen. Den soktjanst som framst anvénts for litteratursokning var LUBsearch, som ar en
gemensam ingang till bibliotekens samlade resurser vid Lunds universitet. S6kningar med
olika nyckelord kopplade till cykling gjordes pa svenska och engelska. En del litteratur har
aven tagits fram med hjalp av handledare.

2.2 Strategiska styrdokument

Olika strategiska styrdokument och planer som involverar cykling har granskats for Malmo
och MdlIndal, for att se vilka officiella mal som satts upp for cykling och vad kommunerna
planerar for atgarder for att uppna dessa. Fran dessa dokument har dven statistik 6ver bland
annat cykelandelar och olyckor erhallits.

2.3 Cykelobservationer

Egna observationer har gjorts dver cykelinfrastrukturen i Malmo respektive MdIndal genom
att sjalv cykla runt i staderna. Ingen detaljerad plan har lagts upp for fardvagarna i forvag,
utan syftet har framst varit att fa en dversiktlig bild av hur det ar att cykla i dessa kommuner.
Cykelobservationerna skall ses som en mindre del i denna studie, och uppfattningen om
infrastrukturen fran de egna observationerna bekraftades under intervjuerna med planerarna.

2.4 Intervjuer med planerare

For att utveckla en djupare forstéelse for hur Malm respektive Molndal planerar for cykling,
utfordes intervjuer med tjansteman som arbetar med dessa fragor.

Foljande personer intervjuades:

Per Wisenborn, trafikplanerare/utredare, Gatukontoret, Malmo stad
Sara Forslund, cykelsamordnare, Gatukontoret, Malmgo stad

UIf Bredby, trafikingenjor, Tekniska forvaltningen, Mdlndals stad
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Intervjustudien genomfordes i foljande form, som delvis bygger pa Kvale och Brinkmann
(2015):

— Skapa ett tema for studien

— Planera

— Intervju

— Auvskrivning

— Analys

Ett antal 6ppna fragor stalldes om bakgrunden till varfor laget ser ut som det gor idag, hur
vida de ligger till i forhallande till de mal som de har satt upp, vilka svarigheter de stétt pa
under vdgen samt hur de kommer att arbeta vidare med cykelplanering i framtiden. En
intervjuguide togs fram for Malmd och en for Mdindal, se Bilaga 1 och Bilaga 2.
Intervjuguiderna liknade varandra med vissa mindre avvikelser, och anvéndes framst som
stod for att fa en rod trad genom intervjuerna. Tanken var att genom att stalla 6ppna fragor
skulle planerarna fa en chans att beréatta fritt utan att styras av for strikta fragor. Efter
intervjuerna analyserades likheter mellan det som sades i intervjuerna med det data som
samlats in fran litteraturstudien, de strategiska styrdokumenten och de egna observationerna.
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3 Litteraturstudie

3.1 Varfor satsningar pa cykling ar viktigt

Det finns manga anledningar till att det ar viktigt att fa fler att cykla, och i detta kapitel
kommer de viktigaste skélen tas upp och motiveras.

3.1.1 Klimatférandringar

Utslappen av vaxthusgaser fortsatter att 6ka, vilket bidrar till den globala uppvarmningen
och darmed klimatférandringar som foljd av smaltande glaciarer, stigande havsnivaer,
forandrade nederbérdsmonster och forsurade varldshav. Idag ar jordens medeltemperatur ca
0,8 grader hogre &n vad den var under andra halvan av 1800-talet, och hojningen bor
begransas till maximalt tva grader for att forhindra farlig klimatpaverkan. De storsta
koldioxidutslappen kommer fran férbranning av fossila branslen, dar transporter ar en av de
storsta kéllorna, tillsammans med el- och varmeproduktion samt industriprocesser. ldag
ligger den totala halten av vaxthusgaser pa ca 470 ppm, och fortsétter att 6ka varje ar. For
att undvika att medeltemperaturen stiger med mer an tva grader, bor halten av vaxthusgaser
stabiliseras pa hogst 400 ppm (Naturvardsverket 2015a).

Riksdagens definition av miljokvalitetsmélet "Begransad klimatpaverkan” lyder som foljer:
"Halten av véxthusgaser i atmosfaren ska i enlighet med FN:s ramkonvention for
klimatforandringar stabiliseras pa en nivd som innebar att manniskans paverkan pa
klimatsystemet inte blir farlig. Malet ska uppnas pa ett sddant sétt och i en sadan takt att den
biologiska mangfalden bevaras, livsmedelsproduktionen sakerstélls och andra mal for
hallbar utveckling inte aventyras. Sverige har tillsammans med andra lander ett ansvar for
att det globala malet kan uppnas" (Naturvardsverket 2015a).

Om utslédppen av vaxthusgaser fortsétter att 6ka i samma takt som i dagslaget, kommer
medeltemperaturen att ha uppnatt en hojning pa 3,2 — 5,4 grader i slutet av detta sekel. Det
ar ocksa troligt att konsekvenserna av klimatforandringarna kommer att drabba oss som bor
pa de nordligare breddgraderna hardare an varlden i genomsnitt. Med kraftiga insatser ar det
dock fortfarande majligt att uppna malet med max tva graders stigning (Naturvardsverket
2015a).

En Overgang till alternativa drivmedel fér bilar racker inte for att minska de
klimatpaverkande gaserna i tillracklig utstrackning, utan det kommer dven att kravas andra
insatser. Markanvandning och bebyggelse maste styras s att res- och bilbehovet minskar,
och satsningar behover goras pa gang, cykel och kollektivtrafik (Trafikverket 2015b).

Nastan 30 svenska myndigheter arbetar inom sina verksamhetsomraden for att miljomalen
skall nas. | Sverige har utslappen av véxthusgaser minskat, som foljd av bland annat
fjarrvarmenat och konvertering fran olja till biobranslen i uppvarmningen. Utslappen
minskar dock inte i tillracklig takt, och Naturvardsverkets slutsats ar att miljokvalitetsmalet
”Begransad klimatpaverkan” inte kommer att kunna uppnés till &r 2050 med befintliga och
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beslutade styrmedel och atgéarder. Det som behovs ar kraftfulla satsningar for att begransa
utslappen inom transportsektorn och industrin (Naturvardsverket 2015a).

3.1.2 Luftféroreningar

En tredjedel av alla utslapp i Sverige kommer fran transporter (Naturvardsverket 2015b).
Luftféroreningar far stora konsekvenser for manniskors halsa, da de leder till att ca 5 500
personer dor for tidigt i Sverige varje ar. Halsoeffekterna kan bli bade akuta och langsiktiga,
dar de vanligaste konsekvenserna &r luftvagssjukdomar samt hjart- och karlsjukdomar.
Dessa halsoeffekter kostar samhallet ca 42 miljarder kronor varje ar, varav ca 6,5 miljarder
utgors av produktivitetsforluster. Halterna av luftféroreningar ar fortfarande for hoga i
Sverige, dven om de har minskat nagot sedan undersékningen ar 2005. Problemet ar som
storst i storstaderna, och den pagaende urbaniseringen leder darmed till att fler manniskor
utsétts for de hélsorisker som ndmns ovan (Gustafsson et al. 2014).

3.1.3 Ytanvandning och trangsel

Markanvandningen i en kommun paverkar vilka resebehov som uppstar, vilka transportslag
som invanarna kommer att vélja och hur stor storningseffekten fran biltrafiken blir. Om en
okning av motortrafik tillats i storre stader, leder det till att avstanden Okar och barriarer
skapas, vilket skapar tillganglighetsproblem. Mycket biltrafik i en stads centrala delar leder
till miljostorningar som buller och avgaser, trangsel och sociala problem. Detta leder till att
handel och bostader flyttar ut till externa lagen nara trafikleder, centrum utarmas och en ond
spiral skapas da behovet av resande och infrastruktur ytterligare 6kar. Detta fenomen ar
sedan flera ar ett faktum i manga stader i USA, men kan aven ses i mindre uttalad form i
svenska och europeiska stader. For att forhindra denna utveckling kréavs insatser for att
minska biltrafiken och skapa en effektivare utnyttjning av mark och infrastruktur
(Trafikverket 2015b).

Idag ar vara samhallen ofta planerade sa att bostad, jobb, handel och fritidsaktiviteter ar
utspridda med langa avstand, vilket medfor att bilen kan ses som ett strukturellt tvang for att
klara av vardagen. Det ses darfor som en sjalvklarhet att bilen skall ha full framkomlighet,
men trots detta &r ca 30 % av alla bilresor kortare &n 5 km, och 20 % av alla resor som &r
kortare an 2 km utfors med bil. Olika funktioner i en stad bor istallet lokaliseras sa att goda
mojligheter skapas for att utveckla gang, cykel och kollektivtrafik, samt att det totala
resbehovet minskar, vilket kan ske genom fortatning. Planering bor utgd ifran att det ar en
sjalvklarhet att rora sig till fots eller med cykel, samt att det ges plats for att springa och leka.
Genom att skapa en god milj6 i en stad, 6kar dess attraktivitet (Trafikverket 2015b).

Cykelns fordelar kan jamforas med bilens pa det sattet att resandet blir individualiserat, men
utan att ta upp lika mycket yta (Aretun & Robertson 2013). En bil tar i snitt upp 22,1 m? per
anvandare, medan en cykel i snitt tar upp 9,7 m? per anvandare (Malmo stad 2016), se Figur
1 dar aven ytbehovet for andra transportslag redovisas. Pa kortare strackor ar cykeln ofta
svarslagen tidsmassigt jamfort med andra transportmedel, samtidigt som den ar enkel och
billig att anvanda (Hagstrom, Jonsson & Nilsson 2014).
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Figur 1 — Generell flodeskapacitet/timme och ytkrav som kravs for olika trafikslag. Ytkravet per
trafikslag innefattar bade ytor som kravs for forflyttningar, gator och kérbanor, och for parkering
(Malmo stad 2016).

Cykeln kan dven med fordel anvéandas i kombination med kollektivtrafik, da man kommer
fram till hallplatsen/stationen snabbare och avstanden dit kan vara langre. Detta leder i sin
tur till att man kan planera for farre linjer och istéllet 0ka turtdtheten, vilket Okar
kollektivtrafikens attraktivitet (Holmberg 2008).

3.1.4 Fysisk aktivitet och halsa

Ohélsa som foljd av fysisk inaktivitet leder varje ar till stora kostnader fér samhallet. Ar
2009 uppgick de direkta kostnaderna i form av sjukvard, lakemedel och rehabilitering till
830 miljoner kronor, plus ytterligare 6 miljarder kronor i indirekta kostnader som féljd av
produktionsbortfall pa grund av sjukdom och for tidig dod. Inga positiva forandringar for
manniskors fysiska aktivitet i Sverige har astadkommits under aren 2004-20009.
Folkhalsomyndigheten ser darmed ett stort behov av att 6ka den svenska befolkningens
fysiska aktivitet for att 6ka framtidens folkhélsa. Detta kan goras bland annat genom
samhallsplanering dér attraktiva och halsoframjande miljéer stimulerar fysisk aktivitet, men
satsningarna har under de senaste aren alltsa inte varit tillrackliga (Statens folkhalsoinstitut
2010). De byggda omraden som stimulerar mest fysisk aktivitet ar de som &r tattbebyggda
med blandade funktioner, har en infrastruktur for gaende och cyklister samt tillgang till
kollektivtrafik. 30 minuters fysisk aktivitet om dagen kan ge stora halsofordelar, och studier
indikerar mer och mer att resande med cykel eller till fots kan kopplas samman med god
hélsa (Pucher, Buehler, Bassett & Dannenberg 2010). Att utveckla infrastrukturen sa att den
framjar vardaglig fysisk aktivitet genom aktivt resande, ar det omrade dar de enklaste och
storsta halsovinsterna kan goras (Trafikverket 2015b). For de som cyklar i bade motion- och
transportsyfte, sparar aven tid da de inte behover lagga lika mycket tid pa annan motion
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(Borjesson 2009). Cykeln kan dels anvéandas for pendlingsresor, men ocksa for andra
upplevelser eller for att sakta ner och njuta av tillvaron (Hagstrom, Jonsson & Nilsson 2014).

3.1.5 Trafiksakerhet

Samtidigt som cykling ger positiva effekter pa folkhalsan, finns det stora problem med
trafiksakerheten for cyklister. Cyklister ar den trafikantgrupp som star for flest allvarligt
skadade i trafiken, nastan 2 000 av totalt cirka 4 500 allvarligt skadade ar 2012, och varje ar
omkommer 20-30 cyklister av totalt runt 300 dodade i trafiken (Trafikverket 2014). Cyklister
utgor ett relativt litet hot for andra trafikanter (Rietveld & Daniel 2004). De ar dock sjélva
mycket utsatta, da cyklister i Sverige som fardas samma distans som bilister 16per 5 ganger
hogre risk att do i trafiken (SIKA 2008).

For att 6ka trafiksdkerheten beslutades ar 1997 av Sveriges riksdag nollvisionen, med malet
att ingen pa sikt skall dodas eller skadas allvarligt i trafiken, och att transportsystemets
utformning och funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta. Detta mal sattes till
foljd av instéllningen om att det ar oacceptabelt att transportsystemet kraver manniskoliv
eller orsakar ett livslangt lidande. Trafiksakerhet paverkar livskvaliteten, och &r en
forutsattning for att ménniskor skall kunna ta del av samhallet (Trafikverket 2015b). |
nollvisionen anges att ansvaret for trafiksakerheten skall delas mellan systemutformarna och
anvandarna. Systemutformarna har det yttersta ansvaret for vdagtransportsystemets
utformning och funktion medan trafikanterna har ansvaret att folja trafikreglerna och visa
hénsyn, omdéme och ansvar i trafiken. Systemutformarna bor ha ett storre ansvar for
cyklisters sékerhet eftersom det inte stills nagra krav som korkort eller omfattande
skyddsutrustning for cyklister, da cyklister saknar ett skyddande skal sa som en bil ger samt
att alla har rétt att fardas sékert i trafiken (Trafikverket 2014). For att 6ka sakerheten for
cyklister verkar atgarder i infrastrukturen vara en forutsattning, men de bor ske i
kombination med andra atgarder (Harms, Bertolini & Brommelstroet 2015).

Cyklister har manga ganger behdévt anpassa sig till ett transportsystem som inte ar utformat
for dem, vilket kan leda till t.ex. odnskade beteenden. Systemutformarna bor ta ett stérre
ansvar for att utforma en infrastruktur utifran cyklisters behov. Cyklisters agerande beror i
storre utstrackning pa trafiksystemets utformning, snarare dn pa trafikreglernas utformning.
Ett felbeteende bor darmed ses som att systemutformarna inte gett cyklister tillrackligt bra
forutsattningar (Trafikverket 2014).

3.1.6 Ekonomi

Manga kommuner har svart att fa ekonomin att ga ihop till drift och underhall av det
befintliga vagnatet, och da véagnatet byggs ut ytterligare for att méta 6kad biltrafik ckar
denna problematik, samtidigt som bilresandets funktionalitet minskar (Aretun & Robertson
2013). En CBA (cost-benefit-analysis) med fokus pa Képenhamn visar att kostnaden for
samhaéllet per kilometer kord med bil (0,50 euro/km) &r sex ganger hogre dn kostnaden for
en cyklad kilometer (0,08 euro/km). Det &r &ven sannolikt att samhallets kostnader for
biltrafik kommer att 6ka i framtiden, medan kostnaderna for cykling kommer att minska.
Dessa siffror ar baserade pa samhéllets kostnader for utslapp, emissioner, olyckor, hélsa
(Gossling & Choi 2014). Satsningar pa cykelinfrastruktur ar aven forknippat med lagre
kostnader &n for satsningar for kollektivtrafik (Aretun & Robertson 2013), och kan &ven leda
till Okade intakter fran cykelturism (Hagstrom, Jonsson & Nilsson 2014). Vid en
samhallsekonomisk analys kan faktorer som forbattrad hélsa och minskad klimatpaverkan
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vara bade externa och internaliserade, beroenden pa hur individen vérderar dessa effekter
vid sitt val att cykla (Lindeléw 2009).

3.2 Trafikens utveckling i det moderna samhallet

En otroligt stor forandring av infrastruktur och manniskors resebeteenden har skett under de
senaste drygt 100 aren, dar framforallt lanseringen av privatbilen har forandrat hela vart
samhalle. For att forsta varfor vart samhalle och dartill cykelkulturen ser ut som de gor idag,
samt vart vi ar pa vag i framtiden, beskrivs nedan en kort historiskt tillbakablick.

Den moderna cykeln som transportmedel fick sitt genomslag kring 1800-talets slut, och
skulle fa stor betydelse fér manniskors rorelser i det industrialiserade samhallet. Cykeln gav
manniskor 6kad frihet da de fick mojlighet att pa ett enkelt, billigt och energieffektivt satt
forflytta sig fran en plats till en annan (Hagstrom, Jonsson & Nilsson 2014), och skulle
framst innebéara en storre rorlighet och minskad isolering for de som bodde pa landsbygden
(Svensson 2008).

Kring 1900-talets borjan introducerades privatbilen, och manga cykeltillverkare 6vergick till
att bli biltillverkare. En stor utbyggnad pa 40 % av det allméanna svenska vagnatet skedde
under mellankrigstiden, bland annat som ett satt att skapa arbetstillfallen efter forsta
varldskriget. Efter andra varldskriget skedde en narmast explosionsartad 6kning av bilismen,
och att &ga en bil sgs som en rattighet. Stora upprustningar av vagnatet skedde under 1960-
och 1970-talet, med satsningar pa bland annat flerfiliga motorvégar, samtidigt som
satsningar pa kollektivtrafik kraftigt minskade (Svensson 2008).

SCAFT (Stadsbyggnad, Chalmers Arbetsgrupp for Trafiksakerhet) &r en svensk skrift som
publicerades ar 1967. Pa grund av det stora antal trafikolyckor som intraffade pa 1960- och
70-talet, var syftet med SCAFT att 0ka trafiksédkerheten. Olika trafikslag skulle separeras for
att undvika konflikter, dar gadende och cyklister skulle korsa bilvagar via planskilda
underfarter (Statens planverk 1967). Ett exempel pa ett bostadsomrade enligt SCAFT syns i
Figur 2, dér cykeltrafik skulle ledas langs de prickade straken.
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Figur 2 - Bostadsomrade enligt SCAFT (Statens planverk 1967).

23



SCAFT skulle fa stor paverkan pa hur man planerar for trafik och skulle d&ven komma att
bidra till stora strukturomvandlingar, framforallt i stader. Det foresprakades motorvéagar
genom stader, medan cykeln skulle anvandas for rekreation i gronomraden istéllet for till
effektiv transport. Det gar visserligen bra att cykla inom ett SCAFT-omrade, men problemet
ar att hansyn inte tas till anslutningar till 6vriga delar av staden. Detta bidrog troligen till att
cykeltrafiken minskade drastiskt sedan efterkrigstiden. SCAFT kom att paverka
trafikplanering under manga ar, da motoriserad trafik kom att prioriteras motiverat med tkad
trafiksakerhet och béttre framkomlighet. Detta skedde framforallt under byggandet av
miljonprogrammet, vilket skapade ett bilberoende for manga manniskor. Denna inverkan
finns till viss del kvar vid trafikplanering &ven idag (Koglin 2014).

Andelen cykelresor (avseende huvudresor) i hela Sverige har sedan 1970-talet uppgatt till
runt 10 %, och i en del storre stader mellan 10-20 %. Lokala resvaneundersokningar har visat
pa cykelandelar upp mot 30 %, men eftersom dessa undersokningar varierar i utférande,
hantering av bortfall och resultatredovisning, kan endast reseandelar upp till 20 % cykling
verifieras. Det totala persontransportarbetet for cykel i Sverige har legat relativt konstant,
men fran ar 1980 till 2010 har det minskat fran ca 2 miljoner till ca 1,5 miljoner
personkilometer/ar. Sedan 1990- talet har allt fler kommuner satt upp mal, policys och
strategier for att oka anvandningen av de alternativa fardmedlen gang, cykel och
kollektivtrafik (Aretun & Robertson 2013).

