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Abstract:

Despite the UN’s 17 global goals and Sweden’s national goal of a fossil-free Sweden 2045,
the car is still the most common means of transport for Sweden's largest cities. The bicycle
is an environmentally friendly and space-efficient alternative to the car and many European
countries are investing in promoting cycling today. The bicycle street, which is a traffic
design that has been tested in Sweden since 2007, aims to, among other things, promote
cycling. In December 2020, the bicycle street was regulated with a specified road sign in
Sweden. The purpose of this study is to investigate the motivation for Swedish cities to
implement the bicycle street, and the perception of planners and users regarding the role of
the bicycle street. The study is carried on based on semi-structured interviews with traffic
planners and a questionnaire survey targeting on the users of a bicycle street in central
Gothenburg.

This study shows that traffic planners have different opinions about the necessity of the
bicycle street. Some address it as a tool for promoting cycling and achieving climate goals
by reducing speeds, limiting car traffic, encouraging cyclists to take up more space and
preparing for increased cycling. Others state that it is possible to achieve same goals with
already existing tools. Up to 48 % of the users of the bicycle street stated that the traffic
environment is better on the bicycle street than on ordinary mixed traffic streets, but in order
to meet the users’ needs completely, clearer instructions are needed. The study concludes
with recommendations for the future bicycle street planning from three perspectives.
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Forord

Det hir examensarbete dr det sista momentet som ingar i viag- och vattenbyggnadsprogrammet
pa Lunds Tekniska Hogskola. Arbetet har utforts under varterminen 2021 i Lund och omfattar
30 hogskolepoing.

Jag valde att skriva om cykelgator eftersom jag sjilv har erfarenhet av att vara cyklist i flera
svenska stader och trots att man dr miljovinlig och tar upp lite plats kénner man sig néstan
alltid 1 vdgen 1 moten med andra trafikslag. Jag anser att det finns mycket som kan forbittras i
Sverige och jag hoppas att fler ska uppmuntras till att cykla mera om infrastrukturen sétter
cykeln mer i fokus. Nir jag fick hora om cykelgator for forsta gdngen tyckte jag det 14t som ett
spannande koncept som jag helt enkelt ville dyka ner djupare i.

Jag vill tacka mina handledare Chunli Zhao och Hampus Ekblad som har véglett mig och stottat
mig under arbetets gang. Jag vill ocksé tacka de som har stéllt upp pé intervjuer samt alla som
tagit sin tid att svara pd min enkdt.

Lund, juni 2021



Sammanfattning

Allt fler ménniskor véljer att flytta in till stdder idag. Samtidigt fylls stiderna av motorfordon
som sldpper ut avgaser och tar upp onddigt mycket plats. Detta stéller stora krav pa
samhaéllsplaneringen som maste tillgodose allas behov pé ett s& miljovanligt och héllbart sétt
som mdjligt. FN:s 17 globala mal och Sveriges nationella mal om ett fossilfritt Sverige 2045
staller krav pa transportplaneringen som ldgger allt mindre fokus pa bilen. Trots detta visar
fardmedelsfordelningar for Sveriges storsta stider att bilen ar det vanligaste fairdmedlet.

Cykeln ér ett miljovinligt och platseffektivt alternativ till bilen och ménga europeiska lander
satsar pa cykling idag (2021). Cykelgatan, som é&r en trafikutformning som testats i Sverige
sedan 2007, har bland annat som syfte att frimja cyklingen genom att ge cykeln mer plats och
sakrare végval. I december 2020 blev cykelgatan reglerad med ett eget vigmairke. Den hir
studiens syfte &r att undersoka varfor det dr intressant for Sverige att implementera denna nya
reglering samt vad trafikplanerare och anvéndare har for uppfattning och erfarenheter av den.
Studien genomfors med semistrukturerade intervjuer med trafikplanerare fran totalt fem stider
och genom en enkdtundersdkning utford pa en cykelgata i centrala Goteborg.

Sammanfattningsvis visar studien pa att bade trafikplanerare och anvidndare tycker att
cykelgatan &r ett bra inslag 1 det svenska transportsystemet. Alla trafikplanerare dr dock inte
overens eftersom hélften av dem menar att samma dndamal gar att uppnd genom enklare
metoder och att en ny végskylt 4r onddig. De som stéller sig positiva till cykelgatan ser den
som ett verktyg for att frimja cykling och uppna klimatmél genom att sénka hastigheter,
begrdnsa biltrafiken, uppmuntra cyklister till att ta mer plats och forbereda for en okad
cykelkapacitet. Anvdndare av cykelgatan tycker att trafikmiljon &r battre pa cykelgatan én pa
vanliga blandtrafikgator, men trots en dvergripande positiv utvirdering finns mdjligheter for
forbéttringar.

For att cykelgator ska mdta anvandarnas behov behdvs tydligare instruktioner om vilka regler
som gidller pa cykelgatan. Det rekommenderas ocksd ndgon form av begrinsning av
motortrafiken, eftersom den bade stressar och blockerar cykeltrafiken. Slutligen behdvs mer
marknadsforing om vad cykelgatan ar for nagot.



Summary

More and more people are choosing to move to cities. At the same time, cities are filled with
motor vehicles that emit greenhouse gas and take up unnecessary space. This places great
demands on city planning, which must meet everyone’s needs in the most environmentally
friendly and sustainable way possible. The UN’s 17 global goals and Sweden’s national goal
of a fossil-free Sweden 2045 place demands on transport planning, which put less and less
focus on the car. Despite this, vehicle distributions for Sweden's largest cities show that the car
is the most common means of transport.

The bicycle is an environmentally friendly and space-efficient alternative to the car and many
European countries are investing in cycling today. The cycle street, which is a traffic design
that has been tested in Sweden since 2007, aims to, among other things, promote cycling. In
December 2020, the bicycle street got its own road sign in Sweden. The purpose of this study
is to investigate why it is interesting for Sweden to implement this new regulation, and also
what traffic planners and users have regarding their perceptions and experiences of it. The
study is conducted with semi-structured interviews with traffic planners from a total of five
cities and through a survey conducted on a bicycle street in central Gothenburg.

In summary, the study shows that both traffic planners and users think that the bicycle street is
a positive element in the Swedish transport system. However, not all traffic planners agree
since half of them believe that the same purpose can be achieved through simpler methods and
that a new road sign is unnecessary. Those who are in favor of the bicycle street address it as a
tool for promoting cycling and achieving climate goals by reducing speeds, limiting car traffic,
encouraging cyclists to take more space and preparing for an increased cycling capacity. Users
of the bicycle street think that the traffic environment is better on the bicycle street than on
ordinary mixed traffic streets, but despite an overall positive evaluation, there are opportunities
for improvement.

In order for bicycle streets to meet users' needs, clearer instructions are needed on which rules
that apply on the bicycle street. Some form of restriction of motor traffic is also recommended,
as it both stresses and blocks the bicycle traffic. Finally, more marketing is needed about what
the bicycle street actually is.






