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rafikplanering handlar om sa mycket

mer dn att forbéttra framkomligheten

for biltrafiken. Trafikplanering bér

aven betraktas som ett effektivt
verktyg att anvdnda i en titort for att
forbattra mojligheten for trafikanter att
anvinda hallbara transporter. Hillbara
transporter ar i sin tur en viktig del fér en
ekologisk hallbar utveckling. For
trafikplanerare dr det darfor viktigt att stirka
dessa transportslags slagkraft sa att de blir
attraktivare val for trafikanten att vilja
istillet for bilen. Men gar det att stirka ett
transportslag utan att andra hallbara
transportslag paverkas? Om inte, hur ska man
i sa fall prioritera?

Regeringen framhaver, i och med deras
proposition om de nya transportpolitiska malen,
att attraktiviteten hos de mer ekologiskt hallbara
transportmedlen, sdsom buss och cykel, ska
stdrkas. Denna forstarkta attraktivitet handlar
framst om att 6ka framkomligheten for dessa
trafikanter. For vissa cyklister ar dock aven
mojligheten att kunna fiardas pa ett trafiksakert
sdtt en avgorande faktor for att valja cykeln. Med
tanke pa bussens dverldagsna tyngd gentemot
cyklister och andra oskyddade trafikanter, samt
att en 6kad hastighet innebér storre risker for att
en trafikolycka sker, men dven varre
konsekvenser av olyckan, blir det patagligt vilka
negativa effekter 6kade hastigheter for
busstrafiken far for cykeltrafiken. Starkt
avgorande for cyklisters trafiksdakerhet ar
motorfordonstrafikens hastigheter.

Det ar dock viktigt att beakta den positiva
effekten som en okad reseandel av hallbara
transporter, sdsom buss- och cykeltrafik, kan
innebéra for trafiksdkerheten i tatorten. Da farre
fordon anvands pa grund av att fler bilister véljer
att aka kollektivt istallet, minskar antalet
konflikter med fordon. Ett 6kat antal cyklister
medfor att dessa far storre uppmarksamhet och
motorfordonstrafiken anpassar sig efter detta.
Denna utveckling, tillsammans med det faktum
att cykel- och busstrafiken normalt haller lagre
hastigheter an biltrafiken, f6ljer Nollvisionen, dar
det langsiktiga malet ar att ingen ska dodas eller
allvarligt skadas i trafiken. Férutom de
trafiksdakerhetseffekter som skulle kunna uppnas
med forandrade reseandelar besitter kollektiv-
och cykeltrafiken stora miljomassiga kvaliteter,

sasom yteffektivitet och mindre utslapp av
avgaser i jamforelse med biltrafiken. Cykeln ar
dessutom ett mycket tyst fordon, varvid de
genererar laga bullernivaer. Darutover framjar
bade buss- och cykeltrafik hilsan for resenarerna
i och med den motion som uppnas under fard
respektive till och fran hallplats.

Hur uppnar man forandrade reseandelar?

Flertalet atgarder finns idag att tillga for att
optimera framkomlighet och trafiksdkerhet,
fragan ar bara hur de paverkar 6vriga trafikanter
och faktorer. For cykeltrafiken till exempel har
man lange arbetat med principen att forbattra
trafiksdkerheten for dessa trafikanter och detta
har inte allt for séllan resulterati en
framkomlighetsforsamring da de ofta tvingas
sanka hastigheterna eller ta omvagar.

Det finns dock flertalet exempel pa atgarder som
medfor 6kad framkomlighet for cyklister. I och
med den prioritering av cykeltrafik som ofta
uppstar i och med dessa atgiarder innebar detta
ofta att dvriga trafikslag tvingas till lagre
hastigheter. Detta kan d&ven medfora att
cykeltrafiken tydliggors vilket i sin tur medfor att
motorfordon uppmarksammar dessa battre. Hur
som helst kommer dven trafiksdkerheten starkas
i och med dessa atgarder. Ett tydligt exempel pa
detta ar att anpassa signalfaser och lanka
samman ljusreglerade korsningar ldngs med ett
cykelstrak for att passa cyklisters hastigheter.
Denna atgard kallas for en gron vag och innebar
att nar en cyklist val anslutit till en gron vag
kommer cyKklisten, sa till vida den uppsatta
riktningen och hastigheten halls, alltid ha gront
vid signalreglerade korsningar. Detta medfor att
hogst ett stopp for rodljus behover goras langs
med straket. Liknande l6sningar finns i flera
stader for bil- och busstrafik, men K6penhamn,
Odense och i viss man Stockholm testar nu att
istéllet fokusera pa cykeltrafiken. Denna atgard
medfor dock att sa lange inte bussen kan halla
samma genomsnittshastighet som cykeltrafiken
pa lankarna kan de inte utnyttja den grona vagen
och antagligen fa forsamrad framkomlighet.

Att i korsningspunkter krava hastighetsgransen
30 km/h for motorfordonstrafik bor anses som
sjalvklart, da 9 utav 10 pakorda oskyddade
trafikanter 6verlever en kollision med ett
motorfordon som fardas i denna hastighet. Att
med vagskyltar upplysa om detta racker dock



inte utan dessa maste kompletteras med fysiska
atgarder. Den vanligaste atgarden ar att infora ett
hastighetsgupp eller héja upp 6verfarten for de
passerande oskyddade trafikanterna. Denna
atgard medfor dock ofta klagomal fran
representanter for busstrafiken da de pa grund
av den ogynnsamma lutningen anses begransa
deras framkomlighet allt for mycket. Att ha olika
lutningar for bil- och kollektivtrafiken skulle
kunna medféra samma hastighetsdampande
effekter och bussen blir darmed inte lika
nedprioriterad. Att anlagga dessa i anslutning till
busshallplatser dr ocksa 6nskvéart da busstrafiken
anda haller laga hastigheter vid dessa platser.