De hushall som har tillgang till bil cyklar generellt mindre &n de som inte har tillgang till bil
(Svensson 2008). Nationella och lokala resevaneundersokningar visar att Svenska
kommuners mal om 6kad cykling inte uppnas, utan istallet 6kar andelen bilresor (Aretun &
Robertson 2013). Framforallt syns en tydlig 6kning av den totala korstrackan for
svenskregistrerade personbilar (2030-seketeriatet 2016), se Figur 3.
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Figur 3 — Total kérstrécka for svenskregistrerade personbilar, miljontals mil (1zzo, Myhr & Wiklund
2015).

Okningen av transportarbetet kan inte enbart forklaras med befolkningsokningen eftersom
6kningen antalet bilar i trafik ar storre, och en viktig orsak ar hushallens forbattrade ekonomi.
Under lagkonjunkturer kan en tillfallig minskning av personbilstatheten utlasas, men om
man ser till den totala trenden kan ingen mattnad forutspas, aven om trenden verkar ga uppat
nagot langsammare an tidigare, se Figur 4 (1zzo, Myhr & Wiklund 2015).
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Figur 4 - Personbilstathet eller antal personbilar i trafik per tusen invanare (lzzo, Myhr & Wiklund
2015).

Om antalet korda kilometer eller antalet bilar i trafik har natt sin topp, dven kallat "peak car”,
kan darmed ses som relativt. Fordelningen av bilinnehav per 1000 invéanare skiljer sig i
landet, dar den lagsta andelen finns i storstadskommunerna (1zzo, Myhr & Wiklund 2015).

Runt 10 % av alla yrkesverksamma i Sverige sysselsétts i yrken kopplade till bilismen som
biltillverkare, underleverantdrer, bensinforséljare, tillbehor, intresseorganisationer och
liknande. Detta innebdr att Sverige ar kansligt for forandringar rérande biltrafik eftersom
minskningar kan leda till arbetsloshet och sviktande ekonomi, vilket &ven har bidragit till att
lobbyverksamheten har varit stérre for bilismen &n for andra transportslag (Svensson 2008).
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3.3 Cykelplaner och andra trafikpolicys

3.3.1 Nationella riktlinjer som finns idag

De framsta nationella riktlinjer som finns i Sverige idag ar Vagar och gators utformning
(VGU), GCM-handboken for utformning, drift och underhall med gang-, cykel och
mopedtrafik i fokus, samt Trafik for en attraktiv stad (TRAST).

VGU dr ett regelverk framtaget av Trafikverket tillsammans med Sveriges Kommuner och
Landsting, med krav och rad for hur vagar och gator skall utformas. Reglerna i VGU ar
obligatoriska for Trafikverket, medan kommuner frivilligt kan anvanda dokumenten som rad
(Trafikverket 2015a). | VGU anges krav och rad for hur bland annat hur cykelfalt och
separerade gang- och cykelbanor skall utformas, nar racke skall sattas upp for att skydda
fran motortrafiken, hur gaende och cyklister skall separeras, o.s.v. (Trafikverket, Sveriges
Kommuner och Landsting, 2015). Trafikverket tillsammans med Sveriges kommuner och
Landsting tog ar 2010 fram GCM-handboken, med syftet att inspirera och fortydliga for
utformning, drift och underhall med gang-, cykel- och mopedtrafik i fokus. Handboken visar
framst pa principlosningar, och inte manga exakta matt som det visas i VGU. Handboken
baseras pa gallande och kommande lagstiftning, samt rad och riktlinjer inom omradet
(Sveriges Kommuner och Landsting 2010). Trafik for en attraktiv stad (TRAST) ar en
handbok framtagen av Trafikverket, Sveriges Kommuner och Landsting samt Boverket, med
syftet att foga in trafiksystemet i sitt sammanhang och skapa en brygga mellan olika sektorer
inom samhallsplaneringen (Trafikverket 2015b). Manga svenska kommuner har hamtat
information fran TRAST vid framtagande av styrdokument (Aretun & Robertson 2013).

Kommuner kan ta fram trafikstrategier och trafikplaner som hjélp for att strukturera sin
trafikplanering, och en kommuns storlek avgor vanligtvis om dokumenten skrivs for sig eller
om de sammanfogas. En trafikstrategi anger trafikplaneringens inriktning, dar mal satts upp
om hur trafiksystemet bor utvecklas for att gynna staden i framtiden. Trafikplanen bygger
sedan vidare pa malen i trafikstrategin, dar konkreta atgarder for att uppfylla malen foreslas
(Sveriges Kommuner och Landsting 2010). Malmo &r ett exempel pa en stad som har en
egen Teknisk handbok, som de anvénder vid projektering for genomférande av anldggningar
pa allman platsmark (Malmg stad 2016).

VGU, GCM-handboken och TRAST ger uppenbarligen inte tillracklig vagledning till

kommunerna eftersom uppsatta mal om okad cykling inte uppnas, och eftersom egna
kommunala riktlinjer tas fram.
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3.3.2 Cykelplaner och andra trafikpolicys inverkan och genomférande

En modell fran Nederlanderna visar att rena trafikpolicys paverkar utfallet av antal cyklister
med ca 40 %. Dessa policys kan vara sadana som paverkar restidskvoten mellan cykel och
bil, parkeringskostnader, tillgang till kollektivtrafik, o.s.v. (Fietsberaad 2006).
Cykelframjandets kommunvelometer sager att de kommuner som hamnar langst ner i
rankningen med avseende pa hur de arbetar med cykelfragor, saknar en tydlig strategi for
detta arbete (Cykelframjandet 2015).

Det finns ett kunskapsglapp gallande vilka policys som faktiskt har bidragit till att 6ka
cyklingen, och vilka som inte har gjort det. Detta gor att det blir svarare att 6verfora kunskap
till andra platser. En studie som underscokte 22 medelstora stader i Nederlanderna sedan ar
2000, kunde &nda dra foljande slutsatser: De cykelplaner som visade bast effekt var de som
implementerades med hjalp av matbara mal, de planerade atgarderna utfordes,
experimentella atgarder utforskades och ett starkt ledarskap uppvisades. Andra
nyckelfaktorer som uppméarksammades var att kunna erbjuda en fullvardig
cykelinfrastruktur samtidigt som restriktioner for biltrafik infors (t.ex. i form av hogre
parkeringskostnader), samt forbattrad sdkerhet for cyklister. Externa faktorer som den
demografiska utvecklingen verkar ocksa spela roll for cyklismens utveckling (Harms,
Bertolini & Brommelstroet 2015).

For att lokala policys ska ga att genomfora behdvs aven stod fran nationell niva, vad géller
lagstiftning och ekonomiska medel. Slutligen maste hallbara transportplaner vara langsiktiga
och kontinuerliga for att uppna en bestaende effekt (Buehler & Pucher 2011).

De flesta innovationer for att forbattra far gaende och cyklande i Tyskland, som t.ex. bilfria
gagator och cykelnat, har utvecklats pa lokal niva, och den tyska staten har da endast spelat
en mindre roll i dessa beslut. Freiburg ar en stad som har utvecklat flera policys som sedan
har spridit sig till andra delar av Tyskland. De lokala myndigheterna maste dock férhalla sig
till de transport- och miljélagar samt markanvandningsplaner som finns pa nationell niva.
De lokala myndigheterna kan fa extra medel fran staten till att utveckla kollektivtrafik som
ar en del i den évergripande transportplaneringen, i enighet med markanvandningsplaner och
dar tillganglighet for funktionshindrade och éldre tillgodoses (Buehler & Pucher 2011).

| den tyska staden Freiburg har kontroversiella atgarder utvecklats stegvis, som t.ex.
ganghastigheter i bostadsomraden, dar man forst har valt de omraden dar de boenden klagat
mest pa biltrafiken och saledes haft en mer positiv syn pa atgarden. Nar atgarden visat sig
framgangsrik har man darefter implementerat samma atgarder dven i andra omraden. Pa ett
liknande sétt planerade de aven for sparvagen, som forst byggdes i mindre skala och nér den
visade sig framgangsrik byggdes den ut. Planering bor saledes aven vara flexibel och kunna
forandras med tiden. Policys maste innehalla bade restriktioner och stimulans for att fa
politisk acceptans. Restriktioner mot biltrafik kan endast accepteras av allménheten om det
finns andra battre transportalternativ. Transportplanering och markanvandning maste
integreras fullt ut for att skapa ratt forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik fran
grunden. Detta eftersom dessa transportmedel &r beroende av korta distanser och
lokaliseringen av bostéder, arbetsplatser och handel bor vara i ndra anslutning till
kollektivtrafik (Buehler & Pucher 2011).

En studie fran 11 stader i USA och Europa visar att processen da nya policys inférs borde
kunna effektiviseras, och att utbyte av policys mellan olika stéder till storsta delen ar en
social process dar mansklig interaktion star for den viktigaste delen. Skrivet material
anvands som stod, men det finns ofta for mycket material och for daliga sokvagar for att man
skall kunna hitta ratt. Detta material innefattar ocksa framst lyckade exempel, vilket gor att
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de viktiga lardomar som kan dras fran misslyckade forsok uteblir. Istallet blir det alltsa
informella natverk och informationsbyte med professionella kontakter som utgor de storsta
tillvagagangssatten for kunskapsoéverforing. Denna studie ger stod till att mer fokus borde
laggas pa den sociala processen vid 6verforing och anpassning av nya policys fran en stad
till en annan (Marsden, Frick, May & Deakin 2010).

Slutligen finns det ett stort behov av att utveckla battre kunskap for vilka policys och atgarder
det &r som kan bidra till att 6ka cyklingen. Ett battre och mer strukturerat system for att samla
in data om cykel-orienterade indikatorer behodver utvecklas (Harms, Bertolini &
Brommelstroet 2015).
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3.4 Beslutsprocessen infér en resa

For att kunna forandra manniskors resebeteenden, ar det viktigt att forst forsta vad som
paverkar hur manniskor tanker nar de star infér beslutet om och hur en resa skall genomforas.

Studier visar att det finns en relativt stor medvetenhet hos allménheten om de
klimatforandringar som vart samhalle star infor, inklusive den paverkan som transporter har.
Det verkar dock finnas ett glapp mellan allmanhetens oro for miljén och deras resebeteende
(Hiselius & Rosqvist 2015).

Infor en resa paverkas vi av individuella, externa och resspecifika faktorer. Individuella
faktorer ar som namnet anger faktorer som utgar fran individen, sa som kon, socioekonomi,
attityder, behov och kunskaper. Externa faktorer ar sadana som individen inte kan paverka,
som vader, klimat, tid pa dygnet, bensinskatt, omvarldsfaktorer 0.s.v. Hur en resa upplevs i
form av t.ex. sédkerhet och trygghet paverkas av resspecifika faktorer. Dessa tre faktorer
ligger som grund till om vi ska resa, och i sa fall vilket fardmedel vi valjer och darefter vilken
vag vi tar, se Figur 5. Efter att en resa &r genomford reflekterar vi 6ver upplevelsen ("intryck
och revidering”), vilket pdverkar om och hur vi kommer att resa nista gang. Desto mer van
man &r att resa en viss stracka, desto mindre paverkar en enskild resa hur nasta resa kommer
att utféras (Lindeléw 2009).

FAKTORGRUPPER

Individuella

Externa

Resspecifika INTRYCK&

REVIDERING

Resbeslut > Fardmedelsval > Vagval

INTRYCK & REVIDERING

BESLUTSPROCESSEN

Figur 5 - Modell for beslutsprocessen vid en (gang- eller cykel-) resa (Lindelow 2009).

The Transtheoretical Model (TTM) beskriver den stegvisa process som en manniska gar
igenom da ett beteende forandras. | forsta steget uppstar en vilja att forandra ett beteende
som han/hon uppmarksammar som problematiskt. | andra steget véljer och bekraftar
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personen flera olika beteendealternativ. | det tredje steget utfér och bekraftar personen det
nya beteendet, och i det sista steget utvdrderar personen de nya erfarenheterna och
bestdmmer sedan om han/hon kommer att fortsatta med det nya beteendet eller inte (Hiselius
& Rosqvist 2015).

| traditionella fardmedelsvalsmodeller, antas det ofta att méanniskor infér varje resa valjer
fardmedel helt rationellt efter en nyttomaximerande princip. Bristen i detta ar att da tas inte
hansyn till hur starkt vi paverkas av de vanor som vi redan har. Om samma val tas om och
om igen pa grund av vanor kan det ses som att dessa val inte ar helt rationella eller frivilliga.
For individen ar nyttan av andra fardmedel manga ganger okéand, och kostnaden for att
undersoka andra alternativ hog. Nar samma fardmedelsval tas tillrackligt manga ganger,
forsvinner ofta den ursprungliga rationaliteten, och individen upplever att det endast finns
ett alternativ till fardmedel oavsett drende. Dessa val blir saledes svara att paverka med
rationella argument, som t.ex. minskad resekostnad, da individer ofta undervarderar relevant
information. Valet handlar da snarare om att resa med ett visst fardmedel, eller att inte resa
alls. Detta fenomen géller inte bara bilister, utan dven andra trafikanter som t.ex. cyklister,
vilket en undersokning bland hollandska studenter visat (Lindeldw 2009).
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3.6 Okad cykling

3.6.1 Olika faktorers betydelse

Det ar manga faktorer som paverkar antalet cykelresor i en stad. En cykelkultur dar fler
valjer att cykla och dar cykeln ar det naturliga fardmedelsvalet, kan endast uppsta da hansyn
tas till cyklisters forvantningar pa sakerhet, snabbhet och komfort (Gossling & Choi 2014).
For att skapa en langsiktig cykelkultur ar det viktigt att tanka ur ett helhetsperspektiv och fa
med alla viktiga delar. Det racker att en paverkande faktor saknas for att folk ska valja bort
cykeln (Buehler & Pucher 2009). Det spelar t.ex. ingen roll att man arbetat aktivt med
beteendepaverkande atgarder, eller gjort stora framkomlighetsatgarder, om avstanden &r for
langa och anpassade efter hastigheter for biltrafik. Att genomféra en strukturell omvandling
for att ga ifran dagens bilbaserade samhallsbyggnad kan endast forvéantas ske under en langre
tidsperiod, vilket forsvarar mojligheterna att fa konkreta resultat kring olika effekter. Det
som emellertid kan konstateras har gett framgang &r en kombination av flera olika atgarder.
| den praktiska planeringen skulle det behovas battre utredningar kring pa vilka nivaer
(individ, struktur och system) som biltrafik genereras, och saledes vilka effekter man kan
forvanta sig av olika atgarder. Detta arbetssatt kraver kompetensutveckling, 6verskridning
av professionsgranser och samarbete med andra yrkeskategorier vid planering (Aretun &
Robertson 2013).

Lindelow (2009) har i en litteraturstudie om olika faktorers betydelse for ett 6kat gaende och
cyklande, sammanfattat effekter av olika faktorers inverkan pa vad som paverkar manniskors
val att cykla i Tabell 1. Flera studier anger att restiden ar den viktigaste faktorn for cyklister,
men detta kan variera mellan olika typer av cyklister. Det &r viktigt att cykelparkeringar finns
i nara anslutning till malpunkten, eftersom tiden att ga fran en cykelparkering till malpunkten
varderas fem ganger hogre an sjalva restiden. Andra studier har visat att sakerheten ar den
viktigaste faktorn. Avstandet spelar ocksa stor roll for cyklister, dar det kritiska avstandet ar
runt 5 km under sommarhalvaret och 3 km under vinterhalvaret. Destinationen och risken
for att fa sin cykel stulen (och saledes forekomsten av cykelparkeringar och dess kvalité)
spelar ocksa roll for cyklister, men det ar oklart i vilken omfattning. De resspecifika
parametrarna fysisk struktur och detaljutformning har endast kunnat studeras ur ett
overgripande perspektiv eftersom de olika studierna haft en stor spridning, och nagon tydlig
effekt har darfor inte kunnat pavisas (Lindelow 2009).

Daligt vader kan tillfalligt ge stora variationer i antal cyklister, t.ex. kan ett kraftigt regnfall
medfdra en minskning pa 25-50 % (Svensson 2008). Det marks aven stora skillnader under
aret, da cykeltrafiken nastan ar tre ganger storre pa sommaren an pa vintern. Detta kan
forklaras med halka och bristande vinterunderhall, tillsammans med laga temperaturer och
ogynnsamma vindforhallanden. Studier indikerar dven att avstanden verkar spela en storre
roll pd vintern an pa sommaren. Likasa spelar tiden pa dygnet roll for fardmedelsvalet
och/eller vagvalet (Lindeléw 2009).
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Tabell 1 — Effekter av olika faktorers inverkan pa vad som paverkar manniskors val till att cykla
(Lindeléw 2009).

Faktor Tydlig effekt Antal kallor
INDIVIDUELLA FAKTORER

Kén & socioekonomi NEJ 1
Alder & funktionalitet NEJ 4
Attityder NEJ 5
Vanor JA 3
Mation NEJ 3
Miljdmedvetenhet NEJ 1
Paverkanskampanj NEJ 2
EXTERMA FAKTORER

(sdsongs-)klimat JA 4
Tillfalligt vader JA 2
Tid pa dygnet JA 1
Arende JA 2

RESSPECIFIKA FAKTORER

Avstand JA 2
Restid JA 3
Estetik NEJ 0
Fysisk struktur NEJ 5
Detaljutformning NEJ 7
Trafikskerhet/upplevd risk JA 7
Trygghet JA 5
Destination NEJ 2
Drift och underhall JA 3

Cykelparkering och battre integrering av cykelinfrastruktur i anslutning till kollektivtrafik
har visat sig vara en mycket viktig faktor for att 6ka bade anvandandningen av cykel och
kollektivtrafik. Att kunna ta med sig sin cykel pa kollektivtrafiken &r ocksa en viktig faktor,
dven om inga studier har visat om det far nagon effekt i form av 6kat cyklande (Pucher, Dill
& Handy 2009).

Fysiska och rumsliga faktorer anvands ofta som en forklaring till olika cykelandelar pa olika
platser. Andra viktiga faktorer &r den urbana formen, stadens storlek, hur
cykelinfrastrukturen ser ut, befolkningstathet och vad som karakteriserar befolkningen, t.ex.
om det finns manga unga och studenter bland befolkningen samt befolkningens etniska
bakgrund. Ofta framhavs det att det & kombinationen av manga faktorer som spelar roll
(Lanzendorf & Bush-Geertsema 2014). Studier fran Nederlanderna har visat pa ett samband
mellan att stader som har en hdgre andel invandrare d4n genomsnittet, ocksa visar pa en lagre
andel cyklister. Dessa typer av studier kan visserligen ge vardefulla insikter, men de forklarar
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oftast endast en situation som varit typisk under en viss tid, da jamforbar data under andra
perioder ofta saknas (Harms, Bertolini & Brommelstroet 2015).

3.6.2 Cyklingens attraktivitet beror pa bilens attraktivitet

Attraktiviteten att cykla ar direkt kopplad till attraktiviteten att kéra bil (Gdssling & Choi
2014). Flera europeiska stader har fatt 6kad cykling som en konsekvens av att biltrafiken i
centrum har begransats (Harms, Bertolini & Brommelstroet 2015). Drivkrafterna bakom
bilens attraktivitet beror framst pa kanslan av snabbhet, flexibilitet, sjalvstandighet,
formagan att overvinna stora avstand och en stor frihetskansla. Genom att planeran for
cykelinfrastruktur pa ett liknande sitt som for bilinfrastruktur, med “motorviagar” och flera
filer, kan en liknande frihetsupplevelse dven uppnas for till cykel (Jensen 2013). Betydelsen
av att designa om korfalt och parkeringsplatser tidigare &mnade for bilar till fordel for
cyklister, har betydelse bade ur fysiologiska och psykologiska perspektiv. Fysiologiskt sett
ger det utrymme for att oka kapaciteten och saledes kunna locka fler cyklister, och
psykologiskt stodjer det cyklisters identitet (Gossling & Choi 2014). Samtidigt kan flera
andra av cykelns fordelar infinna sig, som en narmare upplevelse av det urbana rummet,
sociala interaktioner, emotionella méten, mojligheten att sakta ned, att uppleva naturen samt
att ett mer jamstallt transportsystem med dar lika tillganglighet vad géller social status och
finansiella kostnader kan uppnas (Jensen 2013).

En resa blir aldrig mer attraktiv &n den minst attraktiva delresan. Detta innebar att om det
inte upplevs attraktivt att ga eller cykla till en hallplats eller station, paverkar det dven
upplevelsen av huvudresan med kollektivtrafik. Detta &r en anledning till att resande med bil
da ses som ett mer attraktivt alternativ (Trafikverket 2015b).