1 Inledning

Samtidigt som jordens befolkning vixer véljer fler och fler ménniskor att flytta in till stdder
(OECD and European Commission, 2020). Detta innebér att fler individer ska f& plats pa
samma yta, vilket i sin tur leder till att stiderna maste fortdtas. Vidare stiller fortdtningen stora
krav pa stdderna som ska erbjuda tillgdngliga transporter for alla mellan boende, arbete, skola,
vard, handel, med mera. Forutom fler minniskor, fylls minga stdder idag av motorfordon som
tar upp plats, sldpper ut hilsofarliga avgaser, skapar tringsel och leder till buller (Hebel and
Wotek, 2017; Malone, 2020). Med anledning av denna 6kade belastning pa stiderna spelar
samhéllsplaneringen en stor roll.

2015 satte FN upp 17 globala klimatmal med tidshorisonten 2030. Mélen strévar bland annat
efter att stoppa den pagdende klimatkrisen (UNDP a, 2020). Méal 11, Héllbara stider och
samhéllen, beskriver samhillsplaneringens utmaning med att gora stider och bosittningar
inkluderande, sdkra, motstandskraftiga och hallbara. Malet bestar vidare av tio delmal dér tre
av dem dr speciellt relevanta for dagens trafik- och stadsplanering (UNDP b, 2020):

11.2 Tillgangliggor hallbara transportsystem for alla
11.3 Inkluderande och hallbar urbanisering
11.6 Minska stiders miljopaverkan

Utover de globala klimatmalen finns dven nationella, regionala och kommunala mal som blir
mer specifika pad mer lokal niva. I Sverige har vi det langsiktiga klimatmalet att inte ha nagra
nettoutsldpp av vixthusgaser ar 2045. For att nd malet maste Sverige stilla om pa manga
omraden men en av de viktigaste dr transportsektorn, som star for en tredjedel av Sveriges
totala utslédpp av viaxthusgaser (Naturvardsverket, 2020). For transportsektorn innebér detta att
forutom 16sningar péd fossilfria fordon och fornybara drivmedel, maste 16sningar for ett
transporteffektivt samhélle ocksa tas fram (Regeringskansliet a, 2020).

I ménga svenska stdder ldggs idag fokus pé att planera for de héllbara transportsétten
kollektivtrafik, cykel och till fots (Stockholms stad, 2018; Goteborgs stad a, 2014; Malmo stad,
2021; Visteras stad, 2014; Linkopings kommun, 2010) och man strdvar efter att begrava det
bilsamhille som en ging ségs som idealet i Sverige, men det finns fortfarande mycket kvar att
forbéttra. Till exempel visar transportmedelsfordelningar att de flesta av resorna i Goteborg
och Stockholm 2019 gjordes med bil. 43 % 1 Goteborg (Goteborgs Stad b, 2019) respektive 41
% 1 Stockholm (Johansson, 2020). Detta &r tva tydliga exempel pa att bilarna fortfarande ar det
dominerande transportmedlet dven i stader hér i Sverige.

Cykeln, som ér ett av de héllbara alternativen till bilen, har ménga fordelar. Exempel pa cykelns
fordelar dr att den inte har nigra utslédpp av avgaser, den &r platseffektiv, den ar bra for hélsan,
den bidrar till ett behagligare och mer levande stadsrum, och den &r billig jimfort med andra



transportmedel (Malone, 2020). En strategi som har introducerats i Sverige de senaste &ren for
att uppmuntra till mer cykling ar cykelgatan. Cykelgatan har tidigare varit endast en
utformningsprincip, men dr nu en faktisk reglering i Sverige. Pa cykelgatan samsas cyklister
och motorfordonsforare om korfaltets utrymme i1 ldg hastighet. Gangtrafikanter har oftast
separat infrastruktur. Till skillnad frén p4 manga andra blandtrafikgator dar cyklisterna méste
halla sig i utkanten av vdgbanan och “akta sig” for motorfordonen, vill man med cykelgatan
uppmuntra cyklisterna till att ta mer plats och bilforarna till att anpassa sig till cyklisternas
hastigheter (Afry a, 2018).

1.1 Definitioner

I foljande kapitel presenteras definitionen av cykelgatan innan den blev en trafikreglering i
Sverige och Transportstyrelsen definition for det nya vigmaérket, samt vilken bendmning och
definition som anvénts for cykelgatan i den hir studien.

1.1.1 Vad ér en cykelgata?

Definitionen av en cykelgata varierar beroende pa vem man frigar eller var man laser om den.
Till exempel beskrivs den i Afrys studie Cykelgator (2018) som en utformningsprincip och ett
trafikrum som syftar till att prioritera cykeltrafiken. Samma definition aterkommer i Cykelgator
i Malmo (Afry b, 2019) dér cykelgatan beskrivs som en trafikmiljo med samma syfte. Dessa
rapporter &r skrivna fore december 2020, det vill sdga innan cykelgatan blev en trafikreglering.
Detta kan forklara varfor begreppen utformningsprincip, trafikrum och trafikmiljo anvénds
istdllet for en regleringsform, som den dr idag (2021).

En nyare definition av cykelgatan kan man sdga har dykt upp d& den gitt fran att vara en
utformningsprincip till ett faktiskt vigmarke, som den definieras som pa Transportstyrelsens
hemsida. Cykelgatan har en skylt som visar var cykelgatan borjar och en var den slutar, dessa
visas i figur 1. Enligt Transportstyrelsen (2020) géller f6ljande regler pa cykelgatan:

e Fordon far inte foras med hogre hastighet 4n 30 kilometer i timmen.
e Den hogsta tillatna hastigheten méarks ut med vigmaérke.
e Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats &n sérskilt anordnade parkeringsplatser.

e En forare som kor in pé en vdg som ar cykelgata har vijningsplikt mot fordon pa
cykelgatan.

e En forare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

e En fOrare har ocksa véjningsplikt mot varje fordon vars kurs skér den egna kursen nér



foraren kommer in pa en vig fran en cykelgata

=
S

=

Figur 1. Vigmairken for “cykelgata" (E33) samt "cykelgata upphor" (E34), (Transportstyrelsen, 2020).

I och med att cykelgatan har blivit ett vigmirke kan det tolkas som att endast de gator som
anvinder det nya vigmarket rdknas som cykelgator, vilket kan skapa missforstand eftersom
Sverige har flera cykelgator utan vigmérken men med samma funktion som cykelgatan. En
annan otydlighet ar att det ocksd finns gator som kallas for cykelfartsgator. De tva
bendmningarna betyder, enligt Afry (2018), samma sak, men att cykelfartsgata var den tidigare
bendmningen pé de tester som utfordes i Linkdping och Goteborg. 1 Goteborg anvinds
fortfarande begreppet cykelfartsgata och de olika bendmningarna har olika betydelse. En
cykelfartsgata dr en gata med en utformning som uppmuntrar till cykelfart medan en cykelgata
ar en gata med en véagskylt (Trafikplanerare 2, 17 mars 2021).