Bussens framkomlighet kan forbattras genom
separering fran 6vriga trafikslag genom till
exempel bussgator eller busskorfalt. Dessa
tillater inga andra motorfordonstrafikanter sa
tillvida inte dispenser ges. Har kan bussen fa en
gen och snabb fardvag utan att hastigheterna blir
for hoga. Total separering kan dock innebara att
hogre hastigheter an tilldtet halls. Darfor bor
bussgator kompletteras med ISA, ett system som
hjalper/tvingar foraren till att hélla korrekt
hastighet. Detta system skulle dven vara
anvandbart pa dvriga motorfordon och skulle vid
inférande pa samtliga motorfordon kunna
reducera antalet personskadeolyckor med 40 %.

Ett annat satt att frimja busstrafikens
framkomlighet utan att h6ja hastigheterna ar att
anlagga héllplatser som forenklar och
effektiviserar hallplatsstoppen. Att anldagga sa
kallade klack- eller timglashallplatser istéllet for
de traditionella korbane- eller glugghallplatserna,
dar ofta felparkerade bilar hindrar bussen fran en
korrekt angdring, kan innebéra att tid sparas.

Gar det att genomfora?

Freiburg, Tyskland ar ett exempel pa en stad dar
man med tydlig prioritering av hallbara
transporter lyckats utforma ett trafiknat dar
kollektivtrafiken tillsammans med cykeltrafiken
lyckats fora 6ver reseandelar fran biltrafiken. Att
lyckas med detta utan att en konkurrenssituation
uppstar mellan kollektiv- och cykeltrafiken dar
de tar andelar fran varandra istallet, kan vara en
svar, men som Freiburg visar, inte omojlig uppgift
att 16sa.

Med Freiburg som forebild testas, i det
examensarbete som denna artikel skildrar, att
genom en rad atgarder for buss- och
cykeltrafiken forsoka forbattra framkomligheten
utan att forsamra trafiksdkerheten. For att fa en
verklig bild av detta testades detta pa en befintlig
gata. En gata som i dagslaget ar starkt prioriterad
for biltrafik, men som det visar sig vid testerna,
tdmligen enkelt kan, genom annorlunda
utformning, prioriteras for hallbara transporter.

Bilisterna bibehaller sin tillgdnglighet, da de
fortfarande kommer fram pa gatan, dven om det
inte gar lika snabbt. Pa detta satt far bade buss-
och cykeltrafiken battre restider i forhallande till
biltrafiken och deras attraktivitet starks.
Noterbart ar att dven trafiksdkerheten for saval
cyklister som 6vriga trafikanter starks genom
denna omfdrdelning av prioritet.

Problem uppstar dock da prioriterade trafikslag
eller riktningar korsar varandra. Hir maste
utformningen utav korsningspunkten anpassas
efter bada trafikslagens och trafiken i de olika
riktningarnas behov. Vid en vanlig cykeldverfart
pa bussprioriterad gata finns mojlighet att
utnyttja busshallplatsstopp for att sdkra
overfarten for cyklister. Vid hogre trafikfloden
kan detta dock bli svart att genomfora. I en 4-
vagskorsning ar det d&nnu svarare, speciellt med
hoga floden av busstrafik, att utnyttja
busshallplatsstoppet. En enklare berdkning av
fordrojningar visar att en signalreglering som
alltid ger gront till busstrafik da de ndrmar sig,
kommer innebéra stora férdrojningar for
korsande cykeltrafik. Att istéllet anvdnda
korsningen som en del av ett cykelstrak med gron
vag, kan medfora stora vinster i restid for
cykeltrafiken. Detta behover ej heller paverka
busstrafikens férdrojning.

Sammanfattningsvis ar det klart att for att
optimera framkomligheten fér buss- och
cykeltrafiken utan att forsdmra trafiksakerheten
maste biltrafiken nedprioriteras.

Vad kan vi gora?

Det ar fullt majligt att gora stora forbattringar i
en tatorts trafiksystem for att tillsammans
prioritera de hallbara transportmedlen. Nigra av
dessa forbattringar ndmns ovan men allt kan
relateras till att biltrafiken i titort maste minskas.
Resbehovet kommer kvarsta varvid alternativa
fardmedel maste goras mer attraktiva sa att deras
reseandelar 6kar. Manga idéer pa hur detta ska
goras finns, men begransas i stor utstrackning av
beslutsfattares ovilja att forsamra for biltrafiken.
Vad detta beror pa ar en diskussion i sig men kan
sdkerligen relateras till att de sjalva ar bilforare
och/eller ar radda att forlora roster i kommande
val. Forbattras samarbetet mellan dels
lanstrafiken och de kommunala trafikkontoren
och dels mellan kollektivtrafikplanering och
cykeltrafikplanering ar det tinkbart att man pa
enad front kan paverka beslutsfattare battre och
att fler atgarder for hallbara transporter
godkinns. Okade reseandelar for de héllbara
trafikslagen gentemot biltrafiken leder till ett mer
hallbart och trafiksakert trafiksystem.