En studie frdn Nederlanderna har visat att stader dar cyklingen dkar, som har en cykelandel
som ligger 6ver medelsnittet, kannetecknas av att det gar snabbare att cykla dn att kora bil,
planerade atgarder har utforts samt att invanarna varit delaktiga i planeringen. Stader dar
cyklingen 6kar, men dar andelen cyklister ar lagre &n genomsnittet, har gemensamt att nya
langre cykelbanor har byggts (6ver 2,5 km), cyklister har separerats frn andra transportslag
samt att cyklister har fatt prioritet i fler korsningar (Harms, Bertolini & Brommelstroet
2015).

Aven om cykelandelen i Képenhamn ar hdg, ar dndé en tredjedel av alla bilresor kortare 4n
5 kilometer. | en undersokning av vad som skulle kunna fa bilister i Kopenhamn att istallet
ta cykeln pa dessa korta resor, svarar 82 % att battre infrastruktur ar viktigt, och de flesta
onskar cykelbanor som ar avskilda fran biltrafik, se

Tabell 2. Det ska papekas att cyklister generellt framst efterfragar fler och bredare
cykelbanor langs existerande véagar (Kebenhavns kommune, 2012). Det kan alltsa utlasas att
dven i Kopenhamn som har ett utbyggt cykelnat, ar det framst atgarder for ytterligare
utbyggnad och forbattring av cykelinfrastrukturen som efterfragas for att fler skall valja
cykeln dver bilen.
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Tabell 2 - Atgarder som bilister i Képenhamn namnrer som viktiga for att byta bilen till cykel p& kortare
strackor (Kgbenhavns kommune, 2012).

37 % Cykelbanor avskilda fran
biltrafik

35 % Farre stopp langs véagen

31% Bredare cykelbanor

26 % Fler cykelbanor

24 % Beteendekampanjer

18 % Mindre trafik

18 % Ladcykel

17 % Cykelturplanerare

16 % Elcykel

3.6.3 Separering av gaende och cyklister

Fortfarande r det sa att cyklister och gdende samlas under namnet ”oskyddade trafikanter”
eller ”GC-trafikanter”, trots att de ar tva mycket olika trafikslag som bor separeras bade vid
studier, planering och i fysiskt utforande. De likheter som finns r att trafikanterna saknar
ett skyddande skal och &r darmed utsatta for vader, vind och gentemot motorfordon
(Lindelow 2009). For gaende och cyklister blir kontakten med den omgivande miljon samt
med andra manniskor mer direkt, vilket gor att dessa trafikanter staller hogre krav pa den
omgivande trafikmiljon an vad andra trafikslag gor. Bade gaende och cyklister tar sig fram
med muskelkraft, vilket gor att de dven stéller hdga krav pa gena och korta avstand, som inte
bor vara mer &n 2 km fér gaende och 5 km for cyklister (Sveriges Kommuner och Landsting
2010). Transport/pendlingscyklister kan dock ta sig an betydligt langre avstand an 5 km
(Svensson 2008).

Vi ér alla fotgangare fran tid till tid, medan forhallandevis fa cyklar. En cykelresa ar ofta
langre i distans och malet med resan skiljer sig ofta gentemot resor till fots. Da hastigheterna
ar hogre for cyklister, innebar det storre konsekvenser vid en olycka. Aven stoppstrackan
blir langre for cyklister, vilket gor att det ar svarare att vaja undan for en olycka. Hjalm
anvands till viss del av cyklister, men normalt inte av fotgangare. Fotgéngare och cyklister
ror sig endast delvis pa samma typer av ytor, och har dven behov av olika typer av ytor.
Fotgangare ror sig framst pa trottoarer da dessa ar forbehallna for dem, medan cyklister ofta
ror sig i vagbanan (Lindeléw 2009).

3.6.4 Den urbana designens paverkan

Ett vanligt tankesétt ar att en stads topografi och befolkningstathet har den storsta paverkan
pa andelen cykelresor som utfors. Forskning har dock visat att det snarare handlar om hur
den urbana designen ser ut pa en strukturell niva (Koglin 2014). Funktionsblandade omraden
med korta avstand, dar manniskors vardagliga aktiviteter finns samlade inom ett
stadsomrade, ar gynnsamma for att oka cyklingen. Fortatning mellan innerstaden och
ytteromraden bidrar ytterligare till att géra cykling mer attraktivt, da valmojligheterna for
individen 6kar (Aretun & Robertson 2013). Det &r mycket viktigt att skapa sammanhé&ngande
nat, dar den storsta potentialen finns pa kommunala gatu- och vagnat inom storre tatorter,
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med hdg drift- och underhallsstandard (Trafikverket 2012). Ibland kan &ven satsningar pa
strategiskt valda pendlingsorter med tdt och funktionsblandad bebyggelse, med goda
mojligheter att resa med cykel och kollektivtrafik, vara framgangsrikt. Det skall tillaggas att
cykelinfrastruktur &r nddvandig aven inom tata och funktionsblandade miljGer for att tka
cyklingen (Aretun & Robertson 2013).

3.6.5 Trafiksédkerhet

Okad sikerhet for cyklister & en mycket viktig faktor for att 6ka cyklings attraktivitet
(Trafikverket 2014). Varje ar dodas ca 30 cyklister, och majoriteten av alla cykelolyckor ar
singelolyckor, ofta som foljd av brister i utformning och underhall. 42 % av de skadade
cyklisterna angav att vagytans tillstand i hog grad spelat roll fér olyckan. Den nast vanligaste
olyckstypen ar kollision med motorfordon, och darefter olyckor med flera cyklister
inblandade (Sveriges Kommuner och Landsting 2010).

Lange har trafiksékerhetsarbete for cyklister framst fokuserats kring hjalmanvandning och
sékrare passager. Den senaste tiden har dven vikten av ett véal fungerande drift- och
underhallsarbete belysts allt mer. Studier visar emellertid att det ofta finns en lang rad
faktorer som ligger till grund for en cykelolycka (Trafikverket 2014).

Det kan konstateras att bra och separerad cykelinfrastruktur generellt 6kar trafiksédkerheten
for cyklister (Harms, Bertolini & Brommelstroet 2015). Hastigheten i olyckssituationen &r
avgorande for olyckans allvarlighetsgrad, och hastighetsbegransningen for biltrafiken bor
vara hogst 30 km/h pa platser dar man planerar for cykling i blandtrafik (Sveriges Kommuner
och Landsting 2010).

3.6.6 Trygghet/ Upplevd sakerhetsrisk

Studier har visat att det finns samband mellan den upplevda sakerhetsrisken och antal
cyklister (Lindelow 2009). Nedan beskrivs nagra exempel pa vad som kan paverka cyklisters
trygghetskénsla.

Av trygghetsskél bor man hellre anlagga cykelbanor an malade cykelfélt langs trafikerade
gator och vagar (Trafikverket 2015b). Malade cykelfalt kan ses som en billig investering i
cykelinfrastruktur, men de leder ofta till konflikter med motortrafiken. Cykelfélten &r en
béttre atgard an ingen atgard alls, men separata cykelbanor &r klart att foredra (Nilsson 2003).
Studier har dock visat att erfarna cyklister foredrar att cykla pa malade cykelfalt i gatan,
medan mindre erfarna cyklister hellre cyklar pa separerade cykelvagar. Detta har troligtvis
att gora med att erfarna cyklister & mer benagna att spara sa mycket tid som mojligt genom
att inte behova ta omvagar upp pa cykelbanor, samtidigt som de ar mer bekvama med att
cykla narmare motortrafik (Pucher, Dill & Handy 2009). Langs Koépenhamns huvudgator
finns det vanligtvis separerade cykelbanor pa bada sidor, som ar minst 2 meter och ofta 2,5
meter breda. Typiskt ar att infor korsningar Overgar cykelbanorna till cykelfalt, dar
cyklisterna leds langst fram i korsningen och sedan rakt 6ver, dar cykelfalten markeras med
blatt. Efter korsningen sa 6vergar cykelfaltet ater till en separerad cykelbana (Fietsberaad
2006).

Under de senaste aren har media uppmarksammat den maktkamp som standigt pagar mellan
cyklister och hilister, dar cyklister intervjuade i Stockholm talar om att de aterkommande far
utstd maktdemonstrationer, krankningar och vald. Nar cyklister tar upp det sjalvklara
utrymmet som ar avsatt for bilar, provocerar det manga bilister. Undersékningar visar att
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upplevd trygghet ar en viktig faktor for att manniskor ska vélja att cykla, och det finns
darmed stor risk att antalet cyklister minskar pa grund av denna utsatta situation. Darfor ar
det mycket relevant att vidare undersoka vad denna okade irritation och aggressivitet far for
konsekvenser. Det blir da ocksa intressant att undersoka relationen mellan manniskan och
hans/hennes bil, da denna manga ganger ar mycket nara och emotionell (Balkmar 2014).

3.6.7 Mobility Management, beteendeférandringar och vanor

Mobility management ar en metod som kan anvandas pa olika satt, men huvudsyftet ar att
genom att finna alternativa Iosningar effektivisera anvandandet av transportsystemet. For att
framja ett hallbart resande anvands ofta Mobility Management i form av information,
kommunikation, samordning och organisering (Reinholdt Hageback 2009). Asikterna om
detta arbetssatts effektivitet for att 6ka cyklingen ar spridda inom forskningen.

Traditionell forskning om vad som behover genomféras for att uppna en éverflyttning av
transportarbete fran bil till cykel, delas upp mellan systemniva och individniva. Pa
individniva har forskningen traditionellt sett framst fokuserats kring att attityder styr 6ver
manniskors beteenden, och att man genom informationsatgarder kan foérandra manniskors
attityder och darigenom ocksa resebeteenden (Aretun & Robertson 2013).

En parallell om sociala normer kan dras till rékning som har gatt fran att vara en helt naturlig
del av manniskors liv, till att idag vara forbjudet pa manga allménna platser utomhus. Aven
om vi kanske inte tanker pa det spelar sociala normer dven roll nar det galler beteenden som
bidrar till klimatforandringar (Hiselius & Rosqvist 2015).

Mijuka atgarder for att motivera manniskor till att frivilligt andra sitt resebeteende har
implementerats i ett flertal lander. En nyligen genomford granskning éver effektiviteten av
insatser for att minska bilanvandningen och framja fysiskt aktiva transportsatt, har visat
positiva resultat i nastan alla studier. Aven om det 4r osannolikt att endast mjuka atgérder
kommer att bidra till ett mer hallbart resande, finns det potential for att fa stor effekt av
mjuka atgarder i kombination med andra striktare atgarder (Hiselius & Rosqvist 2015). De
policys for cykling som har varit mest lyckosamma ur ett internationellt perspektiv ar de som
kombinerar forbattring av infrastruktur med marknadsforing och kommunikation
(Lanzendorf & Bush-Geertsema 2014). Det ar dock inte troligt att atgarder for att forandra
attityder kommer att vara effektiva om det inte finns ett fungerande cykelnét tillgangligt
(Aretun & Robertson 2013).

Manga studier pekar pa att for barn som tidigt borjar cykla, t.ex. till skolan, ar sannolikheten
storre att de fortsatter med detta beteende aven i vuxen alder. Darfor ar det viktigt att infora
utbildning om cykling tidigt i skolan. En studie fran Nederlanderna visar dock att for att 6ka
cyklingen finns det i Gvrigt inga starka bevis for effektiviteten av utbildning och information
for vuxna. Detta kan dels bero pa att dessa insatser inte har utvérderats i tillréackligt stor grad,
och en annan orsak kan vara att i Nederlanderna vet majoriteten av befolkningen redan hur
man cyklar (Harms, Bertolini & Brommelstroet 2015).

Studier har visat att da manniskor far mojlighet att testa ett nytt resebeteende, kan det bidra
till att dven deras attityder forandras, vilket hanger ihop med kognitiv dissonans (Hiselius &
Rosqvist 2015). Dissonansteori ar en teori som forklarar forandringar av attityder och
handlingsmaonster (NE Nationalencyklopedin 2016). Attityder skiljer sig fran véarderingar pa
sa satt att varderingar ar relativt stabila under en langre tid, medan attityder lattare kan
forandras. Kognitiv dissonans grundar sig i att vi ménniskor inte vill ha ett beteende och en
attityd som motsager varandra, utan kommer da att dndra en av dem sa att de
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overensstammer. Om det finns hinder for att forandra handlingen, t.ex. att det tar for lang tid
att aka kollektivt jamfért med bil, kommer man istéllet att &ndra sin attityd, och da aktivt
s6ka och vélja bort information for att bekréafta den nya attityden. Bilister har darfor ofta en
felaktig bild av kollektivtrafik da de Overvarderar restiden och kostnaden, som en
konsekvens av att deras attityd och beteende skall stimma Overens. Attityder kan sedan
forandras genom att ett beteende forandras, och da soker vi ny kunskap for att bekréafta,
rattfardiga och starka det nya beteendet. Ett sétt att forandra resebeteenden och darmed &ven
attityder kan drivs fram t.ex. med hjalp av olika prova pa kampanjer (Bjerkemo 2008).
Mojligheterna till att paverka ett forandrat beteende forbattras da manniskor gar igenom en
storre forandring 1 livet, som t.ex. att flytta eller byta jobb (Harms, Bertolini &
Brommelstroet 2015).

Det finns ocksa studier som visar att det inte finns nagon direkt koppling mellan beteenden
och attityder, utan att informationskampanjer genom massmedia snarare kan forandra
attityder an beteenden. Denna atgard blir darfor inte ar ett effektivt satt att forandra
beteenden som manniskor har gjort till vanor. De finns ocksa de som menar att forandra
beteenden tar lang tid, och att kampanjer for att 6ka medvetenheten om miljon och hallbar
utveckling inte skall ses som ndgon snabb 16sning, men de kan anda fa stor betydelse for en
langsiktigt hallbar utveckling (Hiselius & Rosqvist 2015).

Det finns inte tillrackligt manga studier med vetenskaplig kvalitet pa okad cykling som en
effekt av Mobility Management for att denna effekt ska kunna beddmas. Detta arbetssétt har
trots osakerheterna fatt ett stort genomslag i policys och planering for att éka cyklingen och
minska bilakningen. En viktig orsak till detta ar troligtvis for att dessa atgarder ar
forhallandevis billiga jamfort med investeringar for att stalla om transportsystemet, och
ansvaret for ett hallbart transportsystem flyttas saledes 6ver fran samhallet till individen
(Aretun & Robertson 2013).

3.6.8 Organisation

Hur en kommun &r organiserad kan spela en stor roll i hur mycket cykelplanering prioriteras.
| Stockholm finns det en forvaltning for stadsbyggnad, en for exploatering, en annan for
miljo. Forvaltningarna &r styrda olika politiskt sett, vilket gor att skillnaderna mellan de olika
forvaltningarnas mal och visioner skiljer sig och samarbetet mellan dem ar darmed lagt. |
Kopenhamn daremot ingar dessa organisationer under samma forvaltning for teknik och
miljo, som dar styrd av samma politiska organisation. Kopenhamns version medfor ett
betydligt narmare samarbete, och darmed &ven en béttre forstaelse mellan organisationerna.
Detta ar troligtvis en viktig faktor till varfor Képenhamn har lyckats utveckla en béattre och
mer integrerad cykelinfrastruktur an Stockholm (Koglin 2013).

Andelen cyklister inne i Amsterdam och Kopenhamn var lika ar 2008 med 29 % av alla
resor. Skillnaden blir daremot stor da man jamfor cykelandelarna utanfor staderna, dar
andelen cyklister &r betydligt stérre utanfor Amsterdam &n utanfor Képenhamn, se Figur 6.
Detta kan forklaras med att i Danmark &ar det framst kommunerna som planerar, medan
regioner och staten spelar en mycket starkare roll i Holland (Kgbenhavns kommune, 2012).
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Cykelandel, alle ture, 2008 (nyeste tilgengelige tal)
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Figur 6 - Cykelandelar i Képenhamn och Amsterdam ar 2008 (Kgbenhavns Kommue 2011).
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3.5 Internationell utblick

Antal cyklister och vilken roll cykeln far spela varierar valdigt mycket i olika lander,
regioner och dven mellan nérliggande stader. Dessa skillnader kan forklaras med staders
olika historiska bakgrunder och politiska beslut (Lanzendorf & Bush-Geertsema 2014).
Genom att studera stader i olika lander som har lyckats uppna hoga cykelandelar, kan viktiga
lardomar Gverforas till de som inte lyckats lika bra. Nedan ges darfor exempel fran nagra
stdder i Danmark, Tyskland och Nederléandera.

3.5.1 Nederlanderna

Nederlanderna ar det land som har stdder med de hdgsta cykelandelarna i vérlden. De senaste
artiondena har andelen cykelresor legat runt 26 % i hela landet, i stader med de hogsta
andelarna upp mot 37-40 % och runt 15-20 % i stader med de lagsta andelarna (Fietsberaad
2006).

Groningen ar en stad med 177 000 invanare, dar runt 37 % av alla resor sker med cykel.
Staden har en kompakt struktur, inom en radie pa 3 km fran centrum finns 78 % av alla
invanare och 90 % av alla jobb, och nastan alla byggnader finns inom en radie av 5 km. Fem
radiella linjer forbinder centrum med fororterna, och en ringvag forgrenar véagar fran den
omgivande regionen. Kollektivtrafiken karakteriseras ocksa av radiella linjer som framst
Ioper langs huvudgatorna. En delvis bilfri zon i centrum omringas av ett flertal
parkeringsgarage for innerstaden och andra nérliggande bostadsomraden. Att Groningen
lyckats uppna hoga cykelandelar ar resultatet av ett malinriktat arbete under manga ar.
Staden har gjort stora investeringar i cykelinfrastrukturen under de senaste artiondena, med
23 miljoner euro under ar 1989-2000, 4 miljoner euro under ar 2000-2002 och ytterligare
55 miljoner euro under ar 2003-2006. En &versiktskarta Gver Groningen med
cykelanvandning pa olika strak syns i Figur 7.
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Figur 7 — Cykelanvandning pa olika strdk i Groningen under ett dygn (Fietsberaad 2006).
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Det ska emellertid papekas att vissa forutsattningar har underlattat arbetet med att oka
cyklingen. Befolkningsokningen varit relativt lag vilket har gjort att de korta avstanden
kunnat behallas, och det finns dven ett stort antal studenter i staden. Framgangen grundar sig
anda i att en medveten och utbredd cykelpolitik bedrivits i 30-40 ar, som en del i den totala
transport- och trafikpolitiken samt markanvéandningen.

3.5.2 Danmark

| hela Danmark sker runt 20 % av alla resor med cykel (Fietsberaad 2006) och i Kopenhamn
sker idag Over en tredjedel av alla resor med cykel. Cykeln &r det populéraste fardmedlet
eftersom den &r snabbast och enklast. Detta ar inte ett fenomen som uppkommit av sig sjélvt,
utan ett resultat av manga ars arbete for att skapa en cykelvanlig stad (Kgbenhavns Kommue
2011). Redan kring 1900-talets bérjan idealiserades Danmark som cykelland av svenska
cyklister. Att vara cyklist kan till och med forknippas med att vara dansk (Hagstrom, Jonsson
& Nilsson 2014). Cykeln var det frdmsta transportmedlet i Képenhamn under andra
varldskriget och in pa 1950-talet, som féljd av ransoneringen av olja, drivmedel och gummi.
Tiden da bilen skulle bli det framsta fardmedlet i Kopenhamn var forhallandevis kort, det
tog fart i borjan pa 1960-talet, men flera projekt fick avstas under 1970-talet i samband med
oljekrisen. Den efterfoljande lagkonjunkturen under 1980-talet ledde aven till flera
massdemonstrationer for att forbattra forhallandena for cykling, vilket gjorde att satsningar
pa cykeltrafiken aterupptogs (Gossling & Choi 2014). Figur 8 visar hur antalet cyklister 6kat
i centrala Képenhamn respektive i de yttre delarna fran ar 1970-2000.
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Figur 8 - Utvecklingen av antal cyklister i Képenhamn fran 1970-2000 (Fietsberaad 2006).

Kopenhamn har sedan 1996 arligen samlat in olika data om cykling i form av statistik och
kopenhamnarnas asikter om cykelforhallandena, vilket har varit till stor nytta for
trafikdepartementet. Med hjalp av dessa data har indikationer pa sankt social sakerhet och
komfort for cyklister kunnat identifieras och atgardats, samtidigt som dessa data underlattar
for att kunna sétta upp kvantitativa mal och planera investeringar (Sick Nielsen, Skov-
Petersen & Agervig Carstensen 2013).