1.1.2 Definitionen av cykelgatan 1 den hér studien

I den hir rapporten anvidnds endast bendmningen cykelgata, med vissa undantagsfall dér
cykelfartsgata anvinds som fortydligande. Med cykelgata menas alltsi bade den nya
trafikregleringen och de gator som kallas for cykelgator eller cykelfartsgator &ven om de inte
ar reglerade som cykelgator. Valet att endast anvinda bendmningen cykelgata grundar sig pa
tvd anledningar. Den forsta ar att oavsett namn eller utformning &stadkommer
cykelfartsgatorna och cykelgatorna i slutindan samma sak: att motortrafiken anpassar sig till
cyklisterna. Den andra anledningen dr att Transportstyrelsen har beslutat att det nya vigmérket
ska heta cykelgata och inte cykelfartsgata.



1.2 Bakgrund

1.2.1 Cykelgatans historia

Den forsta kénda cykelgatan ska ha anlagts i borjan pa 80-talet i Bremen, Tyskland. Enligt
Bruno (2020) var det pa grund av frustrationen Over stadens bristfilliga cykelndt som
transportchefen Klaus Hinte kom fram till cykelgatan som en billig 10sning pa problemet.
Nederldnderna hade i slutet av 70-talet borjat anldgga separat cykelinfrastruktur, men det
ansags vara for dyrt i Tyskland. Pa en enkelriktad gata med hastighetsbegransningen 10 km/h
implementerades den forsta cykelgatan som var dubbelriktad for cykeltrafiken. Skyltningen pa
gatan var “en komplicerad historia” (De Jong, 2017) . 193 trafikskyltar anvéndes pa den 100
meter ldnga gatan. Nar cykelgatan 1997 fick en egen skyltning och dessutom blev inskriven i
viglagen blev cykelgatan ett lyckat koncept i Tysklands transportsystem (De Jong, 2017;
Bruno, 2020).

Utover Tyskland som var forst med konceptet anvidnds cykelgatan idag i flera europeiska
lander. Bland annat i Nederldnderna, Danmark, Norge (Afry a, 2018), Belgien, Spanien
Schweiz, Frankrike och Osterrike, samt dven i USA och Canada (Blitz et al., 2020). Den
existerar bade som utformningsprincip i handbdcker och som faktisk reglering 1 bland annat
Tyskland (De Jong, 2017). Figur 2, 3 och 4 nedan visar exempel pa nigra europeiska
cykelgator.
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Figur 2. Cykelgatan Torggate i Oslo, Norge (De Jong, 2017).
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Figur 4. Cykelgata i Valencia, Spanien (Levante, 2021).

1.2.2 Cykelgatans utveckling 1 Sverige

I Sverige borjade man testa cykelgatan i ett flertal kommuner under 2007 och 2008. Link&ping
var en av stiderna dir forsoken utfordes och pa de gator som testades dndrades inte
utformningen utan gatan markerades med maxhastighetsskyltar pa 20 km/h tillsammans med
skyltar med texten “cykelfartsgata”. Syftet var att se om cykelgatorna bidrog till en sdkrare
miljo for cyklisterna pa blandtrafikstrak (Afry a, 2018). Figur 2 visar Klostergatan i Linkdping
som var en av gatorna som testades i Link&ping.



1.2.3 Cykelgatans utveckling 1 Sverige
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Figur 5. Bild pa cykelgatan pa Klostergatan i Linkdping. Ingen fordndring av utformningen, endast vigskyltar
med rekommenderad maxhastighet pd 20 km/h samt en skylt med bendmningen Cykelfartsgata (Wikipedia,
2017).

Aven i Goteborg har flera gator sedan 2013 byggts om till cykelgator, ocksad med benidmningen
cykelfartsgator. Skillnaden mellan dessa gator och gatorna i Linkdping ar att i Goteborg har
man inte haft som avsikt att testa konceptet. Har har syftet varit att forbattra framkomligheten
och sdkerheten for cyklister, vilket man gjort genom I6sningar som tvirtemot Klostergatan i
Link&ping, har lett till en forandrad utformning men utan skyltar. I Géteborg finns bland annat
cykelgator pid Vistra Hamngatan, Ostra Hamngatan, Redbergsviigen, Mariagatan (Afry a,
2018).

1.2.4 Cykelgatans utformning

Vad giller cykelgatans utformning har Afry (2019) tagit fram grundforutsittningar for en
lyckad cykelgata. Dessa presenteras i tva listor uppdelade i ’ska” och ”bor”. Se figur 6 och 7.
Genom dessa rekommendationer blir det littare for de olika trafikanterna att folja cykelgatans
regler.
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Cykelgatan ska...

* utformas sa att den reella hastigheten inte overskrider 30 km/h

* ha hastighetssakringar

* ha begrédnsad genomfartstrafik for motorfordon

* vara utformad med sékra och tillgangliga passager for fotgangare vid hoga cykelfléden
* ha begrdnsad mangd korttidsparkering

* ha god belysning

* vara ltt att kanna igen for alla trafikanter

* ha skyddszon/remsa om minst 0,5 meter till parkerade fordon

* ha en tydlig utformning pa cykelgatans start och slut

* ha en separerad yta for fotgangare

* ha cykelvanligt underlag

* ha olika material och kontraster for cykeln, komplementyta och gangyta

* ha tydligt markerade parkeringsplatser och lastplatser dar dessa ar nodvandiga och minimera for behov for fordon att backa
* mojliggora att cykla om stillastaende fordon

Figur 6. Lista over vilka grundforutséttningar en cykelgata ska f6lja for att bli sa bra som mojligt (Afry b,
2019).

Cykelgatan bor...

* ha begrénsad parkering

* ha rekommenderad hastighetsgréns 20 km/h

* ombesorjas val hur fysiska hinder utformas

* ha cykelvanliga hastighetssankningar

* halaga och forlatande kantstenar i granssnittet mellan cykel- och gangytor

* ha prioriteringar i korsningar

* ha sakrad god sikt i samtliga korsningspunkter

* ha trdd och gréna ytor pa gatan samt ett lokalt omhdndertagande av dagvatten

* ha totalt minst 3 meter cykelanpassad yta i gaturummets sektion

* ha beldggning enligt stadmiljoprogrammet

* ha en kdrbana som &r sa bred (3,5 m) att vintervaghallning och annan drift/underhall kan utforas

* ha en utformning som minimerar svangrorelser for tunga fordon

* inte ha olika granssnitt mellan belaggningstyper pa gator eller avsnitt dér tung trafik medges da det innebar stor stress pa
belaggningen

* ur driftsynpunkt ha f& kombinationer av materialval

* mojliggdra cykling i bredd

* inte ha busstrafik

* ha utrymme for folkliv i form av stadsliv, métesplatser, aktiviteter etc.

Figur 7. Lista over vilka grundforutséttningar en cykelgata ska f6lja for att bli s bra som mojligt (Afry b,
2019).



1.2.5 Litteratur om cykelgatan

Nar det kommer till svensk litteratur om cykelgatan dr den sparsam. De svenska studier som
ordentligt tar upp cykelgatan ar Afrys studier Cykelgator — en studie 6ver cykelgatans
forutsdttningar i den svenska trafikmiljon fran 2018 och Cykelgator i Malmé — koncept- och
potentialstudie for Malmos framtida cykelgator fran 2019.

Den forstndmnda studien utgar fran en jamforelse av tre olika fallstudier i Goteborg, Oslo och
Arhus och slutsatser angdende cykelgatornas utformning och forutsittningar dras. Det man
kom fram till var f6ljande:

* Det finns ingen bestdmd form pé hur en cykelgata i Sverige bor utformas

* Cykelgatan i Sverige passar bdst i tita trafikmiljoer dar utrymmet ar for trdngt for
separata cykelvégar

* Om plats finns dr cykelbanan ett sdkrare och tryggare alternativ &dn cykelgatan

* For en lyckad cykelgata ska cykelflodet vara mycket storre dn bilflodet, om inte ska
betydande hastighetsddmpande atgérder inrdttas for att sdkerstilla cykelfart pd gatan

» Jamfort med cykling i blandtrafik dir bilens villkor géller dr cykelgatan ett sékrare
alternativ for cyklisterna

Den andra studien av Afry, Cykelgator i Malmo, tar ocksa upp cykelgatan som koncept for att
oka cyklingen men med fokus pa mojligheterna i Malmo stad. I studien beskrivs olika typer av
cykelgator och trafikrum, hur de bor utformas och hur man i framtiden ska utveckla Malmas
cykelgator. En potentialstudie presenteras ocksd dir ungefdr hundra gator i Malmo tas fram
som potentiella cykelgator.

Da cykelgatan &r sipass ny i Sverige, litteraturen begriansad och definitionen nigot otydlig &r
det minga som inte kdnner till dess innebord fullt ut. Detta kan stélla till problem bade for de
som ska planera den framtida cykelinfrastrukturen di underlag, motiv och ratt kunskap for
implementeringen av cykelgatan saknas, och for anvindarna som riskerar att mdta cykelgatan
med en negativ instéllning pa grund av ovana och okunskap om dess regler och innebdrd. Det
finns ett behov av studier fokuserade pd detta &mne som kan anvidndas som underlag for
cykelplaneringen i Sverige. Med anledning av detta kommer det hir arbetet bestd av en
djupdykning i motiven till och utmaningarna med cykelgatan samt vilka lardomar vi kan fa
fran de olika intressenternas erfarenheter.
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1.3 Syfte

Syftet med det hir examensarbetet ar att ta fram en fordjupad studie av cykelgatan utifran
trafikplanerares och anvindares perspektiv. Syftet uppnas genom att undersdka och svara pa
foljande forskningsfragor:

1. Vilka dr motiven och utmaningarna for svenska stider att introducera
cykelgator?

2. Hur uppfattar trafikplanerare frdn nagra svenska stdder cykelgator?
3. Vad dr anvéndarnas erfarenhet av cykelgatorna idag?

Resultatet kommer bidra till 6kad kunskap och litteraturunderlag om dmnet béade i
utbildningssyfte och for trafikplanerare som funderar pd att implementera en cykelgata.
Resultatet vintas dven bidra till stod i diskussionen gdllande cykelgatan som potentiell
trafikstrategi for en 6kad cykelanvindning, sa att Sverige kan nd framtida malséttning om ett
fossilfritt Sverige.

1.4 Avgransning

De avgriansningar som gjorts i det hér arbetet &r foljande:
e Cykelgatans utformning har inte varit huvudfokus for studien.
e Studien har inte heller haft som huvudfokus att undersoka regleringen cykelgata i sig.

e Studien ar geografiskt begrinsad till intervjustudier i endast fem stidder och
enkdtundersokning i endast en stad.

1.5 Rapportens disposition

Rapportens disposition redovisas i listan nedan dir numreringen representerar de olika
kapitlen.

1. Inledning: 1 inledningskapitlet presenteras bakgrunden till studien, studiens syfte,
definitioner och avgrdnsningar, samt vad litteraturen siger om motiven till och
utmaningarna med cykelgatan.

2. Metodik och metoder: Hér forklaras metodiken bakom arbetets uppbyggnad och de
metoder som anvénds for datainsamling och analyser.

3. Resultat: Detta kapitel ar uppdelat i tva delar dir resultat, som &r baserat pa
semistrukturerade intervjuer och en enkédtundersokning, presenteras.

4. Diskussion och slutsatser: 1 rapportens sista kapitel diskuteras studiens resultat och
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tidigare studier, samt presenteras de slutsatser som kan dras utifran resultatet.

1.6 Litteraturbakgrund

I det hér kapitlet utreds vad som skrivits om cykelgatan i litteraturen. Syftet dr att utveckla den
tidigare presenterade bakgrunden till cykelgatan med fokus pad motiven till den, respektive
utmaningarna med den. Kapitlet dr saledes uppdelat i tva delar: motiven och utmaningarna.

1.6.1 Motiven — varfor en cykelgata?

Okad status for cykeln som transportmedel

Som nidmnts i studiens inledning bidrar cykeln till en rad olika fordelar. Daribland den fysiska
aktivitet som vi behdver for att erhdlla en god hilsa. I Trafikverkets rapport Om
fardvalsmiljéers betydelse for gang, cykling, hdlsa och vilbefinnande (2012) menar Schantz
att for att nd upp till den mingd fysisk aktivitet som krivs varje dag for att undvika
hilsoproblem i form av exempelvis diabetes och Overvikt, d4r anvindningen av aktiva
transporter s& som gang och cykel grundldggande.

Vidare har, enligt Schantz, just fairdvigsmiljoerna stor betydelse for vilket transportmedel vi
véljer, speciellt nir det kommer till cykling. Hur cyklister upplever de olika faktorerna
sikerhet, trygghet och attraktivitet kan péa detaljnivd paverka beslutet om att vilja cykeln
overhuvudtaget. Vissa miljoer kan vara himmande for cykeltrafiken medan andra kan vara
stimulerande, menar han. Tréngsel i blandtrafik ar ett exempel pd en miljo som ménga cyklister
ogillar. I blandtrafik prioriteras cykeln oftast ldgre 4n andra transportmedel eftersom det ar
cykeln som maéste véja eller hélla sig undan for att undvika konflikt med andra trafikanter vid
moten (Afry a, 2018). Dir cykelbanor saknas dr cykeln helt enkelt 1 vigen vid konflikter och
dér kan cykelgatan spela en stor roll for valet att ta cykeln eller inte.

Genom att satsa mer pa cyklisternas fardvagsmiljoer kan man i sin tur 6ka statusen for cykeln
som transportmedel i trafiken, vilken spelar en stor roll nir det kommer till att 6ka andelen
resor med cykel. For att 6ka statusen krévs bland annat en hog kvalitet pa cykelnétets drift och
underhéll samt forskning och innovationer gillande cykeltrafiken (Regeringskansliet b, 2017).