Na6jdheten med Kopenhamn som cykelstad ar 95 % bland invanarna, men endast 76 % ar
ndjda med antalet cykelbanor. Den 6kade mangden cyklister har lett till mer trangsel, och
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for smala cykelbanor ses av 50 % som ett problem. 76 % kénner sig sékra nér de cyklar, 61
% ar nojda med standarden pa cykelbanorna och 73 % &r néjda med hur cykelkulturen
paverkar stadslivet (Gossling & Choi 2014).

3.5.3 Tyskland

| Tyskland utférs runt 10 % av alla resor med cykel sett till hela landet. Det finns emellertid
en del stader déar cykelandelarna gar upp mot 20-30 % (Fietsberaad 2006). Den 6kning av
cykling som uppstod i de tyska staderna Berlin, Frankfurt och Miinchen under aren 2002-
2008, visar att det ar mojligt att fa en snabb 6kning av cykling nar dess forutsattningar
forbéattras, &ven om staden inte har en historisk cykeltradition. Under denna period gjorde de
lokala myndigheterna stora satsningar pa cykelinfrastruktur och kampanjer for att analysera
detta. I hela Tyskland okade antalet cykelresor med 4 % mellan aren 2002-2008 (Lanzendorf
& Bush-Geertsema 2014).

Freiburg

Freiburg med sina 220 000 invanare, i en region med 615 000 invanare i sydvastra Tyskland,
ar den ledande staden i Tyskland inom hallbara transporter och markanvandning. Freiburgs
hallbara profil speglar sig d&ven inom industrin, som har varit en viktig del i stadens ekonomi,
och ar 2007 blev Freiburg Tysklands ledande stad inom gréna industrier. Det var just den
ekonomiska framfarten och det politiska stodet for hallbarhet som gjorde att Freiburg sedan
1970-talet borjade satsa pa kollektivtrafik, gang och cykel samtidigt som restriktiva atgarder
mot biltrafik infordes. De forde dven in mer kommunikation, samarbete och férhandlingar
mellan stadens forvaltningar, invanare och foretag. Biltrafiken reducerades da fran 38 % ar
1982 till 32 % ar 2001, samtidigt som andelen cykelresor 6kade fran 15 % till 27 % och
andelen kollektivtrafikresor fran 11 % till 18 %. Det har under denna period aven skett en
stor 6kning av antal invanare och en starkare ekonomi med hdgre I6ner har utvecklats. Detta
resultat & imponerande i ett land som Tyskland dar bilindustrin har stor makt och lobbar for
privatbilens framfart. Aven om en del policys kan inféras relativt snabbt, tar det Iang tid att
andra resebeteenden. Planerare soker efter snabba effekter, men det ska papekas att arbetet
for att uppna ett hallbart transportsystem i Freiburg har pagatt i 6ver 40 ar (Buehler & Pucher
2011).

Da i princip hela Freiburg ar tillgangligt med kollektivtrafik, cykel och gang, ar den sociala
jamlikheten forhallandevis hog. Det ar dven sdkrare att resa i Freiburg an i dvriga Tyskland,
med 3,7 dodsfall per 100 000 invanare, jamfort med hela Tyskland dar siffran ar 6,5.
Kollektivtrafiken subventioneras endast med 10 %, till skillnad fran 30 % som ar siffran for
hela Tyskland. Freiburgs parkeringspolicy for bilar &ar restriktiv med hoga avgifter och
tidsbegransning, framforallt pa gatorna i centrum, for att undvika att de anvéands for
pendling. Restriktioner mot biltrafiken ses dock inte som nagot straff mot invanarna eftersom
alternativen ar sakra, palitliga och prisvarda. Att allménheten varit involverad i transport-
och markplaneringen i Freiburg sedan 1970-talet ar viktig framgangsnyckel till denna
acceptans (Buehler & Pucher 2011).

Det finns ett utbrett cykelnatverk i hela Freiburg, dar man kan cykla enkelt och sakert till i
princip var som helst i hela staden. Ndstan alla bostadsgator har hastighetsbegransningen 30
km/h, och i flera bostadszoner &r hastighetsbegransningen reducerad till 7 km/tim dar gaende
och cyklister har prioritet. Cyklister far anvanda halften av Freiburgs enkelriktade gator i
bada riktningar, till skillnad fran den motoriserade trafiken. Parkeringsmoéjligheterna &r
goda, framforallt vid hallplatser och i centrum. Vid ny bebyggelse av hus med minst tva
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lagenheter samt skolor, universitet och foretag finns det krav pa att cykelparkeringar ska
uppforas (Buehler & Pucher 2011).

| Freiburgs markanvandnings- och transportplaner fran ar 2008 &r dessa planer fullt
integrerade med varandra. De ska verka for att dels minska bilanvéndningen, men framférallt
forebygga bilberoende och aktivt stodja bilfria omraden. Planerna fokuserar pa en tat och
blandad bebyggelse med bade bostader, kontor, affarer, restauranger och skolor runt
sparvagnsstrak, for att halla resorna korta och enkla. Ar 2006 var 65 % av alla bostader och
70 % av alla arbetstillfallen i Freiburg lokaliserade max 300 meter fran en sparvagsstation.
Central och lokal handel prioriteras medan externa képcentrum och varuhus helt utesluts,
dels for att de genererar trafik, men framférallt for att de tar kunder fran centrumhandeln.
Nar dessa planer togs fram holls omfattande kommunikationsarbete med invanarna i
processens varje steg. | borjan av processen tyckte invanarna att planerna var for
bilorienterade och att densiteten var for lag, vilket gjorde att myndigheterna tog fram ett
forslag pa mer blandad och tétare bebyggelse, som fick starkt stod fran allmanheten (Buehler
& Pucher 2011).
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4 Cykelplanering i Malmo

| detta kapitel beskrivs hur cyklingen har utvecklats i Malmé de senaste aren, vilka planer
och dokument som uppréttats med anknytning till cykling, statistik 6ver invanarnas asikter
om cykling, egna observationer av cykelinfrastrukturen samt material fran intervju med
planerare.

4.1 Bakgrund

Malmo ligger i Skane med néra anknytning till Képenhamn, ar Sveriges tredje storsta stad,
och i hela Malmé kommun bodde &r 2015 drygt 322 000 invanare (Statistiska centralbyran
2015). Runt 63 000 arbetspendlar in till Malmo fran andra kommuner, och ca 31 000 pendlar
ut fran Malmo. Befolkningen véxer, medelaldern &r lag da nastan halva befolkningen ar
under 35 ar, Malmo hogskola har ca 24 000 studenter och 31 % av invanarna ar fodda i
utlandet (Anon., u.d.). En karta 6ver Malmo syns i Figur 9. Den roda cirkeln har en radie pa
2,5 km, och den bla cirkeln har en radie pa 5 km.
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Figur 9 - Karta éver Malmd. Den réda cirkeln har en radie pa 2,5 km, och den bla cirkeln har en radie
pa 5 km (© OpenStreetMaps bidragsgivare).
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Malmo har en lang tradition av cyklande i staden, och ar 1976 stod Malmas forsta cykelplan
klar (Aretun & Robertson 2013). Trenden att bilanvandandet minskar till forman for
framforallt 6kad cykel- och kollektivtrafik &r starkare i Malmo &n i Sverige som genomsnitt
(Malmg stad 2016). Staden jobbar aktivt med att utveckla cykelinfrastrukturen och forstarka
bilden av Malmo som cykelstad. De skriver att gang-, cykel- och kollektivtrafik skall
prioriteras i ett flertal dokument utéver cykelplanen.

Malmé hamnar i topp i Cykelframjandets kommunvelometer 2015, som ar en granskning av
svenska kommuners satsningar pa att 6ka cykling och gora cykling sakrare och mer
attraktivt. De kategorier som anvandas for att satta poang é&r: befintlig infrastruktur,
infrastruktur/underhall, information/marknadsforing, —aktiviteter, cykelpolitik samt
uppfoljning och matning. Malmé fick hogsta poédng i alla kategorier forutom “befintlig
infrastruktur” dér de fick 4 av 10 poéng, och har legat bland de basta kommunerna i Sverige
sedan undersokningen startade ar 2010 (Cykelframjandet 2015). Malmo fick aven bra
resultat i Copenhagenize 2013, dar staden hamnade pa plats 7 dver de basta cykelstaderna i
vérlden (Malmg stad Gatukontoret 2014).

4.2 Cyklingens utveckling

4.2.1 Malbild

Malet enligt cykelprogrammet ar att ar 2018 gors 30 % av alla resor med cykel (Malmé stad
Gatukontoret 2012). Enligt Malmo stads Forslag till mobilitetsplan fran 2015 &r dock malet
med 30 % cykelresor satt till & 2030 (Malmé stad 2016). Malstyrda trafikprognoser skall
anvandas enligt mobilitetsplanen for att arbeta mot de mal som satts upp for att skapa den
sorts stad som man vill, med en fardmedelsfordelning enligt Figur 10 (Malm¢ stad 2016).

2013 2020 2030

Figur 10 - Malbild for Malmébornas resor med avseende p& huvudfardmedel.
Fardmedelsférdelningen for 2013 summeras inte till 100 % eftersom kategorin annat forslag (2 %) inte
redovisas (Malmo stad, 2016).

Ett delmal var enligt cykelprogrammet att ar 2013 skulle andelen cykelresor vara 25 %
(Malmo stad Gatukontoret 2012), vilket inte uppfylldes da andelen detta ar blev 22 %
(Indebetou, Hanander & Quester 2009).
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For att konkretisera och uppna de uppsatta fardmedelsfordelningsmalen, har Malmo i
mobilitetsplanen delats upp i 15 olika delomraden, dar ett mal fér varje delomrade har satts
upp. Den hdgsta andelen cyklister pa 34 % finns ar 2013 i Slottsstaden, och malet ar att det
skall bli 40 % ar 2030. Den lagsta andelen cyklister pa 4 % finns ar 2013 i Tygelsjo, och
malet &r att det skall bli 15 % ar 2030. Hansyn tas &ven till olika stor befolkningstillvaxt i de
olika delomradena (Malmo stad 2016).

4.2.2 Statistik

Trots att Malmo arbetar aktivt med cykelfragor och har en hogre cykelandel an svenska
stader i genomsnitt, har den forvantade kningen av cykling inte skett, utan det verkar istéllet
ha skett en stagnering av cyklandet i staden. Samtidigt har biltrafiken inte minskat utan
snarare okat pa en del platser.

90 % av Malmoborna har tillgang till en cykel, och ca 10 % av de som cyklar har tillgang
till en karra eller ladcykel. I en jamforelse mellan att cykla eller kéra bil till 10 malpunkter i
Malma, visade det sig att restiden ar battre eller lika lang jamfort med bil i nastan hela Malmo
(Malmo stad Gatukontoret 2014).

Malmo stad har sedan ar 2003 gjort resevaneundersokningar vart femte ar, alltsa ar 2003,
2008 och &r 2013. Forandringen av Malmdbornas fardmedelsfordelning kan utlasas ur Figur
11, dar de storsta positiva forandringarna skedde mellan ar 2003-2008. Malmdbornas
bilresor minskade fran 52 % av alla resor ar 2003 till 41 % ar 2008. En &verflyttning har da
framst skett till gang- och cykeltrafik pa kortare strackor, och till tagtrafik pa langre strackor.
Andelen cykelresor 6kade fran 20 % ar 2003, till 23 % ar 2008, medan tagresorna 6kade fran
3 % till 5 % under samma tid (Indebetou, Hanander & Quester 2009).
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Figur 11 - Huvudfardmedel for Malmébornas resor ar 2003, 2008 och 2013 (Malmo stad Gatukontoret
2014).

Enligt Malmo stads cykelbokslut fran 2014, ar cykelandelen 22 % av Malmobornas totala
resande, och om man endast ser till resorna inom Malmo ar cykelandelen 30 % (Malmé stad
Gatukontoret 2014).

Den totala mangden biltrafik i Malmo var ungefar samma ar 2008 som ar 2003, och i

omraden som Vastra hamnen, yttre ringvagen och i infartssnittet hade biltrafiken till och
med Okat nagot. Den hogsta bilandelen i Malmds kommun har invanarna i Limhamn-
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Bunkeflo, Husie och Oxie, medan boende i Centrum och Sddra Innerstaden gor minst andel
bilresor och har hogst andel cyklande (Indebetou, Hanander & Quester 2009). Andelen
bilresor under 5 km langa var 38 % bade for ar 2008 och for 2013 (Wahl & Svensson 2014).

Det ska papekas att under dessa ar har in- och utflyttningen till Malmo varit stor, en
betydande andel av befolkningen har alltsa under denna period bytts ut, samtidigt som det
totalt sett bodde 6 % fler i Malmo ar 2008 jamfort med ar 2003. Svarsgrupperna i
undersokningen ar anda valdigt lika, och det forandrade resebeteendet kan framst forklaras
med flera faktorer som den allménna klimatdebatten, samhéllets utveckling och Malmg stads
arbete med trafiken. T.ex. har lagre hastighetsgranser inforts pa flera platser, samtidigt som
kollektivtrafiken har fatt hogre prioritet. Samre ekonomi &r inte en forklaring till minskad
bilandel da inkomsterna generellt sett har 6kat samtidigt som detaljhandeln 6kat i omséttning
per invanare (Indebetou, Hanander & Quester 2009).

Ar 2008 var en cykelresa i genomsnitt 3 km I&ng, och den vanligaste cyklisten var en ung
kvinna som cyklar pa vardagarna till skola/utbildning eller till arbete. Flest cyklister cyklade
I Malmos centrala delar, medan antalet cyklister till stadens utkanter skulle kunna 6ka och
darmed flytta Over resor fran bil till cykel (Indebetou, Hanander & Quester 2009).
Cykeltrafiken i centrum har 6kat mer an befolkningstillvéxten under 2003-2014 (Malmg stad
Gatukontoret 2014), se Figur 12.
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Figur 12 - Cykeltrafikutveckling i centrala Malmé mellan 2003-2014 (Malmg stad gatukontoret 2014).
Majoriteten av alla cykelolyckor i Malmd ar singelolyckor, se Figur 13. Andelen
kollisionsolyckor ar dock hogre i Malmé &n i Sverige i genomsnitt dar den senaste siffran

fran Malmo ar 2013 séger 34 %, jamfort med 20 % i hela landet (Malmé stad Gatukontoret
2014).
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Figur 13 - Cykelolyckor i Malmg fordelat pa olyckstyp (Malmé stad Gatukontoret 2014).
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4.2.3 Ekonomi

Malmo satsade under 2014/2015 440 kr/invanare per ar pa cykelinsatser, vilket kan jamforas
med snittet for hela landet som ligger pa 250 kr/invanare per ar. En del kostnader sa som vid
etablering av nya vagar med en cykelvag vid sidan om, eller t.ex. vintervaghallning, ingar
dock inte i denna siffra utan hamnar under andra kategorier/budgetar (Cykelfrdmjandet
2015).

4.2.4 Cykelnatet

Gaende och cyklister separeras pa de gang- och cykelbanor som &r minst 4 meter breda, och
de som ar smalare hanteras som kombinerade gang- och cykelbanor. Separeringen sker
antingen med heldragen linje eller med olika material, oftast med asfalt pa cykelbanan och
betongplattor pa gangbanan. En normal dubbelriktad cykelbana har en bredd pa 2,5 meter
(Malmg stad Gatukontoret 2012).

Malmo stad har gjort en stor satsning pa cykelparkeringar, och har anlagt sa kallade ”Bike
& Ride”-anlaggningar vid de tre tagstationerna Hyllie, Triangeln och Malmé C. Syftet &r att
arbeta med ett ’hela resan” -perspektiv, med bra kopplingar mellan cykelparkering och
kollektivtrafik. Pa anlaggningarna finns det mellan 1100 — 2200 parkeringsplatser i stora
cykelgarage, varav ett antal &r placerade i en last del med forvaringsskap for t.ex. hjalm, som
man kan kopa till medlemskap till. Det finns aven tillgang till cykelverkstad, luftpumpar,
toaletter, information om bussar och tdg, vantrum samt biljettautomater (Malmo stad
Gatukontoret 2016). Anlaggningen vid Malmé C var den som blev klar sist, och invigdes i
februari 2014 (Malmo stad Gatukontoret 2014).
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4.3 Strategiska styrdokument

En Oversiktsbild hur strategiska styrdokument kopplade till 6versiktsplanen i Malmé hanger
ihop kan ses i Figur 14 (Malmg stad 2016). De som framst har studerats &r 6versiktsplanen,
trafik- och mobilitetsplanen, trafikmiljoprogrammet samt cykelprogrammet. Aven
trygghetsprogrammet har studerats ur ett 6vergripande perspektiv.

OVERSIKTSPLAN

TRAFIK- &
MOBILITETSPLAN
4
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;

- I

Atgardsprogram mat buller
Atgérdsprogram far battre huft
Atgardsprogram fir Gkad tillgdnglighet

@%irﬂ

Fotgdngarprogram \

Cykelprogram )
Kollektivtrafikprogram l::h-'e'rsrir.r av strategiska styrdokument
Godstrafikp . inom Maimd stad med koppling 8 stads-
S e utvedkling och hdibara transporter.

-

Figur 14 - Oversikt av strategiska styrdokument inom Malmé stad med koppling till stadsutveckling
och hallbara transporter (Malmo stad 2016).
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4.3.1 Oversiktsplan

Malmos Oversiktsplan bestar dels av en planstrategi  (skrift) och dels av
kartor med planeringsriktlinjer som redovisas i ett webb-baserat kartverktyg.

| Planstrategin i Malmo stads Gversiktsplan fran 2014, anges att gang-, cykel- och
kollektivtrafik skall prioriteras vid planering, och trafiksystemet skall bidra till att fler valjer
dessa transportsatt som ska utgéra grunden vid trafiksystemet. Ambitionsnivan for Malmo
som cykelstad ska hojas, da det finns potential for att bli en stad déar alla” cyklar. Detta
kraver kraftfulla insatser pa manga plan, och strategiska satsningar pa cykling behdver
prioriteras. De satsningar som redan gjorts pa cykling behover intensifieras och stodjas med
investeringar i infrastruktur, en tydligare prioritering av drift och underhall, samt utveckla
beteendepaverkande insatser. Genom samarbete med Kopenhamn kan vardefulla
erfarenheter utbytas, och Oresundsregionen kan bli en viérldsledande cykelmetropol.
Satsningar pa cykelinfrastruktur ar forhallandevis mindre kostsamma, jamfért med
infrastrukturinvesteringar for andra tyngre trafikslag (Malmo stad 2014).

Nagra strategier som anges &r att den tidigare inriktningen har varit att anlagga cykelstrak
langs lokalgator och i parker, vilket nu behdver kompletteras med cykelbanor langs
huvudgator. Cykel i samband med kollektivtrafik utgor en stor potential for effektiva resor,
aven regionalt. Maskvidden for gang- och cykeltrafik ska vara tatare &n huvudgatunatet.
Prioriteringen ska &ven galla vid detaljutformning, t.ex. genom upphdjda passager for
gaende och cyklister vid korsningar med bilars kérvag, for att oka trafiksakerheten. For mer
information, hanvisar Malmo stad till Cykelprogrammet (Malmo stad 2014).

4.3.2 Trafik- och mobilitetsplan

Syftet med Trafik- och mobilitetsplanen (&ven kallad TROMP), ar att faststélla en plan for
utveckling av strategier for en hallbar stadsutveckling. De trafikrelaterade mal som angivits
i Oversiktsplanen, Trafikmiljoprogrammet och 6vriga strategiska dokument ska
sammanstéllas, tydliggoras, konkretiseras och vidareutvecklas. Malstyrda trafikprognoser
skall anvandas for att skapa den sortens stad som man vill. For att skapa en attraktiv stad
med goda forutsattningar for gang, cykel och kollektivtrafik, bér Malmé utvecklas till en
mer tét, funktionsblandad och grénare stad (Malmé stad 2016).

| TROMP anges att det fardsatt som ska prioriteras hogst ar gaende, eftersom detta fardsatt
nar flest, och darefter cyklister, se Figur 15. Bilen ar det fardmedel som enligt
mobilitetsplanen skall ha lagst prioritet (Malmé stad 2016).