I Okad cykling (Aretun & Robertson, 2013) skrivs det ocksd om malet med att 6ka cykelns
status men mer specifikt om malet med /ikvdrdig status for alla trafikslag. Det vill siga med
mer planeringsprioritet for gdng-, cykel och kollektivtrafik eftersom biltrafiken fitt sa stor
uppmirksamhet under manga ar. Enligt forfattarna finns det mycket kunskap om bilen som kan
overforas till cykeltrafiken, inte minst nir det kommer till infrastrukturen. Genom att ge
cykeltrafikens infrastruktur en lika tekniskt avancerad utformning som biltrafiken signalerar
det status till anvindarna. Cykelgatan kan ses som ett exempel pa en utformning lika tekniskt
avancerad for cykeltrafiken som for biltrafiken.

Uppmuntrar till ett hallbart resande
En studie av en cykelgata i Tyskland, utford av Blitz et al. (2020), visar att cykelgatan
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uppmuntrar till ett hallbart resande. Studiens syfte var att undersoka hur effektiv cykelgatan &r
som instrument for att uppmuntra till ett mer hallbart resebeteende, mer specifikt till frekvent
vardagscykling och ett minskat bildkande. Genom bland annat trafikvolymmaétningar av en
cykelgata undersokte man anvindarnas fordndrade resmonster. Enligt Blitz et al. (2020), visade
mitresultaten att cykelgatan hade en positiv effekt pa det faktiska antalet cyklande men en
ytterst liten paverkan det faktiska antalet bildkande.

Eftersom det fordndrade resmonstret kunde bero pad andra faktorer &n sjidlva cykelgatan
undersokte man pd individnivd instillningen till frekvent cykling och ett minskat
bilanvdndande. Undersokningarna gjordes dels pa de boende i nirheten av cykelgatan och dels
pa boende i ett referenskvarter. Det slutliga resultatet visade att cykelgatan hade en positiv
effekt pa anvindarnas villighet att &dndra sitt beteende till ett mer hallbart resebeteende (Blitz
et al., 2020).

En av slutsatserna som drogs var att implementeringen av cykelgatan verkar ha en positiv effekt
nér det kommer till att faktiskt starta ett frekvent vardagscyklande. Ingen betydande minskning
av  bilanvindandet kunde noteras wunder métundersokningen men diremot en
beteendeforandring i det kvarter dir cykelgatan implementerats. En annan slutsats var darfor
att cykelgatan Okade bilisters villighet att minska sitt bildkande. Resultaten menar man
bekriftar tidigare teorier om att cykelgatan uppmuntrar till ett mer héllbart resande, speciellt
till en 6kad cykling (Blitz et al., 2020). Figur 8 visar en bild pa den studerade cykelgatan.

K- " r ]

Figur 8. Bild pa cykelgatan Senefelderstrabe i den tyska staden Offenbach am Main (Blitz et al., 2020).

Bidrar till att na mélet med en hillbar stadsplanering

Forutom att vara bra for hilsan, avgas- och bullerfri, gar aktiva transporter hand i hand med
grundforutsittningarna for en hallbar stadsplanering (Schantz, 2012). I handboken Trafik for

15



en attraktiv stad (Trafikverket, 2015) framgar att i den hallbara staden ska det vara enkelt att
fardas med aktiva transportmedel. Aktiva transportmedel riknas ofta som till fots eller med
cykel. Handboken beskriver vilka egenskaper som den attraktiva staden forvintas ha dar god
tillganglighet och stabil infrastruktur &r nadgra av dem. Dessa egenskaper uppnés bland annat
genom noggranna avvigningar nir det kommer till trafiksystemets utformning med malet att
transporterna ska komplettera och samverka med varandra. 1 de storsta stdderna ska
kollektivtrafiken prioriteras i transportplaneringen for en god tillginglighet for alla, i dvriga
stader gdng- och cykeltrafik.

Sikrare jimfort med cykling i vanlig blandtrafik

Nollvisionen, som dr Sveriges langsiktiga mal, strivar efter att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt i trafiken i Sverige. Ansvaret for en god trafiksékerhet ligger enligt Trafikverket
(2021) bade hos anvidndarna och hos de som utformar trafiksystemet. Det papekas dock att det
storsta ansvaret ligger pa utformarna. Med Nollvisionen som bakgrund leder det till fragan: ar
cykelgatan en sdker utformning?

Enligt studien som Afry tog fram 2018 om cykelgatans forutsittningar i den svenska
trafikmiljon konstaterades att cykelgator inte ar lika sdkra som separerade cykelbanor. Daremot
ar de trafiklugnande, vilket betyder att de jamfort med cykling i vanlig blandtrafik ger en
lugnande effekt och ddrmed é&r ett bra alternativ dir gatuutrymmet ar begrénsat. Anledningen
till studiens konstaterande 4r bland annat resultatet av de tre fallstudier som utforts av
cykelgator i Oslo, Norge, Goteborg, Sverige och Arhus, Danmark. Samtliga fall, som tidigare
varit utformade som vanliga blandtrafikgator, visade att cykelgatan haft en positiv effekt pa
sdkerheten.

Det forsta fallet som studerades var en gata i Oslo som heter Torggata. Gatan dr utformad enligt
utformningsprinciper for den norska motsvarigheten for cykelgatan som star med i
Sykkelhdandboka. Gatan ligger centralt och dr utformad med en 4 meter bred korbana dér
cykeltrafiken 4ar dubbelriktad. Biltrafiken &r enkelriktad och gangtrafiken &r separerad.
Kantstenar finns pa bada sidor om korbanan. De konflikter som mairkts av pa gatan har
framforallt att gora med korsande fotgéngare eftersom det finns ménga butiker och kaféer ldngs
med gatan. Studier fran 2016 visar dock att 79 % av gangtrafikanterna och 84 % av bilisterna
véjer for cyklisterna vilket visar att syftet med att ge cyklisterna god framkomlighet fungerar
relativt bra (Afry a, 2018).

Det andra fallet som tas upp i Afrys studie #r tre gator i Goteborg. Vistra Hamngatan, Ostra
Hamngatan och Redbergsviagen. Vistra Hamngatan som &r centralt beldgen byggdes om till
cykel(farts)gata 2013. For- och efterstudier som gjorts av den visar att den upplevda sékerheten
pa gatan forbéttrats efter ombyggnationen. Hur den faktiska sdkerheten fordndrades pé gatan
star inte med 1 for- och efterundersdkningen. Uppfoljningen av Redbergsviagen visar samma
resultat som pd Vistra Hamngatan men med nagot lagre siffror. Cyklister som pendlar eller ar
vana att cykla i blandtrafik upplevde situationen pa gatan som béttre 4n ovana cyklister (Afry
a, 2018).

Det tredje fallet i studien handlar om tva gator i Arhus. Det ér Fredriksgade som invigdes 2012
och som dr Danmarks forsta cykelgata, och Mejlgate som blev Danmarks andra cykelgata.
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2016 kom den nya trafikforordningen i Danmark och det blev d& mgjligt att reglera gatorna
som cykelgator. Gatorna liknar Torggata i Oslo till utformningen med en korbana pé 4 meter
samt enkelriktad biltrafik och dubbelriktad cykeltrafik. Studier visar att olyckorna pé gatorna
har minskat sedan ombyggnationerna. Speciellt olyckor mellan motorfordon och cyklister, men
aven cyklister emellan och med fotgéngare (Afry a, 2018).

En for- och efterstudie av en cykelgata i LinkOping visade dven den pa positiva resultat. Studien
som gjordes 2007 pa cykelgatan pé Klostergatan i centrala Linkdping resulterade i att risken
att oskyddade trafikanter kolliderar med bil minskade med 5%, risken att skadas allvarligt
minskade med 10%, samt risken att dodas minskade med 20%. Detta tack vare sidnkta
genomsnittliga hastigheter och ett minskat bilflode, trots att man inte utfort nagra
trafiklugnande atgérder pa gatan (Thulin och Obrenovic, 2008). Detta visar att bara genom
skyltning som dtgird forbéttras situationen frén att vara en vanlig blandtrafikmiljo till en miljo
som dr mer anpassad for cyklister.

Enligt Johansson och Linderholm (2013), finns det olika kategorier av atgérder for en 6kad
trafiksédkerhet. De exempel som tas upp ar fysiska, administrativa och kommunikativa och
forfattarna menar att det finns manga bevis for att en kombination mellan dessa ger bést effekt.

Att kombinera hastighetssdnkningar i form av skyltning med en fysisk utformning som ar
hastighetsddmpande ger cykelgatan en god mdjlighet att bli trafiksdkrare (Afry a, 2018).
Hastighetsbegriansningen pé en cykelgata dr 30 km/h, dock uppmanas alla trafikanter att halla
cykelfart vilket vanligtvis &r mellan 15-20 km/h. Om detta efterlevs har cykelgatan stora
mdjligheter att bidra till sdkerhetsvinster (Johansson & Linderholm, 2013), eftersom
hastigheten spelar stor roll nar det kommer till olyckors allvarlighetsgrad. Ju hogre hastighet
desto svarare dr det for foraren att hinna reagera och bromsa om den haller pé att kollidera med
en annan trafikant.

Forutom ligre hastigheter &r en annan tydlig forbattringsmdjlighet, som cykelgatan kan bidra
till, risken for kollisioner mellan bilar och cyklister vid hdgersving. P4 en vanlig
blandtrafikgata &r risken storre att bilisten som ska svinga hoger missar cyklisten som cyklar
langs med végrenen och det uppstar dé en kollision. P4 en cykelgata framhévs cyklisten mycket
mer i och med att den cyklar framfor fordonet. Ytterligare en forbéttring dr den minskade risken
for cyklister att kora in i 6ppna bilddrrar, eftersom cyklisten befinner sig mer centralt 1 korféltet
(Afry a, 2018).

Manga olika krav och 6nskemal tivlar om att bli prioriterade i trafiksystemet. I den Trafiksdkra
staden (2013) framgér att ett onskemal bland cyklister &r att slippa tringas bland bilar. Om det
ska efterlevas Overallt krdvs antingen att motortrafiken stings av pd vissa gator, eller att
separata cykelvdgar byggs dven pa de mest centrala gatorna dér andra miljomaissiga faktorer
vérderas hogt. Trots att mélet med noll allvarliga skador i trafiken genomsyrar hela planeringen
av transportsystemet dr det dven viktigt att tinka pd hushallningen av resurser. En hogre
maélsittningen vad géller trafiksdkerheten betyder nddvandigtvis inte en proportionerlig 6kning
av tillgdngliga medel, vilket gor att man inte alltid kan vilja den sédkraste utformningen
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(Johansson & Linderholm, 2013).

1.6.2 Utmaningar med cykelgatan

Risker med cykelgatan

Som ndmnt bidrar cykelgatan till flera positiva effekter, men enligt litteraturen finns det dven
en del risker med den ocksa. Okad olycksrisk pa grund av #ndrat beteende hos cyklister dr en
av dem. Cyklisterna, som vanligtvis dr vildigt uppmérksamma pa hur bilarna ror sig, kan bli
for avslappnade och ouppmérksamma, vilket kan leda till en 6kad risk for olyckor (Afry a,
2018).

En annan risk dr att cykelgatan uppnar ligre acceptans pa grund av faktorer som inte &r
kopplade till cykelgatan. I studien som gjordes av en cykelgata i Tyskland hade de som bodde
i omradet kring den studerade cykelgatan och som kénde till konceptet cykelgata bittre, en
lagre acceptans for cykelgatan 4n de som bodde i referenskvarteret. Detta tror forfattarna beror
pa fortkorning som uppstétt pa gatan, alltsa en faktor som inte har med cykelgatan i sig att gora
eftersom den uppmanar till cykelfart. Fortkdrning dr, enligt tidigare studier som Blitz et, a/
(2020) hanvisar till, mycket ovanligt pa cykelgator.

Cykelgatans huvudsakliga syfte forbises

Att cykelgatan blir en kompromiss istéllet for en innovation for att fraimja cykling &r ett annat
problem som kan uppsta. I en holldndsk studie beskriver Matthew Bruno (2020) problemet som
kan uppsta nér innovationer som ér till for anvéndarna, blir paverkade av andra intressenters
asikter pd grund av si kallad sammarbetsstyrning. Samarbetsstyrningen, i det hir fallet,
handlade om ett samarbete mellan kommunen och butiksidgarna lings med en cykelgata.
Cykelgatan blev misslyckad och grunden till problemet, menar han, &r att cykelgatan inte ar
lagstiftad 1 Nederldnderna eftersom det leder till att implementeringen av varje ny cykelgata
kan goras pé beslut genom samarbeten, istillet for genom nationell lagstiftning. Problemet med
detta, som annars kan vara en positiv foreteelse, dr att anviandarnas behov inte tillgodoses trots
att det 4r dem som cykelgatan ska vara till for.

I artikeln presenteras en fallstudie av cykelgatan Kruisstraat, som implementerades som en
kompromiss for att den genomgéende biltrafiken samt parkeringsplatser inte skulle tas bort helt
fran gatan, vilket var planen frin borjan. Agarna till butikerna lings med gatan protesterade
mot forslaget. Detta trots att manga, enligt forfattaren, forstod vikten av att forbéttra situationen
for cyklisterna. Konflikten ledde till en kompromiss dér cykelgatan blev 16sningen. Nér en
cykelgata etableras pa grund av en kompromiss &r risken stor att cykelgatans huvudsakliga
syfte inte uppnas, menar forfattaren. En lyckad cykelgata, det vill séga det huvudsakliga syftet,
beskriver Bruno (2020) som en gata dér cyklister inte véjer undan for bilar.

Langs med Kruisstraat fardas ungefar 6000 cyklister per dag. Trots det, menar han, designades
gatan utifrdn butiksédgarnas behov. Nér gatan istéllet for att uppmuntra till cykling, blir ett
medel fOr att bevara biltrafiken, riskerar den att bli misslyckad. En misslyckad cykelgata kan
bli ett hinder for framtida implementeringar, en annan ndmnvérd risk med implementeringen
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av en cykelgata (Bruno, 2020).