Figur 15 - Generell prioriteringsmodell for olika trafikslag i Malmg stads planeringsarbete (Malmé
stad 2016).
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Ett rakneexempel visar pa att 6ka cykelandelarna fran 22 % till 30 %, dar en genomsnittsresa
ar 3 km och det finns 310 000 invanare, skulle innebéra en arlig folkhalsovinst pa 1 120
miljoner (Malmo stad 2016).

4.3.3 Trafikmiljoprogram

I Malmo stads trafikmiljoprogram beskriver de hur viktigt det &r att minska antalet bilresor
for att skapa ett langsiktigt hallbart transportsystem. De beskriver aven att normen i
samhallsplaneringen maste ga ifran bilen och istéllet behdver gang, cykel och kollektivtrafik
vara normen. For att dessa trafikslag ska vara attraktiva alternativ till bilen krévs att de &r
utgangspunkten och prioriteras i samhallsplaneringen (Malmg stad 2012).

Fem overgripande strategier for att uppna malen med Malmo stads trafikmiljoprogram:

“Prioritera gang, cykel och kollektivtrafik (inom men &ven till/frain Malmo) samt
planera for goda kopplingar mellan trafikslagen ur ett hela-resan perspektiv.

— Minska biltrafikens andelar i centrala staden genom effektiva styrmedel.

— Framija rena, snala och tysta fordon och transporter.

— Langsiktigt paverka resvanor och transportmonster genom kommunikation och
marknadsforing.

— Som en del av Oversiktsplanens trafikstrategi ska en dvergripande trafikplan som
konkretiserar det hallbara transportsystemet i Malmé utvecklas.”

(Malmé stad 2012).

4.3.4 Cykelprogram

Malmo stads aktuella cykelprogram strécker sig 6ver tiden 2012-2019. De beskriver i detta
program hur de vill satsa pa cykel i manga olika avseenden, och &ven vad de planerade
atgarderna kommer att kosta. Programmet anger bland annat planer pa nya cykelbanor och
broar, pumpstationer, cykelparkeringar med ramlasning, kampanjer, forlangd grontid for
cyklister, cykelkartor, lanecykelsystem, vinterunderhdll, belaggning av cykelbanor, mm
(Malmo stad Gatukontoret 2012). Sammanfattningsvis kan man séga att Malmd stads
cykelprogram ar mycket omfattande och tacker i princip alla faktorer som paverkar cyklister.
Nuléget analyseras, och dar man har upptackt brister foreslas atgarder.

Cykelprogrammet ar indelat i fem atgardsomraden, med foljande beraknade kostnader:

1. Atgéarder som starker Malmés profil som cykelstad — 18 miljoner kronor

2. Driftatgarder for 6kad trygghet och komfort — Kraftigt 6kad driftsbudget, men med
hur mycket beror pd i vilken skala de foreslagna atgarderna forverkligas

3. Overgripande infrastrukturatgarder — 365 miljoner kronor
4. Mindre infrastrukturatgarder — 5 miljoner kronor
5. Atgarder for forbattrad parkering — 10 miljoner kronor

Totalt beraknar Malmo stad att dessa atgarder totalt kommer att kosta 400 miljoner kronor

under programmets tid, varav den stérsta summan pa 365 miljoner kronor planeras att ga till
overgripande infrastrukturatgarder (Malmo stad Gatukontoret 2012).
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Malmo stad cykelprogram ar for omfattande for att beskrivas i detalj i denna rapport, men
nedan beskrivs ett urval av planerade insatser fran de fem atgardsomradena.

Atgarder som starker Malmés profil som cykelstad

Dessa atgarder utfors framst med kommunikativa kampanjer for att med malet hoja statusen
for cykling, kunna paverka resebeteenden och oka cyklingen. Néagra atgarder som foreslas

ar:

Uppréatta en kommunikationsplan for cykelfragor, for att bland annat kunna
marknadsfora nya fysiska investeringar.

Oka engagemanget i sociala medier.
Med jamna mellanrum utfora attitydundersékningar om cykling i Malmo.

Genomfora projekt for att fa fler foraldrar att cykla eller ga med sina barn till
skolan.

Producera och tryck upp nya cykelkartor i takt med att fysiska forandringar av
cykelinfrastrukturen gors.

Infor ett hyrcykelsystem sa att &ven pendlare fran andra kommuner, turister och
andra som inte har en cykel i Malma far mojlighet att cykla i staden.

Driftatgarder for okad trygghet och komfort

| detta kapitel presenteras atgarder som framst beroér gatukontorets drift- och
underhallsavdelnings verksamhet och dess skétselentreprendrer.

Det saknas idag en samsyn géllande vilka som ar Malmos huvudstrak for cyklister.
For att lattare kunna avgora pa vilka platser som insatser bor goras forst, bor det
bestdmmas vilken del av cykeln&tet som skall klassas som huvudcykelnét.

Riktlinjer bor inforas for att underlétta for cyklister vid végarbeten.

Utveckla och forbattra vintervaghallningen, bland annat genom att se till att
snorojningsfordon kan ta sig fram pa alla cykelbanor, och genom utbildning av
entreprendrer hur arbetet skall genomforas.

Anpassa belysning efter olika platsers forutsattningar och se till att vegetation inte
planteras for nara belysning.

Vegetation ska underhallas sa att det inte inkréktar pa cykelbanans bredd eller
forsamrar sikten, for att 6ka tryggheten.

Mala utsuddade markeringar for separering av gaende och cyklister, samt fler
cykelsymboler.

Overgripande infrastrukturatgarder

| detta avsnitt foreslas storre atgarder i cykelnatet for att oka framkomligheten,
tillgangligheten och trafiksakerheten for cyklister.
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Trafikolyckor ska foljas upp kontinuerligt, for att kunna gora insatser pa de platser
dar nyttan &r som storst.

| nuléget &r cykelnétet klassificerat i huvudcykelvédgar och lokalcykelvégar.
Ytterligare en hogre klassificering skall arbetas fram, sa kallade supercykelvégar,
vilket i ett forsta steg planeras mellan Malmd och Lund.

Cykelnétet har analyserats, och kommunen har sett ett behov av att anldgga
cykelbanor frdmst 1angs huvudgatorna for att 6ka tillgangligheten for cyklister. |
takt med att staden fortatas, skapas dven nya behov av cykelbanor pa fler platser.



Ett antal nya cykelbanor ska utredas och anldggas, och flera planeras in i vid
utformning av detaljplaner, se Figur 16.

— Utreda om de foreslagna bredderna pa cykelbanor ska revideras i Teknisk handbok,
samt utreda var i natet det finns kapacitetsproblem och arbeta fram atgardsforslag
for att forbattra framkomligheten.

— Dadet i Sverige inte ar tillatet att cykla mot enkelriktning, ska enkelriktade gator
ses over, for att sedan kunna anlagga dubbelriktade cykelbanor pa de platser dar det
ar mojligt.

— Utreda vilka gator som &r lampliga att bygga om till cykelanpassade gator, med
laga hastigheter och utan genomfartstrafik for motorfordon

— Markera ut rekreativa strak i cykelkartan och satt ut skyltar.

— Utred om cykelvégvisningen kan kompletteras med restidsangivelse eller avstand
till centrum. Namnge cykelvagar, och bearbeta Trafikverket att ta fram en nationell
standard for cykelvagvisning.
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Figur 16 - Befintliga och planerade cykelbanor, rekommenderade gator for cykling samt planerade
broar och tunnlar (Malmg stad Gatukontoret 2012).

Sma infrastrukturatgarder
Atgarderna i detta avsnitt handlar framst om mervérdesatgarder i cykelnatet.

— Montera récken vid de trafiksignaler dar det & mojligt.

— Utvérdera om utsatta cykelbarometrar kan utvecklas och visa t.ex. temperatur och
CO»-vérden, samt kunna kopplas till en mobilapplikation.
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Andra trafiksignaler s att de anméler cyklister och forlanger grontiden nar det
kommer flera cyklister pa rad

Mala cykelboxar i trafiksignalreglerade korsningar dér cykelbana saknas och plats
finns.

Montera cykelkartor vid knutpunkter och vid pumpstationer.

Atgarder for forbattrad parkering
| detta avsnitt foreslas atgarder for att forbattra och utoka antalet cykelparkeringsplatser.

Ta fram rutiner for upprensning och bortforsling av cyklar som felparkerats eller
lamnats kvar under en lang tid, samt utred om tidsbegransad parkering kan inforas
pa vissa platser.

Ta fram cykelparkeringar pa gagatorna som ger flexibel anvandning av ytan och
ger stadsmassiga varden.

Oka antalet cykelparkeringar med mojlighet till ramlasning, samt for specialcyklar
som ladcyklar och cykelkarror.

Utred behovet av att ta fram cykelparkeringar med laddningsstationer for elcyklar.

4.3.5 Trygghetsprogram

Trygghetsprogrammet ar framtaget av Gatukontoret for att bidra till att atgérda den upplevda
otrygghetskanslan i det offentliga rummet. Nodvandiga atgarder ska utredas for att
Malmoborna ska kanna sig trygga och inte vélja bort en promenad, en bussresa eller en
cykeltur p.g.a. otrygghet. Nagra atgarder som bidrar till att 6ka tryggheten for cyklister ar
lagre hastigheter for biltrafiken, fler cykelbanor langs huvudgatorna, belysning langs
cykelstrak, 6ka orienterbarheten med hjélp av vagvisning, gang- och cykeltunnlar ska byggas
breda och ljusa, samt att glesa ut buskage for att 6ka Overblickbarheten (Malmd stad
Gatukontoret 2010).
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4.4 Invanarnas asikter

I en enkatundersokning som skickades ut till alla invanare i Malm6s kommun som var i
aldrarna 18-75 ar, angav ca 48 % att i framtiden onskar de en innerstad med mer
gatuutrymme for gang, cykel och kollektivtrafik. Ca 20 % angav att de énskar battre
framkomlighet och mer gatuutrymme &t bilarna i innerstaden, och ca 32 % att de 6nskar ett
lugnare trafiktempo i innerstaden. Det kan darmed konstateras att majoriteten av Malmas
invanare som svarade pa enkaten ar positivt installa till restriktiva atgarder for biltrafiken i
Malmos innerstad, till fordel for gang, cykel och kollektivtrafik (Henriksson & Svensson
2014).

I en undersdkning angav de flesta cyklister i Malmd (40 %) att de cyklar 10-20 minuter for
att komma till arbete eller studier. 70 % av samma svarsgrupp angav ocksa att de skulle
kunna tanka sig att cykla 20-45 minuter till arbete eller studier. | Malmés cykelbokslut 2004
svarar cyklister i Malm¢ att de viktigaste atgarderna &r att Oka trafiksakerheten i
korsningarna, och déarefter att snordja och separera cyklister fran gaende (Malmo stad
Gatukontoret 2014). | Figur 17 sa syns Malmocyklisters nojdhet med cykelbanornas bredd,
skicka och méngd.
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Figur 17 — Malmécyklisters néjdhet med cykelbanorna (Malmo stad gatukontoret 2014).

I cykelbokslutet fran 2014 angav 6 % att de upplever otrygghet, 52 % att de kanner sig delvis
trygga och 42 % att de kénner sig trygga nar de cyklar, se Figur 18 (Malmd stad Gatukontoret
2014).
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Figur 18 - Trygghet hos cyklister i Malmé (Malmo stad Gatukontoret 2014).

| Trygghetsprogrammet anges att enkatundersokningar visar att cykeln dr det mest otrygga
fardmedlet i staden, dar drygt 25 % av cyklisterna kanner sig otrygga och drygt 50 % trygga.
De storsta anledningarna till otrygghetskanslan &r cyklister som kor fort och inte visar
h&nsyn, och att bilister kor fort och att det saknas ett samspel mellan bilister och cyklister
(Malmo stad Gatukontoret 2010).
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4.5 Cykelobservationer

| detta kapitel har Malmos cykelinfrastruktur studerats pa ett 6vergripande sétt, for att fa en
okad forstaelse for hur det ar att cykla i Malmo. Samtliga bilder &r tagna med egen kamera.

Generellt kan man séga att det i Malmo finns ett genomtéankt nét for cyklister att ta sig fram
pa, vilket fortydligas med bra och konsekvent vagvisning. Langs huvudstraken finns det bra
cykelbanor som ar breda och har bekvama svangradier for cyklister. Pa en del stallen inne i
centrum kan man dock kénna sig nagot forvirrad som cyklist pa var och hur man far cykla,
men nar man val har kommit pa ett huvudcykelstrak blir det mycket tydligare. Alla
cykelstrak bestar inte av separerade cykelbanor, utan innefattar aven cykling i blandtrafik,
och pa manga gator dar man cyklar i blandtrafik finns det bilar parkerade pa minst en sida
av gatan. Underhallet pd cykelnatet borde ses dver da det finns en del brister som t.ex.
sprickor i asfalten. | en del korsningar &r det valdigt enkelt att forsta hur man som cyklist
skall bete sig, med tydliga markeringar i gatan. Det finns dock ocksa korsningar dar man
som cyklist kan kanna sig mycket utsatt da man leds ut i trafikerade korsningar dar ingen
speciell atgard har utforts for cyklister. Det har dven observerats att bilar anvander
cykelbanor och cykelfalt till parkering.

Nedan visas ett antal bilder fran observationerna, som visar pa olika bra och daliga exempel
pa hur cykelinfrastrukturen ser ut i Malmo.

Ett mycket bra exempel pa en dubbelriktad cykelbana med mycket god framkomlighet for
cyklister med fysisk separering fran bilar och gaende visas i Figur 19.

Figur 19 - Rak, bred och dubbelriktad cykelbana avskild fran kérbanan.

56



Figur 20 visar ett exempel pa ett huvudcykelstrak avskilt fran biltrafik, med en digital
cykelréknare.

Figur 20 - Separerad cykelvag med cykelrédknare

En extra bekvamlighetsatgard i form av en snedvinklad papperskorg syns i Figur 21.

Figur 21 - Snedvriden (tom) papperskorg for att cyklister ska kunna sléanga skrép i farten.
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Som syns i Figur 22 har man pa Varnhemstorget tankt pa cyklisters bekvamlighet och anlagt
en cykelvag pa slat gatsten, vilket orsakar mindre skakningar jamfort med klassisk gatstenen.

Figur 22 - Cykelvag pa Varnhemstorget, utford med slat gatsten.

Det verkar finnas ett problem med att bilar kor in pa cykelbanor for att parkera, vilket syns
i Figur 23,Figur 24 och Figur 25.

Figur 23 - Bred cykelvég separerad fran parkerade bilar, dock med en bil parkerad pa cykelbanan.
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Figur 25 - Pollare for att forhindra att bilar kor in pa cykelbana.
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Pa ett flertal stillen fanns det ojamnheter i belaggningen, ett exempel pa detta syns i Figur
26.

Figur 26 - Upphdjda sprickor langs huvudstrak for cyklister.

Skylten i Figur 27, riktad till cyklister att de ska tanka pa de gaende, vittnar om att det finns
konflikter mellan gaende och cyklister.

Figur 27 - Skylt riktad till cyklister att de skall tanka pa de gaende, uppsatt langs huvudcykelstrak.
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| Figur 28 och Figur 29 visas exempel pa tveksamma I6sningar for cyklister.

Figur 28 — Overgéng fran blandtrafik, smalt cykelfalt infor stor korsning.

Figur 29 - Cykelbana dragen runt busskur, dar cyklister far cykla dver en besvarlig kant.

61



| Figur 30 visas ett exempel pa en cykelpassage dar biltrafiken har vajningsplikt.

Figur 30 — Cykelpassage dar bilar har vajningsplikt.

| Figur 31 visas ett forsok till en hastighetsdampande atgard infor en signalreglerad korsning.
Gatsten ar utlagda i remsor med tatare och tétare intervall desto nd&rmare korsningen som
cyklisterna kommer.

Figur 31 — Forsok till uppmarksamhetshdéjande farthinder i form av gatsten for cyklister infor
korsning.
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4.6 Intervju med planerare

En intervju utfordes med Per Wisenborn, trafikplanerare/utredare och Sara Forslund,
cykelsamordnare pa Malmo stad. Ett antal 6ppna fragor om cykling i kommunen stalldes,
och texten nedan beskriver forfattarens uppfattning om det som diskuterades.

4.6.1 Bakgrund

Under aren 2005-2010 var Malmé stad med i EU-projektet Civitas smile”, som gjorde att
man mer kunde profilera sig som cykelstad. Inom projektet ingick kvalitetshéjningar i
cykelnatet samt service och bekvamlighetsatgarder for cyklister. Wisenborn angav att idag
ar dessa typer av atgarder mer ar en del av det dagliga arbetet och far darmed kanske inte
samma uppmarksamhet och lockar darmed inte lika manga nya cyklister.

Ar 2010 invigdes citytunneln, vilket skulle innebdra helt nya resméjligheter fér méanga
Malmobor. Ekonomin var under denna period god dad kommunen hade salt elbolaget
Sydkraft till EON.

Malmo hdgskola som mer och mer flyttats in till stadens centrala delar med bra
cykelforbindelser, kan enligt Wisenborn ha bidragit till 6kad cykling bland studenter. Detta
skulle kunna forklara en del av den 6kning av cykeltrafiken som skedde mellan 2003-2008.
Biltrafiken har alltid 6kat, och Malmo raknar varje ar trafiken vid nagra snitt, vid yttre
ringvagen, inre ringvagen och ytterligare ett snitt i utkanten av centrum.

Under intervjun angav Wisenborn att Gatukontoret utfor i praktiken ca 90 % av allt
cykelarbete. Stadsbyggnadskontoret hjalper till med kommunens cykelkarta, och i
parkeringsnormen ingar det dven cykelparkering som skall ligga narmare entréer an
bilparkeringar. Ibland kan detta dock vara svart att fa till eftersom byggherrarna ocksa har
en viss makt. | Ovrigt driver Stadsbyggnadskontoret nastan inte alls cykelfragor. I
upprattande av alla planer ar istallet Gatukontoret med och ser éver cykelfragorna.
Miljoforvaltningen daremot jobbar for ett hallbart resande, och dér kan det finnas en hel del
fokus och mer driv for cykelfragor.

4.6.2 Maluppfyllelse

Malmo har kommit till en niva dar det enligt Wisenborn och Forslund &r svart att komma
vidare och locka fler cyklister. De anser inte att planeringen ar tillrackligt bra i dagsléget
eftersom cykeltrafiken har stagnerat.

4.6.3 Prioritering mellan olika fardmedel

Gang skall vara det trafikslag som prioriteras hogst, vilket i praktiken bland annat innebéar
att det skall vara mojligt att ta sig fram till fots Gverallt pa ett sakert sétt i staden. Nar ett nytt
cykelstrak skall byggas, ses t.ex. aven alla 6vergangsstallen pa samma stracka 6ver och hojs
ofta upp. Efter gaende skall cyklister prioriteras och darefter kollektivtrafik.

Cykelplanen i OP anger att det skall finnas ett cykelnat med en maskvidd pd max 500 meter.

Enligt Wisenborn kan det variera hur olika transportslagen prioriteras mellan olika platser,
t.ex. & Amiralsgatan framst prioriterad for kollektivtrafik och inte for cykling.
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| anslutning till stadsbussar ar det hogst fokus pa att kunna ga dit, och inte s& mycket fokus
pa att kunna cykla. Detta eftersom det inte ar sa vanligt att man forst cyklar till en hallplats
och sedan tar bussen vidare inom staden. Vid regional kollektivtrafik daremot &r det storre
fokus pa att kunna cykla till hallplatsen.

Vad som avgor hur kommunen prioriterar mellan olika atgarder for cyklister kan enligt
Wisenborn variera. Framst utgar man ifran att satsa pa de atgarder som kan bidra till att
cyklingen okar och blir sakrare, men det utvarderas aven vilka synergieffekter en atgard kan
fa. Det arbetas alltid med att forbéattra det befintliga cykelnatet.

4.6.4 Cykelnatet

Wisenborn angav att tidigare anlades cykelbanor framst i parkmiljéer, medan dagens
cyklister staller storre krav pa egna strak. Cyklister som maste ta en omvag for att anvanda
sig av cykelbanor cyklar da ofta istallet i gatan blandat med motortrafiken. Flera av de
cykelbanor som anlades runt 2005 har nu blivit slitna och ar i behév av underhall. Idag &r
kommunen mer medveten om att fler cykelbanor och annan cykelservice innebar ocksa
okade underhallskostnader, vilket finns med i kalkylerna fran borjan.

Enligt Wisenborn och Forslund finns det redan idag kapacitetsproblem for cyklister pa vissa
platser, vilket forvantas 6ka med ett Okat antal cyklister, framforallt i cykelkorsningar.
Manga cykelbanor &r dubbelriktade, vilket forsvarar mojligheterna att 6ka kapaciteten. For
att underlatta cykelflodena inférs mindre atgarder, som t.ex. stopplinjer for att ge cyklister i
en viss riktning foretrade. Annu har man dock inte kommit pd nagon revolutionerande
I6sning for att fa bukt pa kapacitetsproblemet cyklister emellan.

P& vissa platser vill man att cyklister av sakerhetsskal skall halla en lagre hastighet, men
enligt Wisenborn ar det svart att utforma infrastrukturen sa att detta fungerar. Att utforma
farthinder for cyklister utan att det aventyrar deras sékerhet ar svart, och avsmalningar
innebdr att inte alla typer av cyklister, som ladcyklister, kan ta sig fram. Vid kritiska platser
arbetar man darfor framst med att separera cyklister fran gaende.

Det uppstar enligt Wisenborn och Forslund ofta konflikter mellan gaende och cyklister,
vilket beror pa att de flesta cykelbanor ldggs i samma niva som for gdende, i trottoarhojd.
For separering anvands antingen linjemalning eller olika materialval i form av asfalt pa
cykelbanan och betongplattor pa gangbanan.

I Malmo syns en 6kad variation av olika typer av cyklister och olika cyklar, vilket staller
hogre krav pa infrastrukturen. Forslund anger att det inte kommer att bli mojligt att inféra
flerfiliga cykelvagar i Malmo som t.ex. i Képenhamn, eftersom det utrymmet inte finns. Det
kanske ar mojligt att infora pa vissa strackor, men det kommer alltid att finnas platser dar
ytan ar begransad. Darfor maste flera olika typer av cyklister ldra sig att samspela pa den
ytan som finns. Det som i sa fall skulle kravas &r nya lagar, som t.ex. mgjligheten att skapa
cykelgator som i Holland. Bilister och cyklister vistas da pa samma gata, men bilisterna
maste anpassa sig efter cyklisterna som t.ex. kan cykla i bredd och bilisterna far da ligga
bakom. En tydligare plan pa hur utrymmet for alla trafikslag skall prioriteras i framtiden
skulle behova tas fram.
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4.6.5 Trafiksdkerhet

Enligt Wisenborn &r cyklister den trafikantgrupp som efter gaende ar mest utsatt for skador
i trafiken i Malmo, och ar aven den grupp som ar utsatt for fler allvarliga skador. Att Malmo
har en hogre andel cyklister som ar med kollisionsolyckor an resten av Sverige beror
troligtvis pa att det ar finns fler cyklister i Malmé &n i Gvriga Sverige, vilket skapar trangsel
och kan leda till att cyklister krockar med cyklister. Majoriteten av alla olyckor ar dnda
singelolyckor, och det ar svart att avgora vad som &r orsaken till de olika olyckorna.
Utredningar har gjorts, men det har varit svart att dra ndgon slutsats da en stor del av
cyklisterna inte sjalva kan forklara varfor de ramlade omkull med sin cykel. Bra kvalité pa
sjukhusrapporter finns sedan 2001, men handelseforloppen ar aldrig objektiva utan forklaras
ur den olycksdrabbades perspektiv. En generell slutsats som anda kan dras ar att det behdvs
béttre underhall. Manga olyckor sker som féljd av grus pa cykelbanan, trots att man inte
grusar varken bilvagar eller cykelvagar. Vinterunderhallet har hog prioritet. De storsta
straken sopsaltas, och resterande cykelbanor plogas och saltas.

Wisenborn angav att de nya foreskrifterna for cykeloverfarter har gjort det tydligare for bade
cyklister och bilister vilka regler det ar som galler. Inga djupgéaende studier har dock gjorts
pa om detta har forbattrat trafiksakerheten.

4.6.6 Finansiering

Pengarna i cykelprogrammet fran 2010 ar enligt Wisenborn inte lsta, utan varje ar gors det
nya politiska avvagningar var kommunens pengar skall ga. P.g.a. andra stora behov i staden,
som t.ex. nya forskolor, har budgeten for cykelprogrammet minskat betydligt. Den budget
som ges till Tekniska namnden inkluderar dven alla andra infrastrukturatgéarder.
Kommunfullmaktige kan saga att ni maste gora detta, men oftast ar det tjanstemannen inom
tekniska ndmnden som avgor hur pengarna skall fordelas. N&r cykelprogrammet med den
uppsatta budgeten for detta kom, var tjansteméannen inte helt forberedda pa det arbete som
det skulle innebéra. Detta gjorde att ndr det vél fanns pengar avsatt till cykling, hann man
inte gbra av med dem p.g.a. for lite personal. Projektering av cykelbanor utférs frdmst av
konsulter, medan planeringsarbetet framst utfors av tjansteman.

Cykelprogrammets nya budget innebédr enligt Wisenborn att alla de planerade
investeringarna inte kommer att kunna genomforas i samma takt som det var planerat.
Innehallet i programmet maste darfor modifieras och prioriteras. Detta innebar att man
eventuellt kommer behdéva omvardera de narmaste aren om vilka atgarder som bor
prioriteras, eftersom aven behoven forandras med tiden. Den minskade budgeten innebér
dven att man behdver se 6ver hur man fortfarande kan utfora vissa atgarder, men pa ett
billigare satt &n planerat.

4.6.7 Nasta steg

Forslund tror inte att gatukontoret pa egen hand kommer att kunna uppna malet om 30 %
cykling till ar 2030, utan tror att det kommer kréavas insatser dven fran andra organisationer
i staden. Det skulle t.ex. ske i form av att fler arbetar for att forbattra invanarnas héalsa genom
att uppmuntra till cykling. Kunskap att cykla skulle t.ex. kunna vara en del i skolplanen.

Det finns en politisk vilja att utveckla cyklingen i Malmo, men vad galler restriktioner mot
biltrafiken upplevs det en storre forsiktighet enligt Wisenborn och Forslund.
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Det finns ett stort antal invanare i Malmoé som kommer fran kulturer dar man inte cyklar,
och har darfor aldrig lart sig att cykla. En utmaning &r att darfor enligt Forslund att lara fler
att cykla. Manga barn gor som sina foraldrar gor, om inte foraldrarna cyklar ar det stor
sannolikhet att inte heller barnen kommer att gora det. Man kan dérmed sdga att den
cykelkultur som tidigare funnits i Malmo da arbetarklassen cyklade, ar inte en lika naturlig
del for stadens invanare.

Det som &r pa gang just nu enligt Forslund &r nya cykelbanor langs bland annat Nobelvagen,
en cykelservicestation och ett hyrcykelsystem.
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5 Cykelplanering i M6Indal

| detta kapitel beskrivs hur cyklingen har utvecklats i Mdélndal de senaste aren, vilka planer
och dokument som uppréttats med anknytning till cykling, statistik 6ver invanarnas asikter
om cykling, egna observationer av cykelinfrastrukturen samt material fran intervju med

planerare.

5.1 Bakgrund

Molndal ligger strax soder om Goteborg, och har ca 63 000 invanare. MdIndal har nara
anslutning till kommunikationslederna E6, E20/Sdderleden samt vastkustbanan och kust till
kustbanan (Mélndals stad 2015a). Drygt 26 000 personer arbetspendlar till och drygt 20 500
fran Molndal, dar drygt 70 % pendlar 6ver kommungransen. Dartill ar det drygt 11 000
personer som bade bor och arbetar i Md&lndal. Medelaldern ar 39,4 ar och 20 % av
befolkningen har utlandsk bakgrund (Mdlndals stad 2016). En karta 6ver Mdlndal syns i
Figur 32. Den roda cirkeln har en radie pa 2,5 km, och den bla cirkeln har en radie pa 5 km.
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Figur 32 - Karta éver Mélndal (© OpenStreetMaps bidragsgivare). Den rdda cirkeln har en radie pa
2,5 km, och den bla cirkeln har en radie pa 5 km.
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Ar 2010 antogs en cykelstrategi for Molndals stad av gatundgmnden som innehéaller en
nulagesbeskrivning samt mél och visioner fér cyklandet | MéIndals stad. Ar 2011 antogs en
cykelhandlingsplan med konkreta atgarder for att uppna de uppsatta malen. Fyra stycken
cykelbokslut har utgivits for aren 2009, 2010, 2011-2012 och 2013-2014.

5.2 Cyklingens utveckling

5.2.1 Malbild

| Cykelstrategin for Mdlndals stad 2010-2014 anges visionen: ” Mdlndal ar en etablerad
cykelstad dar cykeln ar en naturlig del av vardagen” (Mdélndals stad 2010). Visionen ar att
ar 2020 skall halften av alla resor goras med hallbara fardmedlen gang, cykel och
kollektivtrafik, och denna siffra lag alltsa pa 35 % ar 2011 (M6lndals stad 2015b).

5.2.2 Statistik

En resevaneundersokning dver hela Goteborgsregionen fran 2011 visade att andelen resor
for boende i Mélndal ar 2011 var 6 % med cykel, 17 % till fots, 12 % med kollektivtrafik,
61 % med bil och 4 % med Ovriga fardmedel (MdéIndals stad 2013), se Figur 33. Mer &n
halften av alla bilresor &r kortare &n 5 km (Mdlndals stad 2010).
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Figur 33 - Andelen resor med olika fardmedel i MéIndal ar 2011
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Kommunens egna matningar av antal cykelresor pa utvalda cykelstrak visar pa en viss
6kning av cyklingen, se Figur 34 och Figur 35 (Mdlndals stad 2015b).
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Figur 34 - Antal cyklister per vardag i nio punkter i Mélndals stad (MdélIndals stad 2010).
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Figur 35 - Antal cykelresor under ar 2012, 2013 och 2014 pa tre strak i Mélndal (Mélndals stad
2015b).
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| Figur 36 anges antal personer som skadats i cykelolyckor i MéIndals kommun under aren
2001-2014.
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Figur 36 - Antal skadade cyklister 2001-2014, sjukhusstatistik (M&Indals stad 2015b).

Av alla cykelolyckor som skedde under ar 2013-2014 var 70 % singelolyckor, 22 % i konflikt
med motorfordon och 8 % med annan cyklist. Malet for hjalmanvandning har uppfylits, men
malet med godkand belysning har en bit kvar, se Figur 37 (Mdlndals stad 2015b).
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Figur 37 - Hjalmanvandning och godkénd belysning under aren 2009-2014 (Mélndals stad 2015b).
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5.3 Strategiska styrdokument

5.3.1 Oversiktsplan

Den gallande 6versiktsplanen i Mdlndal antogs ar 2006. Under kapitlet infrastruktur star det
att cykelnatet bor utvecklas sa att det blir tryggare och sakrare, med nya lankar och béttre
kontinuitet, vilket kraver insatser i bade stor och liten skala. Pa vissa tungt trafikerade gator
som t.ex. Fl6jebergsgatan och Jarnvagsgatan saknas det separata cykelbanor, nagonting som
bor atgardas. Forbindelser bor forbattras och adderas dver E6/E20 for att knyta samman
stadens vastra och Gstra delar pa ett battre satt. Flera fortatningsprojekt foreslas i Molndals
centrala delar dar nya bostader skall byggas, samt projekt for att utveckla och starka stadens
centrum (Molndals stad 2006).

Samtidigt foreslas nya framkomlighetsatgarder for biltrafiken. MdIndals kommun motiverar
dessa atgarder med att genom att utveckla E6/E20 som uppsamlande strak kommer
lokalgatorna avlastas, vilket ar fordelaktigt for gaende, cyklister och kollektivtrafiken. En ny
trafikplats foreslas pa E6/E20 vid Flojelbergsbron, och en till tva nya plus en ombyggnad av
befintlig trafikplats langs E6/E20 ”Soderleden™, se Figur 38. Séderleden foreslas pa sikt aven
att eventuellt breddas fran tva till tre korfalt. 1 konsekvensutredningen av de nya
framkomlighetsatgarderna for biltrafiken beskriver Molndals stad att konsekvenserna
kommer att bli sékrare trafikmiljo, battre framkomlighet och béttre miljo i centrala delar
(Mélndals stad 2006).
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Figur 38 - Planerade atgarder for infrastruktur och bebyggelse i MéIndal (MélIndals stad 2006).
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I den fordjupade Oversiktsplanen for Fassbergsdalen, i Mdlndals vastra delar, planeras
trafikplatser och huvudgator att utformas enligt Figur 39. En 4,5 meter bred gang- och
cykelbana planeras da pa ena sidan av vagen (Stadsbyggnadskontoret Mdélndal &

Stadsbyggnadskontoret Gotegorg 2012).

| Gatusektion pd stricka
32 meter

Gang- o Cykel 2 x korfalt 2 x busskorfalt 2 x korfalt Gang
45m 25m 70m 75m 70m 35m

Gatusektion vid hallplats

|8 { /]| 32 meter
1\ \
o\
\l ) /)
Gang- o Cykel korfalt HPL 2 x busskorfal HPL korfalt Gang
45m 25m 3.75m 375m 65m 3.75m 375m i5m

Exempel pa typsektion for gator med busskorfalt i mitten av gatan

Figur 39 - lllustration av en typsektion for trafikplatser och huvudgator med busskérfalt i mitten av
gatan Stadsbyggnadskontoret Mélndal & Stadsbyggnadskontoret Gotegorg 2012).
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5.3.2 Cykelstrateqi

Molndal upprattade ar 2010 en cykelstrategi som skulle verka Over ar 2010-2014.
Cykelstrategin utvecklades i samband med EU-projektet Nordiska cykelstader, dar &ven tio
andra norska, svenska och danska kommuner deltog. Cykelstrategin ska ligga till grund for
Madlndals stads arbete med att framja cyklismen och 6ka andelen cykelresor jamfért med
bilresor. Insatsomraden och mal fran cykelstrategin ska konkretiseras i en
cykelhandlingsplan som togs fram ar 2010 (MélIndals stad 2010).

Molndals stad har i sin cykelstrategi satt upp sju insatsomraden for att 6ka cyklingen:

1. Infrastruktur — cykelvégar, parkering och service
Framkomlighet

Sékerhet och trygghet

Barns cykling

Drift och underhall

Dialog, kampanjer och kommunikation

. Uppféljning

Till varje insatsomrade sattes ett antal mal upp, och dessa redovisas nedan med en kort
inledande motivering.

No ok o

Infrastruktur — cykelvagar, parkering och service

Bade gaende och cyklister efterfragar en tydligare separering mellan de tva trafikslagen. Pa
manga platser ar dock bredderna pa de gemensamma gang- och cykelbanorna for smala for
att en separering skall vara mojlig. Cykelnatet &r relativt val utbyggt, och gar pa en del platser
pa lokalgator dar trafikflodena ar Iaga, vilket anses acceptabelt. Det saknas dock ett antal
separerade cykelbanor pa viktiga lankar langs huvudcykelnatet.

Malsattningar:

— Cykelvagnatet ska byggas ut kontinuerligt for god tillganglighet dverallt i staden.
Viktiga lankar som saknas i cykelnatet prioriteras.

— Tillracklig bredd for att separera gaende fran cyklister efterstravas om inte
gangtrafiken ar marginell.

— Ytor for cykelvagar ska definieras tidigt i all planering.
— Det ska byggas fler tryggare och sékrare cykelparkeringar i bra lagen.

Framkomlighet

Manga cyklister upplever att det finns ett ganska stort antal punkter i Mdolndals cykelnéat dar
“flytet” 1 cyklingen hdmmas, som t.ex. barridrer, asfaltkanter eller for minga stopp,

Malsattningar:
— Hinder ska tas bort fran de befintliga cykelstraken.

— Cyklisterna ska uppleva att det ar smidigt att ta sig runt i Mdlndal, dven i samband
med végarbeten eller stérre ombyggnadsprojekt.

— Cyklisterna ska enkelt kunna hitta den sékra cykelvagen fram till sitt mal.
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Sékerhet och trygghet

Tre av fyra av de allvarliga olyckor som intraffat i Molndal fran 2002-2010 har varit
singelolyckor, inklusive tva dodsfall. Kommunen skriver att de allvarliga olyckorna kan
minskas framforallt genom att separera cyklister fran biltrafiken langs huvudstrak, genom
sakra och tydliga korsningar samt genom att ha hog kvalitet pa driften (sarskilt under
vintertid). De skriver dven att det ligger ocksa pa den enskilde cyklistens ansvar att fardas
sékert i trafiken, att anvénda hjalm, folja trafikreglerna och ha en ratt utrustad cykel.

Malsattningar:
— Antalet svara olyckor och dodsfall ska minska.

— Cyklisterna ska uppleva att det ar sakert och tryggt att cykla och parkera cykeln i
Maolndal.

— Anvéndandet av cykelhjalm och cykelbelysning ska 6ka.

Barns cykling

Manga barn blir idag korda med bil till skolan, men det finns manga fordelar om de istallet
cyklar dit. Bland annat forbattras trafiksituationerna kring skolorna da farre kor bil dit,
barnen far motion och far trana pa att rora sig i trafiken, samt att det &r storre chans att
foraldrar som gar eller cyklar med sina barn till skolan ocksa sjélva andrar sina resevanor.

Malsattningar:
— Barn och deras foraldrar ska uppleva att det ar tryggt och sakert att ga eller cykla
till skolan.
— Andelen barn som gar eller cyklar till skolan ska 6ka.

— Staden ska fortsatta att regelbundet informera och genomféra kampanjer pa
skolorna for att forandra resvanor.

— Alla barn ska fa trafikundervisning.
— Alla barn ska anvénda cykelhjalm.

Drift och underhéll

Kvaliteten pa belaggningen pa cykelnatet ar varierande, manga cykelvéagar har lappats och
lagats, dar foljden har blivit séttningar och asfaltkanter.

Malséttningar:
— Belaggningsunderhallet av befintliga cykelvagar ska prioriteras hogre an idag.
— Cyklisterna ska uppleva att det gar bra att cykla aret om.
”Cykelrapportorer” engageras for 16pande tillsyn.

Dialog, kampanjer och kommunikation

Dialog, kampanjer och kommunikation kan anvéndas for att flytta éver vissa resor fran bil
till cykel, samt for att ge nya investeringar battre genomslagskraft.

Malsattningar:
— MolIndals stad ska fora dialog med arbetsgivare, cyklister och andra intressenter om
hur cykelns roll ska starkas.

— Molndals stad ska genomféra kampanjer och aktiviteter for att framja hallbara
resvanor och 6kad cykling.

— MolIndals stad ska erbjuda verktyg for att 6ka tillgangligheten for cyklister och
kontinuerligt informera om cykelvégar, cykelparkeringar och annan service for
cyklisterna.
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— ModlIndals stad ska arbeta for att 6ka kunskapen trafiksékerhet och trygghet for
cyklister.

Uppfoljning
Det &r viktigt att cykelstrategin omsatts i handling och att insatser som gors foljs upp.
Malsattningar:
— Cykelstrategin revideras vart fjarde ar.
— Cykelhandlingsplan tas fram i samband med varje ny reviderad cykelpolitik.
— Cykelrakenskaper genomfors minst vartannat ar. Réakenskaperna ska bidra till att
identifiera vilka satsningar som ger god effekt.

Cykelbokslut har uppréattats vartannat ar i enighet med malsattningen. Dock har ingen ny
cykelstrategi upprattats sedan de nuvarande upphdrde ar 2014.
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5.3.3 Cykelhandlingsplan

For att konkretisera mal och insatsomraden fran cykelstrategin, upprattades ar 2011 en
cykelhandlingsplan som skulle gélla under ar 2011-2015.

I cykelhandlingsplanen anges att nya cykelvagar skall byggas for att skapa nya lankar och
darmed ett sammanhangande nat. Olika lankar har prioritering i tre olika klasser, dar
lankarna i prioritet 2 och 3 &ar aktuella forst efter att alla lankar i prioritet 1 &r byggda.
Cykelvéagarna skall aven ges tillrackligt med yta for att kunna separera gaende och cyklister
(MdlIndals stad 2011).