Okad cykling handlar inte enbart om infrastrukturen

Enligt Kerry Malone (2020), dr 6kningen av antalet cyklister inte ett mal i sig utan en strategi
for att uppna det verkliga mélet som hon menar ar beboliga, tillgangliga och attraktiva stader
for alla som verkar eller bor i dem. Dérfor maste cykling inga i en ldngsiktig vision dér olika
strategier samverkar. For att 6ka cyklingen maste man forsta vad cyklister vill ha. Viktigt for
cyklister dr att ha kontinuerliga, sdkra och avskilda cykelvigar, darfor ar cykelvagnétet av stor
betydelse. Det handlar om att kdnna sig siker fran cykelfardens start till dess mélpunkt och att
fornya eller ldgga till en cykelbana i en stad har i sig inte sd stor paverkan sé ldnge den inte
knyter ihop ett ldnkat cykelvignét, menar hon.

Vidare menar hon att implementeringen av just cykelinfrastruktur (cykelvigar, tunnlar, broar,
overgéangsstillen etc.) inte racker for att fa folk att cykla mer. Det handlar om en kulturell
forandring som maste ske, vilket kan uppnas genom olika tillvigagangsétt beroende pa stadens
utgdngspunkt. I vissa fall kan det vara infrastruktur som behovs medan i andra fall utveckling
av cykelorganisationer, utbildning, marknadsforing eller samarbete med intressenter.
Infrastruktur &r oftast den tydligaste men ockséa den dyraste atgirden for cykeltrafiken (Malone,
2020). Med detta sagt kan man konstatera att en bra cykelinfrastruktur nddvandigtvis inte leder
till en 6kad cykling.

Politikens roll for en okad cykling

Politiken spelar en stor roll for den framtida cyklingen i Sverige. Med den nuvarande politiken
kommer andelen cyklister i Sverige inte att 6ka fram till 2040 visar en studie av Trivector fran
2015. Detta forklaras genom att cyklingen idag styrs pa lokal niva och en del kommuner satsar
mer pa cykling in andra. Okningen av andelen cyklister i dessa kommuner jimnas dérfor ut
med Okningen av bilister och kollektivtrafikresendrer i andra. Trots trender som har god
mojlighet att frdmja och oka cyklingen, menar Persson et al. 2015, att cyklingens faktorer &r
mer komplexa dn sa. Innovationer och trender, som cykelgatan kan riknas som, méste backas
upp med exempelvis infrastruktur och kampanjer for att pa riktigt paverka cyklingen i Sverige.
Forfattarna menar ocksa att dagens cykelpolitik (2015) bidrar till en 6kad sékerhet, vilket &r en
del av de transportpolitiska mélen, men de andra delmélen kommer inte att paverkas.

Push and pull - atgérder behovs for att oka cyklingen, menar forfattarna. Det vill sdga atgirder
som ger cykeltrafiken fordelar samtidigt som man ger biltrafiken nackdelar. Ett sétt for att
uppnd detta dr genom en politik som underldttar for kommuner att frimja cyklingen,
exempelvis genom insatser och styrmedel. Det behdvs ocksé en tydlig nationell cykelpolitik
som beskriver med vilka atgirder man kan na alla de transportpolitiska mélen (Persson et al.
2015).

Enligt Persson et al. (2015) innehéller en cykelvinlig politik féljande moment:
e Statlig finansiering av cykling
e Mobility Management pa nationell nivd och samarbete med hélsosektorn

e Atgirder pa nationell nivd som underlittar valet att cykla (ex. avdragsritt for
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tjanstecyklar och pendlingsbidrag for cyklister)

Inforande av trafikregler pa nationell nivd som kan stodja miljoer for cykling (ex. bilfria
zoner och cykelgator)

Att cykeln far en viktigare roll i planeringsprocesser
Statligt bidrag till kompetensstdd for cykling

Att staten mojliggor teknik pd marknaden for att forsta effekter av trafikatgérder och
for att sdkerstélla trafiksékerhet



2 Metod

2.1 Metod

2.2 Metoder for datainsamling

Datainsamlingen for det hiar examensarbetet har skett genom tvad metoder. En intervjustudie
vars syfte varit att svara pd forskningsfrdga 1 och 2, och en enkitundersdkning vars syfte varit
att svara pa forskningsfraga 1 och 3. Dessa metoder forklaras mer djupgdende i kapitlen nedan.

2.2.1 Datainsamling intervjustudie

I den hidr studien har semistrukturerade intervjuer valts som tillvigagéngssitt. Med
semistrukturerade menas att intervjun baseras pa ett antal stodfragor men att ordningen pa
frdgorna kan fordndras eller att vissa fragor fordndras helt under intervjutillfillet (Host. et al.,
2006). Genom att ha en semistrukturerad struktur ges plats till intressanta diskussioner som
inte var planerade fran borjan, samtidigt som man forsékrar sig om att man genom stodfrdgorna
inte gér ddrifran “tomhant”. Fokus hér ligger pa att kunna besvara forskningsfragorna 1 och 2:
Vilka dr motiven och utmaningarna for svenska stidder att introducera cykelgator? samt; Hur
uppfattar trafikplanerare frdn nagra svenska stidder cykelgator? Intervjuns riktlinjer finns i
bilaga 1.

Intervjuerna utfoérdes via Teams och Zoom och varade i 45-60 minuter. Majoriteten av
intervjuerna spelades in och transkriberades. Under den intervju som inte spelades in gjordes
anteckningar under intervjuns géng. Totalt intervjuades sex personer fran stiderna Malmo,
Goteborg, Stockholm, Linkoping och Karlstad. Gemensamt for de intervjuade personerna ar
att alla jobbar med trafikplanering och ar eller har varit involverade i just cykelplanering av
olika slag. Erfarenheterna ndr det kommer till cykelgatan skilde sig dock &t betydligt. De
intervjuade personerna dr kodade enligt nedan:

Trafikplanerare M: Cykelsamordnare, Malmo Stad
Trafikplanerare G: Samhillsplanerare Trafik, Goteborgs Stad
Trafikplanerare S: Trafikplanerare, Stockholm Stad
Trafikplanerare L: Trafikplanerare Linkopings Kommun
Trafikplanerare K1: Trafikingen;jor, Karlstads Kommun

Trafikplanerare K2: Trafikplanerare, Karlstads Kommun
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Sammanfattning av stiderna

I Malmo6 har man nyligen implementerat en cykelgata som ett test for att se vilka lirdomar man
kan fa infor framtida cykelgator. Gatan &r placerad i ett bostadsomrade lite utanfér den centrala
staden vilket inte dr den “typiska” platsen for en cykelgata dé litteraturen menar att den passar
bist i innerstadsmiljoer dar det dr vanligare att hitta gator dér cykelflodet &r hogre dn
motorfordonsflodet. Eftersom gatan &r sé ny, fran 2020, har man dnnu inte hunnit ta fram nagra
fore- och efterstudier av gatan och det aterstar att se hur vél gatan passar in i den aktuella
trafikmiljon samt hur utformningen har paverkat trafikanterna. Gatan kallas for cykelgata men
har inte fatt den nya végskylten som Transportstyrelsen tagit fram.