Gang- och cykelforbindelser skall prioriteras hogt enligt oversiktsplanen, och malet &r att
cykelnatet skall bli genare an bilnatet. Olika indikatorer for att kunna utvérdera hur mal
uppfylls anvands av Stadsbyggnadskontoret i detaljplaner, och Mdlndals stad anger att en
indikator som anger graden av “cykelvinlighet” bor tas fram (Md6lndals stad 2011).

Ett antal andra atgarder for cyklisters foreslas, som bland annat forbéattrade
parkeringsmojligheter, cykelvagvisning, fler pumpstationer och en hiss for gaende och
cyklister for att enklare kunna ta sig till och fran ett nytt bostadsomrade i Kvarnbyvallen.
Separering av gaende och cyklister skall framst géras med vagmarkeringar, och breddning
skall ske pa vissa platser dér behovet ar stort (MdlIndals stad 2011).

MolIndals stad vill forbattra framkomligheten for cyklister, det skall vara smidigt att ta sig
fram dven i samband med végarbeten eller stérre ombyggnadsprojekt. Hinder pa de
befintliga cykelstraken skall tas bort och det skall vara enkelt att hitta en séker cykelvag for
att ta sig till sitt mal. Detta mats genom cyklisters néjdhet med mojligheterna att komma
fram i trafiken, respektive nojdheten med cykelvéagvisning (Mdélndals stad 2011).
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5.4 Invanarnas asikter

Ar 2009 borjade kommunen méta cyklisternas néjdhet med Mélndal som cykelstad, se Figur

40.
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Figur 40 — Ar 2009 svarade cyklister pa fragan: ""Hur vérderar du allmant Mélndal som cykelstad?"*

(MélIndals stad 2010).

Cyklisternas nojdhet i Mélndal har varierat en nagot sedan 2009, se Figur 41. Nojdheten om
Molndal som cykelstad har totalt sett gatt ner sedan 2009 och nojdheten med sakerheten &r i
princip oférandrad sedan ar 2009, med ett véarde pa ca 38 %. Den enda faktor som har visat
en tydlig uppattrend &r noéjdheten med skyltning och vagvisning. Detta ar anmarkningsvart
eftersom MolIndals stad sedan ar 2009 har gjort insatser for att forbattra forhallandena for
cyklister (Mdlndals stad 2015b).
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Figur 41 - Cyklisters nojdhet med olika faktorer i procent (Mdlndals stad 2015b).
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Fran bokslutet ar 2013-2014 svarar flest cyklister att motion och frisk luft ar det framsta
argumentet till att de cyklar, att farliga korsningar ar det som de besvéras mest av samt att
for mycket bagage ar den frdmsta anledningen nér cyklisten véljer andra fardmedel, se Figur

42 (Mdlndals stad 2015b).
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Figur 42 - CyKlisters asikter fran bokslutet ar 2013-2014 (MélIndals stad 2015b).

Molndals stad skriver att en anledning till att cyklingen inte O0kat mer kan vara att
Goteborgsvagen som tillhor det framsta cykelstraket i Molndal har varit under ombyggnad

(MédlIndals stad 2015b).

| Cykelbokslutet for aren 2011-2012 stélldes fragan till de som cyklar lite eller inte alls, vad
som skulle kunna fa dem att cykla mer. Svaren nedan rankas i den ordning som flest svarade:
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5.5 Cykelobservationer

| detta kapitel har Mo6Indals cykelinfrastruktur studerats pa ett 6vergripande satt, for att fa en
okad forstaelse for hur det ar att cykla i Molndal.

Uppfattningen fran cykelobservationerna var att det var cykelavstand till det mesta inom
Molndal. Som cyklist kan du ta dig fram pa de flesta stallen langs separerade cykelbanor,
malade cykelfalt eller pa lagtrafikerade gator. | stadens Ostra delar finns det dock stora
hojdskillnader, vilket gjorde cyklingen bitvis mycket kdmpig. Underhallet & pa manga
platser bristfalligt, med manga ojamnheter i underlaget, vilket gjorde att det inte gick att
halla en speciellt hog hastighet. De flesta cykelbanor ar dubbelriktade med en malad linje
for att separera gaende. Vid flera tillfallen gick anda gaende i cykelbanan, och om man far
mote av en cyklist hander det ofta att en cyklade ut i gangbanan for att skapa extra utrymme.
Det var dven nodvandigt att sakta ner betydligt vid omkérning pa grund av det begransade
utrymmet. Som van cyklist var upplevelsen att det var béttre att cykla pa de lagtrafikerade
lokalgatorna, an pa cykelvéagarna. Det fanns pa flertalet platser farthinder for att bilarna skall
halla laga hastigheter.

Véagvisning finns i de flesta korsningar med avstand utgivna, vilket var mycket hjalpsamt for
mig som inte &r bekant med staden sedan tidigare, eller for den som inte ar van att cykla.
Végvisningen skulle dock kunna vara mer kontinuerlig och med fler uppféljningsskyltar i
vissa fall.

En upplevelse av otrygghet intraffade vid ett flertal tillfallen, dd man som cyklist ofta
behdvde vara véldigt alert. Du ska parera for ojamnheter i underlaget och halla koll pa
gaende som ofta gar ute i det falt som &r avsett for cyklister, och samtidigt se till att du inte
far mote av en annan cyklist. Att cykla om en annan cyklist utan att ga ut i ett korfalt dar du
egentligen inte skall vara ar en omajlighet. Vid flera korsningar var det svart att halla reda
pa var man som cyklist skulle befinna sig, da markeringarna i marken var otydliga.

Nedan visas ett antal bilder fran observationerna, som visar pa olika bra och daliga exempel
pa hur cykelinfrastrukturen ser ut i Mélndal.
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Figur 43 visar ett typexempel pa hur manga cykelbanor ser ut i Mdlndal, placerade i
parkmiljoer i utkanten av bostadsomraden, avskilda fran biltrafik. Bredden ar oftast totalt 3
meter for gaende och cyklister, och linjer har malats for att separera dessa. Behov av battre
underhall av belaggningen finns pa ett flertal platser, se Figur 44.

Figur 44 - Behov av underhall finns pa Figur 43 - Separerad gang- och cykelbana,
manga platser. flera liknande finns

Figur 45 och Figur 46 visar exempel pa nybyggda gang- och cykelbanor. Observera dven
gatulocken i cykelbanan i Figur 46, som ar ett vanligt inslag pa cykelbanorna i Mdlndal.
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Figur 46 - Olika markbelaggning for gaende och cyklister pa en kortare stracka

Ett bra exempel dar tydlig separering av gaende och cyklister har utforts, samt generésare
bredder for cyklar syns i Figur 47.
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Figur 4 - Géede, cyklister och bilar tydligt sprerade.

Figur 48 och Figur 49 visar pa en mycket bristfallig kombinerade gang- och cykelbana, sedd
fran olika hall. Belaggningen &ar ojamn, sikten mycket begransad infor en skarp kurva skymd
av hog vaxtlighet, och separeringen av gaende och cyklister i princip obefintlig.

Figur 48 — Bristfallig kombinerad gang- och cykelbana.
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Figur 49 - Skarp kurva, en trafikspegel uppsatt p.g.a. dalig sikt

Figur 50 visar en otydlig situation dver hur gaende och cyklister ska bete sig.

Figur 50 — Gemensam gang- och cykelbana med otydliga markeringar.

Figur 51 visar en mycket tveksam detaljlosning, dér cyklister leds ut Gver ett Gvergangsstalle.
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Figur 51 - Cykelvag som leds ut mot ett évergangsstalle

Figur 52 visar ett exempel pa en passage for gaende och cyklister, med plats for en bil att
vénta framfor passagen.

p——

Figur 52 — Passage for cyklister och gdende

Figur 54 och Figur 53 och visar exempel pa breda gatar med smala cykelfalt, dar
markeringarna bitvis &r helt utsuddade.
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Figur 53 - Malat cykelfalt. Figur 54 - Smala cykelfalt, dar markeringarna
bitvis ar borta

Nya cykelstall med mojlighet till ramlasning har uppforts pa en del busshallplatser, som syns
i Figur 55.

Figur 55 - Cykelstall dar man kan lasa fast cykeln i ramen fanns pa en del busshallplatser
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For att kunna kora in till en byggarbetsplats har grus lagts 6ver gang- och cykelbanan, se
Figur 56. Som cyklist &r man tvungen att ga av cykeln och leda den 6ver grushégen for att
komma Gver utan att ramla. Inga varningsmarken eller liknande var utplacerade for gaende

och cyklister.
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Figur 56 - Grus éver ny gang - och cykelbana for att kunna kora in till byggarbetsplats, utan
varningsmarken.

Ett storre vagarbete pagick pa en stor bro i narheten av Mdlndals station, och tillfalliga
vagvisningsskyltar var utplacerade for att underlatta for gadende och cyklister, se Figur 58.
Inne i centrum &r det bitvis mycket svart att ta sig fram som cyklist, och som syns i Figur 57
maste man bitvis cykla i en stressig blandtrafik bakom parkerade bilar.

.
|

Figur 57 - In till centrum maste man cykla i
blandtrafik bakom parkerade bilar

Figur 58 - Vagvisning vid vagarbete
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Bristen pa ordentliga bredder for att separera gdende och cyklister syns aven langs
Gateborgsvagen i Figur 59, som kommunen anger vara ett av huvudstraken for cyklister.

Figur 59 — Dubbelriktade cykelbanor pa bada sidor om Géteborgsvagen, som av kommunen anges
vara ett av huvudcykelstraken.

Infor ett mycket smalt parti under en bro varnas cyklister med varningsmarke och sa kallade
rumble stripes, se Figur 60.

Pa cykelbanan i Figur 61 ar visserligen framkomligheten bra for cyklister, med en rak vag
utan hinder. Dock ar miljon inte speciellt trevlig, vilket delvis beror pa att man cyklar langs
en bilvag med hastighetsbegransningen 60 km/h, och hastigheterna upplevs emellanat an
hogre an sa.

Figur 60 - Varning infér mycket smalt parti Figur 61 - Gang- och cykelvag intill hogt
under bro trafikerad bilvdg med hoga hastigheter.
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| Figur 62 ses ett exempel pa en lokalgata som en del i ett cykelstrak, dar hastighetsdampande
atgarder inforts for biltrafiken.

Figur 62 - cykelstrak i lokalgatan med hastighetsdamning for bilar.

I Figur 63 blir det valdigt tydligt att bilvdgen dragits helt rak, medan gang- och cykelvéagen
har anpassats efter naturen.

Figur 63 - Mycket kurvig gang- och cykelvag
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5.6 Intervju med planerare

En intervju utférdes med UIf Bredby, trafikingenjor pa Tekniska forvaltningen, MoIndals
kommun. Ett antal 6ppna fragor om cykling i kommunen stélldes, och texten nedan beskriver
forfattarens uppfattning om det som diskuterades.

5.6.1 Bakgrund

Under intervjun berattade Bredby att sedan ar 2009 har MdIndals kommun borjat arbeta mer
aktivt for att oka cyklandet. Genom EU-projektet Nordiska cykelstader upprattades en
cykelstrategi for 2010-2014 samt en cykelhandlingsplan foér 2011-2015. Det pagar lépande
kommunikation med invanarna i form av olika kampanjer, och cykelbokslut tas fram
vartannat ar sedan ar 2009. Nya lankar mellan cykelstrak har byggts, en heltdckande
vagvisning har satts upp med mal och avstand, separering mellan gaende och cyklister har
inforts med malade linjer och nya cykelparkeringar har uppforts. Andelen cyklister i MdlIndal
ar trots dessa insatser lag, en resvaneundersokning som genomfordes ar 2014 baserad pa
intervjuer visade att endast 5 % av Mdlndals invanare har cykel som sitt huvudfardmedel.
Observera att denna siffra da inte inkluderar de som anvénder cykel till en delresa for vidare
fard med kollektivtrafik.

5.6.2 Maluppfyllelse

Visionen ar att ar 2020, nar Mélndals stad ar 100 ar, skall 50 % av alla resor ske med hallbara
transportmedel, vilket innefattar gang, cykel och kollektivtrafik. Denna vision antogs
blockdverskridande av politikerna, men utan nagon utredning pa vilka atgarder som skulle
kravas. Bredby trodde inte att det &ar speciellt troligt att visionen kommer kunna uppnas, da
det ar 2014 konstaterades att siffran lag pa 36 %.

Enligt Bredby & kommunen inte n6jd med den andel cykelresor som finns i dagsléget, utan
tycker att det ar for fa som cyklar. En tidigare resvaneundersékning ar 2006 angav att 10 %
av alla Mdlndalsbors huvudresor skedde med cykel. Denna resevaneundersékning gar dock
inte att jamfora med den fran 2014 som anger 5 %, eftersom matningarna utforts med olika
metoder. Egna matningar pa de framsta cykelstraken har dock visat pa en 6kning av antalet
cyklister. Det ska da papekas att de cyklister som ar med i denna rakning innefattar alla
cyklister som cyklar pa en viss stracka i Molndal, dven de som pendlar in fran andra
kommuner.

Bredby angav att nagon traditionell cykelkultur kan man inte pasta att det finns i Molndal.
Anledningen till att fa cyklar troligtvis ar for att det finns battra alternativ, framforallt bilen.
Att fa igenom styrmedel for att minska biltrafiken finns det oftast lagt politiskt stod for.

5.6.3 Cykelnatet
Det diskuterades att generellt kan man séga att man som cyklist tar sig fram i MéIndal néstan
overallt pa separerade cykelbanor, cykelvagar eller lagtrafikerade lokalgator. Standarden &r

dock lag, och de flesta cykelbanor &r byggda pa den tiden da man sag gaende och cyklister
som ett och samma trafikslag.
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Bredby angav att samspelet mellan cyklister och bilister fungerar pa de flesta platser bra,
och den vanligaste olyckstypen ar singelolyckor. Vidare diskuterades att underhallet av
cykelbanornas asfalt ar bristfalligt pa manga platser och det blir latt sattningar, t.ex. vid
brunnar, samt att man graver en del i cykelbanorna vilket resulterar i lappningar och dérmed
ojamnheter. Vinterunderhallet har emellertid blivit battre sedan sopsaltning infordes for tva
ar sedan, vilket cyklisterna verkar halla med om. Halkbekampningen har blivit mer effektiv
och nar varen kommer slipper man problemet med grus som ligger kvar.

Vid nybyggnation ska cykling enigt Bredby prioriteras hogt, och en central fraga ar
fortatning vilket skapar mojligheter for att cykla och minskar bilberoendet. | dessa projekt
ar flera personer fran bade Tekniska férvaltningen och Planavdelningen inblandade i arbetet
med cykelplanering. Det finns dven planer pa att bygga ut i omraden som ligger langre ifran
centrum, men har ser man att det kommer att bli svarare att fa folk att cykla.

5.6.4 Kampanjer

Det som flest cyklister i Molndal anger som skal till att de cyklar r battre hélsa, vilket ocksa
ar det skal som kommunen framst propagerar for i sina kampanjer fér 6kad cykling. Bredby
angav att de kampanjer som utforts har inte visat pa nagon direkt effekt av dkat cyklande,
utan har som mal att fa folk att fa upp 6gonen och vaga testa. De personer som deltagit i testa
pa kampanjer som t.ex. ”Vintercyklisten”, har emellertid fortsatt att cykla dven efterat. Nista
kampanj som planeras kommer att ga ut pa att invanarna far rapportera in forslag pa mindre
atgarder pa cykelinfrastrukturen. Tanken &r att kommunen da far hjalp med att bli medvetna
om vilka atgarder som bor prioriteras, samtidigt som det engagerar invanarna.

MoIndal har pa flera platser stor variation i topografin, vilket ar en utmaning for att kunna
oka cyklingen. Losningen pa detta skulle kunna vara en 6kad anvandning av elcykeln, och
kommunen har darfor infort sa att invanarna far mojlighet att Iana en elcykel i tre dagar med
sitt bibliotekskort. Férhoppningen att de ska se elcykel som ett bra resealternativ, och
projektet har visat sig populart med en lang véntelista.

5.6.5 Nasta steg

Tidsramen for cykelstrategin och cykelplanen har nu gatt ut, och enligt Bredby skulle ett nytt
krafttag behovas for att komma vidare med cykelplaneringen. Just nu pagar arbetet med att
ta fram en ny 6vergripande trafikplan for alla trafikslag. Det fortsatta arbetet kommer i forsta
hand att fokusera pa att bygga ut cykelnatet, for att skapa de lankar som i dagsléget saknas.
Uppfattningen &r att det ar enklare att fa medel till att bygga nya cykelvégar, an att forbattra
det befintliga. Néasta steg ar sedan att forbattra det cykelnat som redan finns, dér standarden
generellt sett &r ganska lag.
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6 Diskussion och slutsatser

6.1 Resultatdiskussion

Da forutsattningarna ar valdigt olika for Malmo och Malndal, ar det tankbart att det borde
skilja en hel del i deras utmaningar for att 6ka cyklingen till de nivaer som deras respektive
mal anger. Det har emellertid observerats en hel del likheter i de svarigheter som bada
kommunerna star infor, aven om de ligger pa olika nivaer.

Da det inte finns sa mycket data att tillga, ar det i dagslaget svart att séga precis hur Malmo
respektive Malndal ligger till i forhallande till sina mal. Da tillganglig data jamfors med
uppsatt malen enligt Figur 64 och Figur 65, inser man att det kommer kréavas stora insatser
om malen skall kunna uppfyllas i tid.
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Figur 64 — Fardmedelsfordelning och uppsatta mal for Malmo
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Figur 65 - Fardmedelsfordelning och uppsatta mal for Mélndal
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Nedan presenteras en analys av de resultat som fatts fram i kapitel 4 och 5, dar Malmo och
Madlndal diskuteras antingen separerade, eller tillsammans om resultaten varit liknande.

6.1.1 Strategiska styrdokument

Malmo

Malmé har ett flertal strategiska styrdokument som beskriver att gang, cykling och
kollektivtrafik ska prioriteras, och att insatser behdver utféras for att 6ka cyklingen.
Cykelprogrammet &ar kopplat till éversiktsplanen, tillsammans med bland annat trafik- och
mobilitetsplan,  trafikmiljoprogram, trafiksdkerhetsstrategi och  trygghetsprogram.
Cykelprogrammet for Malmo stad ar véldigt omfattande, det innehaller i princip allt som
paverkar en cykelresa.

Moélindal

Molndals stads cykelstrategi och cykelhandlingsprogram innehaller manga delar som &r
viktiga for cyklister, samt bra forslag pa atgarder. Molndal har daremot inte lika manga olika
typer av strategiska styrdokument som Malmo har, vilket ar forstaeligt da kommunen ar
mindre.

Sammanlagd diskussion

Da man jamfor det som star i de studerade kommunernas strategiska styrdokument med
fokus pa cyklister med den forskning som finns, &r det mycket som stammer éverens och de
foreslagna atgarderna borde ge effekt. Detta galler bland annat att det &r viktigt att skapa
sammanhangande nat, att de skall finnas bra tillgang till cykelparkeringar, avstanden skall
inte vara for langa, det ar viktigt att cyklister prioriteras hogre an bilister, stader ska fortatas
och funktionsblandas, o.s.v. Trots manga vackra ord i dessa dokument, samt en del forslag
pa mer eller mindre konkreta atgarder, uppfylls inte malen om 6kad cykling.

Det verkar vara stor skillnad pa de planer som beskrivs i de strategiska styrdokumenten
jamfort med hur kommunerna faktiskt arbetar, och framforallt hur cykelinfrastrukturen ser
ut. I intervjuerna med de badda kommunerna framkom det att manga atgarder som presenteras
I cykelplanerna inte kommer att kunna genomforas inom tiden som planerna anger, framst
pa grund av finansiella restriktioner.

Uppfoljning och utvardering uppréttas i form av cykelbokslut, men det som verkar behdvas
ar tydligare slutsatser och nya initiativ efter att man fatt kunskap om att malen inte uppfylls.

6.1.2 Finansiering

Avsaknaden av tillrackliga finansiella medel for att utveckla cykelinfrastrukturen i den
riktning som planerna anger, & gemensamt for bade Mélndal och Malmé. Detta medfor att
planerade eller 6nskade insatser for cyklister inte kan utforas, vilket ocksd medfor att
uppsatta mal inte kan uppfyllas som planerat.

Malmo
Malma anger i sin 6versiktsplan att satsningar pa cykelinfrastruktur ar férhallandevis mindre
kostsamma jamfort med satsningar pa tyngre trafikslag.

Pa grund av finansiella nedskéarningar har inte alla planer i cykelprogrammet kunnat
genomforas som planerat. Tydligheten i att Malmo ska satsa pa cykling forsamras nar
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planerade atgarder och budgetar inte fullfoljs. Det ska dock papekas att Malmo anda lade
mer pengar pa cykelinsatser &n Sverige i genomsnitt ar 2014/2015 (440 jamfort med 250
kr/invanare per ar).

Molndal

Fran intervjun med planerare i MoIndal framkom det att det upplevs enklare att fa medel till
att bygga nya cykelbanor, an att forbattra de befintliga. Detta blir ett problem eftersom det
befintliga cykelnatet &r i stort behov av forbattringar, vilket angavs inte kommer att kunna
utforas i nagon storre omfattning forran cykelnéatet ar helt utbyggt.

6.3.3 Organisation

Om man ser till Malmé stads organisering, &r det Gatukontoret som utfér néstan allt arbete
for att oka cyklingen, och vid upprattande av olika planer gar Gatukontoret in och stottar
Stadsbyggnadskontoret i cykelfragor. | Mdlndal ar det framst Tekniska forvaltningen som
arbetar med cykelfragor. Detta kan ses som en brist da fokus pa cykelplanering mer eller
mindre uteblir i andra forvaltningar i bada kommunerna, dér det eventuellt finns potential
for att bidra mer till att 6ka cyklingen.

6.3.4 Kultur och vanor

Det finns stora skillnader i de studerade kommunernas tradition av cykelplanering, och
framforallt bland invanarnas vanor att cykla. Vanor ar som tidigare namnt nagonting som
paverkar oss valdigt mycket, och de resvanor man har som barn tar man ofta med sig dven
som vuxen.

Malmo

Malmo har en langre tradition av cykling, vilket har bidragit till att cykeln fatt ta plats i
staden pa ett mer naturligt satt jamfort med manga andra stader i Sverige. Den kultur som
radde da arbetarna cyklade till batvarven finns daremot inte kvar pa samma sétt idag, da det
har skett en storre demografisk fordndring i Malmd. Idag finns det emellertid istéllet fler
studenter i staden som bidrar till hogre cykelandelar.

Studier har visat att det finns ett samband mellan att stdder som har en hogre andel invandrare
an genomsnittet, ocksa visar pa en lagre andel cyklister. Det finns ett betydande antal
invanare i Malmd som kommer fran kulturer dar man inte cyklar, och har darfor aldrig lart
sig att cykla eller ser inte cykeln som ett transportmedel. For att hela stadens befolkning skall
kunna utveckla cykelkulturen i Malmé, finns det darfér en utmaning i att utbilda denna del
av befolkningen i att lara sig att cykla.

Molndal

MoIndal har inte samma tradition av cykling som Malmd, och har ganska nyligen paborijat
arbetet med att forbattra forutsattningarna for cyklister. Eftersom arbetet inte har pagatt
under speciellt manga ar, ar arbetet med att utveckla en vl fungerande cykelinfrastruktur i
ett betydligt tidigare stadie i MdlIndal an i Malmé. Dessutom har majoriteten av invanarna i
MolIndal inte utvecklat samma vana att cykla som desto fler har gjort i Malma.
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6.3.5 Cykelnaten

Malmo

Malmo har generellt sett en val utbyggd cykelinfrastruktur, med undantag for en del storre
huvudgator dar separerade cykelbanor skulle behdvas for att 6ka cyklisters tillganglighet.
Fordelen med cykelbanor langs huvudgator &r att de blir gena, far bra framkomlighet och ar
lattorienterade.

Det storsta problemet i Malmé verkar vara kapacitetsbrist pa cykelbanorna, dar
trangselfaktorn kan vara en bidragande faktor till att cyklingen inte 6kar. Olika typer av
cyklister far da svart att samsas om utrymmet, och konflikter mellan gaende och cyklister ar
vanligt. I Malmd syns dessutom en ¢kad anvandning av bland annat cykelvagnar och
cykelkarror, vilket ytterligare staller krav pa tillrackligt med utrymme.

Att fortsatta utveckla cykelinfrastrukturen verkar vara en viktig aspekt aven i stdder som
redan har en hog andel cyklister, sd val i Malmo som tex. i Kdpenhamn.
Grundforutsattningarna finns i Malmé, men utformningsstandarden samt drift och
underhallsarbetet behdver troligtvis lyftas ytterligare for att cykeln ska ses som det mest
attraktiva fardmedlet aven nér cykeltrafiken okar.

Moélndal

Grundforutsattningarna for att utveckla en béattre cykelkultur finns i MéIndal da avstanden
ar rimliga for att ta sig fram pa cykel, och ett utbyggt cykelnét finns redan pa de flesta platser
i staden. Inpendlingen &r stérre an utpendlingen, vilket visar pa att det finns malpunker i
staden som dagligen skulle kunna nas med cykel.

Kommunen prioriterar framst att bygga ut cykelnatet dér det tidigare saknats lankar, framfor
att utfora nagra storre forbattringar av det befintliga natet. Problemet &r att standarden pa
den cykelinfrastrukturen ar pa manga platser véldigt 1ag, da utrymmena ar begransade,
underlaget ojamnt, kurvorna skarpa och separeringen av gaende och cyklister marginell.
Genom att bygga ut natet ytterligare skapas dessutom nya underhallsbehov. De cykelstrak
som redan finns ar troligtvis de viktigaste, just eftersom att de anlades forst, for att knyta
ihop stora och viktiga delar av staden. Standarden pa dessa strak ar generellt lagre &n pa
nybyggda strak, och en forbéttring bor darfor prioriteras for att mota de forvantningar som
dagens cyklister har.

Separeringen av gaende och cyklister ar mycket marginell i Molndal, vilket borde vara en
betydande anledning till att inte fler ser cykling som ett attraktivt alternativ. Det & mycket
troligt att det kommer uppsta problem vid en 6kning av cykeltrafiken i MdlIndal, eftersom
det redan idag upplevdes som att det var brist pa plats, &ven om man endast motte en gaende.
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6.3.6 Biltrafikens inverkan

Det verkar finnas en politisk vilja till att utveckla cykelinfrastrukturen, men nér det kommer
till att forsamra forutsattningarna for biltrafiken upplevs en storre forsiktighet, bade i Malmo
och i MéIndal. Detta trots att det finns flertalet studier som visar pa att restriktioner mot
biltrafiken &r nodvandiga for att uppna en hogre cykelandel.

Det verkar aven vara gemensamt for manga stader att halften av alla bilresor ar kortare &n 5
km. Fler cykelbanor avskilda fran biltrafik samt farre stopp langs vagen verkar vara viktiga
faktorer for att folk ska éverga fran bil till cykel pa kortare resor.

Malmo

Trots politikernas forsiktighet mot styrmedel for minskad biltrafik, verkar det finnas en vilja
bland invanarna i Malmo att utveckla staden for att bli mer cykelvanlig. | centrum dar
avstanden ar korta och parkeringsnormerna striktare an i resten av staden, &r ocksa
cykelandelarna hogre, vilket visar pa att dessa faktorer ger effekt. Att det gar fortare att cykla
an att kora bil ar en viktig framgangsfaktor, och satsningar pa atgarder for att det ska ga
fortare att cykla &n att kora bil &ven utanfor centrum borde i teorin leda till dkade
cykelandelar. En viss minskning av bilresor kortare an 5 km kunde observeras fér nagra ar
sedan, men Malmo verkar nu ha kommit till en punkt dar det enligt dem sjalva ar svarare att
ytterligare minska dessa resor.

Molndal

Jamfort med cykling ar det véldigt lattillgangligt att kora bil i MélIndal, och detta ar en balans
som enligt forskningen maste forskjutas for att fa fler att borja cykla. Det verkar dock vara
svart att fa politiskt stod till atgarder som minskar tillgangligheten for biltrafiken i M6Indal.

MoIndals kommuns motiverar framkomlighetsatgarder for motortrafiken dels med att det
skulle vara fordelaktigt for gaende, cyklister och kollektivtrafiken. Detta genom att utveckla
E6/E20 som uppsamlande strak sa att lokalgatorna avlastas. Detta resonemang anses
tveksamt eftersom det finns manga erfarenheter som visar pa att ju mer bilvagnatet byggs
ut, desto mer okar ocksa trafiken. Det star dock ingenting om risken for okad biltrafik som
foljd av de planerade framkomlighetsatgarderna.

Det exempel pa en typsektion for trafikplatser och huvudgator med busskorfalt i mitten av
gatan som syns i Figur 39, ar en tveksam sektion prioriteringsmassigt for cyklister. Gaende
och cyklister far dela pa 4,5 meter pa ena sidan gatan, och pa andra sidan &r 3,5 meter avsatt
endast for gdende. Da hela sektionen ar 32 meter bred borde det vara mojligt att prioritera
nagot mer utrymme, for att sakra cyklisters framkomlighet, och att konflikter med gaende
inte uppstar.

6.3.7 Sakerhet och upplevd trygghet

Malmo

Tryggheten bor forbattras for cyklister i Malmo for att fler skall vélja att cykla, vilket
paverkas av manga faktorer. En viktig orsak verkar vara trangselfaktorn langs cykelstraken,
som leder till att de som inte tar for sig lika mycket i trafiken, eller foredrar att halla ett lagre
tempo, kan kanna sig utsatta och otrygga. Pa flertalet platser maste cyklister ocksa cykla i
blandtrafik langs med parkerade bilar, vilket ocksa ar faktorer som skapar otrygghet.

Andelen kollisionsolyckor ar hégre i Malmao an Sverige i genomsnitt, dar en koppling borde
kunna dras till det faktum att fler ocksa cyklar i Malmo, vilket kan leda till fler konflikter.
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Molindal

Nagra fragetecken uppstar angaende Molndals insatser for att oka trafiksakerheten for
cyklister, dar det verkar saknas bra kunskap om vad som orsakar olyckor. En battre analys
av sakerhetslaget borde utforas for att kunna utfora riktade insatser pa de platser déar behovet
ar som storst. Under de egna observationerna av cykelinfrastrukturen observerades pa flera
platser ojamn belaggning, otydliga markeringar, snava kurvor, dalig sikt och begransat
utrymme — som ar faktorer som skulle kunna leda till att olyckor intraffar.

Pa fragan vad cyklisterna upplever som mest besvarligt, har svaret under flera ar varit
“farliga korsningar”. Mélndal borde dédrmed arbeta mer for att oka sidkerheten/upplevda
risken, som enligt Lindeléw (2009) ger en tydlig effekt. Genom egna observationer kan det
bekraftas att det i ett flertal korsningar var otydligt hur man som cyklist skulle ta sig fram,
se t.ex. Figur 51 - Cykelvag som leds ut mot ett dvergangsstalle.

Det har aven uppmarksammats att MélIndal i sin cykelstrategi saknar ett mal for att minska
pa de mindre allvarliga olyckorna, da dessa ar manga till antalet och ocksa far konsekvenser
for det totala cyklandet. Kommunen skriver i cykelstrategin att det &r stadens ansvar att
separera cyklister fran biltrafiken langs huvudstrak genom sékra och tydliga korsningar,
samt genom att ha hog kvalitet pa driften framforallt under vintern. De skriver darefter att
det ocksa ligger pa den enskildes ansvar att bara cykelhjalm, folja trafikreglerna och ha en
ratt utrustad cykel. Denna beskrivning stammer visserligen delvis, men det borde finnas en
stor potential for att minska singelolyckorna, dar kommunen tar ett storre ansvar genom att
forbattra standarden pa cykelnatet. Ojamnheter, skarpa kurvor, for lite utrymme, skymd sikt
och liknande, &r faktorer som i hog grad kan leda till olyckor.

6.3.8 Mobility Management/ Kommunikation och kampanjer

Bade Malmo och Mdlndal arbetar med Mobility Management for att 6ka cyklingen, men
inga direkta effekter har kunnat uppvisas som resultat av detta arbete. Det ska tilldggas att
dessa insatser ar tankta att paverka beteenden langsiktigt, och det kan darfor vara svart att
mata effekterna av detta arbete. Inom forskningen gar asikterna isar vilken paverkan detta
arbetssatt har, just eftersom det inte finns tillrackligt manga studier av vetenskaplig karaktar
som kan faststélla dess effekt.

Bada kommunerna anger att ekonomiska begransningar ar en anledning till att man inte kan
utfora alla atgarder som hade behovts utforas, och Mobility Management kan da ses som en
billig och enkel atgard for att 6ka cyklingen, i jamforelse med att forbattra infrastrukturen.
Det skall dock inte glommas bort att aven relativt sma utgifter ar utgifter, som eventuellt
hade gett battre effekt pa annat hall dar man med storre sakerhet kan bedoma effekten av
vissa atgarder.

Molndals kommun har i ett tidigt stadie satsat pa paverkanskampanjer for att forandra
attityder och framhalla halsoaspekten av att cykla, vilket alltsa ar faktorer som enligt
Lindeléw (2009) i lag grad ger en tydlig effekt. Inte heller miljomedvetenhet eller attityder
ger nagon tydlig effekt. Daremot har Molndal kunnat se effekt nar man aktivt paverkat
manniskor att fordndra sina vanor, som vid projekten “Testcyklisterna” och
“Vintercyklister”. Att man nu later invanarna testa pa att anvanda elcykel borde darmed
ocksa ge goda effekter.

Det verkar inte finnas nagot tydligt samband mellan cyklisters nojdhet, och hur mycket det

faktiskt cyklas, da majoriteten av tillfragade cyklister ar ndjda med Molndal som cykelstad,
respektive nojda med cykelbanorna i Malmo. En observerad brist 1 dessa
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nojdhetsundersokningar &r att man framst tillfragar de som redan cyklar vad de tycker om
cykelinfrastrukturen och liknande. Kunskapen om vad de som valjer att inte cykla tycker om
cykelinfrastrukturen uteblir da, och det ar ju framférallt denna grupp som man vill nd med
forbattringsatgarder. Det kan antas att eftersom de inte cyklar, ar de inte nojda med
cykelinfrastrukturen, men det kan forstas ocksa finnas andra skal till varfor de véljer andra
fardmedel.
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6.2 Metoddiskussion

6.2.1 Litteraturstudie

Overlag har denna studie fungerat bra, och mycket relevant information har funnits. Det
finns dock en risk att det gatts miste om en del information ifall fel sékord och/eller
sokmontrar har anvants. Mer information fran Holland hade varit 6nskvart eftersom de har
kommit langt nar det galler cykelplanering, men att fa fram den informationen var svar
eftersom mycket ar skrivet pa hollandska.

6.2.2 Strategiska styrdokument

Olika strategiska dokument fran Malmé och Molndal har analyserats, fér att fa ut mal,
statistik, planerade atgarder och liknande. Da Malmo och Mdlndal anvander olika typer av
dokument, och Malmé har betydligt fler an Mélndal, har det emellanat varit svart att avgora
vilka av Malmds som kan anses vara relevanta for detta examensarbete.

6.2.3 Cykelobservationer

For att fa en med exakt bild av hur infrastrukturen fungerar skulle noggrannare observationer
behdva goras, vilket skulle blivit allt for arbetskravande inom ramen for ett examensarbete.
De bilder pa olika platser som presenteras ska darfor ses mer som ett slumpmassigt urval for
att ge en generell uppfattning, &n som specifikt utvalda platser. Bilderna kompletterar
emellertid den uppfattningen av cykelnatet som framkommer fran intervjuer och strategiska
styrdokument.

6.2.4 Intervjuer med planerare

Eftersom intervjuerna endast utférdes med tva planerare i Malmo och en i Mélndal, far
intervjuerna ses som en kvalitativ undersokning av nagra enstaka personers syn pa
cykelfragor i deras respektive kommuner. For att fa en battre Gversikt 6ver kommunens
arbete skulle det kunna vara av intresse att intervjua fler personer, och garna fran andra
forvaltningar. Det skulle dven vara intressant att intervjua planarkitekter, projektbyggledare
samt projektledare inom drift och underhall. De intervjuer som utforts kan &nda ses som
tillrackligt for denna typ av studie, da intervjuerna stods av det som ar skrivit i de strategiska
styrdokumenten samt de egna observationerna.
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6.3 Slutsatser

Det verkar finnas ett stort glapp mellan teori och praktik vad det galler atgarder for cyklister
i de studerade kommunerna, vilket framgar bade fran observationer av cykelinfrastrukturen
och vid intervjuer med planerare. Da man cyklar i Malma respektive Molndal inser man att
det kommer att ta lang tid och stora insatser innan forutséttningarna for cyklister &r sa pass
bra som planerna anger och malen kraver.

Att satta upp strategiska styrdokument &r viktigt for att 6ka cyklingen, men de maste uppfylla
sitt syfte for att inte bara uppfattas som ett spel for galleriet. Né&r det val kommer till kritan
gallande finansiering och prioritering av yta och tid, ar det ofta som planerade atgarder inte
blir av, eller inte utférs med den kvalité som planerna anger.

Det verkar finnas en bred vilja att utfora forbattringar for cyklister, men radslan for att
minska framkomligheten for biltrafiken ar stor. Detta trots att attraktiviteten att cykla &r
starkt kopplad till attraktiviteten att kora bil, samt att en 6verflyttning fran bilresor till
cykelresor faktiskt lattar upp trangselfaktorn for bilar.

Cykelns smidighet kan bli dess fiende i den bemérkelse att som cyklist kan du oftast ta dig
fram pa nagot sétt aven pa otillgangliga platser, vilket gor att detaljer inte har prioriteras i
samma utstrackning for cyklar som foér motorfordon. Kunskapen om detaljutformningar for
cyklister behover forbattras for att pa ett battre satt kunna hoja standarden pa cykelnat utan
att det nodvandigtvis blir dyrare, tar mer utrymme eller paverkar framkomligheten for andra
transportslag. Detaljutformningar skulle &ven kunna implementeras mer i de strategiska
styrdokumenten, for att minska glappet mellan planering och utformning.
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Bilaga 1 - Intervjuguide

Bakgrundsfaktorer till dagens cykling

Hur ser er fardmedelsférdelning ut idag? Antal cyklister?

Anser ni det vara tillrackligt bra med cykelplaneringen (och cyklandet) som det &r just nu?
Hur ser fardmedelsfordelningen ut idag? Har cyklingen 6kat? Har malen uppfyllts?

Hur ser cykelkulturen ut? Ingdr identitetsskapande i planering/ Tror du att planerare vill att
medborgarna identifierar sig som cyklist, eller ska de mer se cykeln som det enklaste
transportmedlet?

Vilka tidigare handelser har paverkat dagens trafiksituation och planering?

Hur ser situationen annars ut? Hur manga kor bil eller aker kollektivt?

Vilken attityd/installning gentemot cykling har invanare och politiker och hur paverkar detta
planeringen och processer?

Hur ser samspelet mellan motorfordon och cyklister? Mellan gaende och cyklister? Finns
det problematiska omraden? Vad ska ni gora at dessa?

Har ni sett nagra effekter av ert arbete med Mobility management?

Organisation

Hur samverkar man med stadsplanerare, andra trafikplanerare? Finns det samarbete?
Inkluderas cykelplanering i resten av planeringsprocesser, sasom oversiktsplanering? Pa
vilket satt i sa fall?

Vilken roll spelade politikerna i cykelplaneringen?

Framtiden

Vilket/vilka trafikslag &r hogst prioriterat vid trafikplanering?

Vad ar malet for fardmedelsfordelningen/nar skall det uppfyllas? Kommer ni att fortsétta
som ni har gjort, eller géra nagra forandringar?

Vilka planer &r hogst prioriterade i dagslaget?
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Hur prioriterar ni mellan olika atgarder for cyklister? | vilken dnde bérjar ni, vad ar viktigast?
Hur prioriterar ni mellan att anldgga nya cykelvégar for att skapa lankar som saknas, mot att
forbéattra det befintliga det befintliga natet?

Ser ni eventuella framtida nya konflikterande intressen mellan buss/bil/cykel? Mer
cykeltrafik leder till ker. Varifran ta ni plats? Bilen? Bussar? Hur ser ni pa risken for okade
konflikter mellan olika typer (olika snabba) av cyklister?

Hur ser det framtida arbetet ut, vilka atgarder ar pa gang i dagslaget?
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