I Goteborg har man sedan 2013 jobbat med utformningar som liknar cykelgator men som man
valt att kalla cykelfartsgator. I dagslédget finns flera cykelfartsgator i Géteborg (4 - 5 stycken)
och utformningsmaissigt paminner de mycket om varandra med en asfaltsremsa i mitten och
gatsten pa sidorna. Placeringarna skiljer sig med ndgra placerade i de mest centrala delarna av
staden och ndgra lite mer i utkanten. Ingen av gatorna har den nya skyltningen.

I Stockholm har man dnnu inte implementerat den forsta cykelgatan men enligt den intervjuade
trafikplaneraren ser man positivt pad konceptet och fortsitter studera forutsattningarna for
framtida tester.

I Linkdping har man liksom i Goteborg ett flertal cykelgator som till en borjan ocksé kallats
for cykelfartsgator. Eftersom forskningscentret VTI har sitt huvudkontor i Link&ping utfors
manga tester och forskningsprojekt i staden vilket kan vara en anledning till utvecklingen av
cykelgatorna. Unikt for Link&ping &r att man planerar ett nitverk av cykelgator som en strategi
for att ge cyklarna mer plats i trafiken. An s linge har man inte anvint sig av det nya vigmarket
for cykelgatan.

I Karlstad har man inte testat konceptet eller den nya viglagen dn. En studie av vilka gator som
skulle kunna vara lampliga togs fram av en fore detta cykelsamordnare men nu star planerna
pa eventuella cykelgator still.

2.2.2 Datainsamling enkitstudie

Som komplement till intervjustudien har dven en enkitstudie genomforts. Syftet med
enkitstudien &r att fa en bild av hur anvdndarna uppfattar en redan implementerad cykelgata
och dirmed svara pa frigestillning 1 och 3: Varfor dr det intressant for Sverige att
implementera cykelgator och vilka dr utmaningarna? Och, vad dr anvindarnas erfarenhet av
cykelgatorna idag?

Enkitstudien har bestétt av 14 fragor dir 13 av dessa har haft svarsalternativ och en har varit
Oppen for kommentarer. [ bilaga 2 finns enkétstudiens frageformulér. Cykelgatan som finns pa
Vistra Hamngatan i Goterbog har valts som plats for fallstudien da den uppfyller de krav som
anses vara en “optimal” plats for en cykelgata, nimligen centralt beldgen dér ett hogt flode av
cyklister passerar varje dag. Dessutom implementerades den redan 2013, dérav har anvindarna
haft god tid pa sig att védnja sig vid utformningen. Vastra Hamngatan har dock aldrig reglerats
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eller skyltats som en cykelgata utan har bendmnts som cykelfartsgata. Figur 9 och 10 visar i
rod farg var 1 Goteborg Viastra Hamngatan ar lokaliserad.
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Figur 9 Karta som visar Vistra Hamngatans placering i Géteborg. Rod férg visar Véstra Hamngatan. Gatan ligger
inom Vallgraven i centrala Goteborg.
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Figur 10 Mer inzoomad bild pé kartan som visar Véstra Hamngatans placering. R6d farg visar Vistra Hamngatan.

Inbjudningar till enkédtstudien har delats ut via kort med enkétens link och QR-koder som lett
till undersokningen (se figur 11). Eftersom den intressanta gruppen for den hir undersdkningen
varit de som cyklar eller dker bil pa cykelgatan har urvalet riktat sig till de som ror sig med just
cykel och bil pa gatan idag. For att nd dessa personer har korten delats ut personligen till de
som exempelvis parkerar sin cykel eller bil pad gatan, de som vintar pd sin tur vid
overgangsstillet och till de som jobbar i butikerna lings med gatan eftersom chansen &r stor att
de anvént cykelgata pa vig till jobbet. Korten har dessutom satts fast pd pakethallare pa
parkerade cyklar pa Vistra Hamngatan och satts upp péa gatans sparvagnstationer. Inbjudan till
enkétstudien har ocksa skett genom Facebook och framfor allt till grupper som intresserar sig
for cykling i Goteborg.

Totalt delades cirka 400 kort ut. Bland dessa ingick dels de kort som sattes pa pakethallare, och
dels en del buntar av kort som fick l&dmnas pé disken pa bland annat ett gym och en bokhandel.
Hur méanga kort som direkt nddde personer &r svart att sdga, speciellt med tanke pé att manga
svar kom in efter delningar pa Facebook. Totalt deltog 131 personer i enkdtundersdkningen.
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Ar du en anvandare av cykelgatan pé
Vastra Hamngatan?

Hjdalp mig med mitt examensarbete genom att svara pa enkdten
om anvdndarnas erfarenheter av cykelgatan pa Vastra
Hamngatan.

Du nar enkdten genom att scanna QR-koden eller genom att ga
in pa https://sunet.artologik.net/lu/Survey/34538

Mvh Klara Skalare LU NDS

kl7740sk-s@student.lu.se UNIVERSITET

Figur 11. Bild pé korten som delades ut pa Vistra Hamngatan.

I och med pandemin (COVID-19) som pagétt under arbetet har ménga resvanor fordndrats
under det senaste aret. Till exempel har det blivit vanligt att jobba och studera hemifran vilket
har reducerat antalet vardagliga resor (P. Arnfalk & L. Hiselius, 2021). P4 grund av detta har
fragan kommit upp huruvida frdgorna i enkétstudien ska besvaras med avseende pa hur man
ror sig idag (april 2021) eller innan coronapandemin. Med tanke pé att pandemin har paverkat
resvanorna sa pass mycket och eftersom nigra av frdgorna handlar om hur ofta man cyklar
respektive kor bil pad Vistra Hamngatan har det beslutats att de tre fragor som handlar om
trafikantens resvanor ska besvaras utifran hur situationen sag ut innan pandemin brot ut. Pa sa
satt sikerstélls att man far med sig de som har erfarenhet av cykelgatan men som kanske jobbar
hemifran nufortiden pa grund av de dndrade omstédndigheterna.

Vistra Hamngatan — platsen for studien

Nér Vistra Hamngatan fick den nuvarande utformningen 2013 gick man infe in med
instéllningen att bygga en cykelgata. Gatan skulle omformas pa grund av problem med bland
annat cyklister som cyklade in och ut mellan parkerade bilar och l6sningen blev en utformning
som uppmanar trafikanterna till att hélla cykelfart. Darfor har gatan kallats for cykelfartsgata,
liksom ménga andra gator i Goteborg (Trafikplanerare 2, intervju 2021). Gatan har for tillféllet
ingen skylt som sdger att den dr varken en cykelfartsgata eller cykelgata men anledningen till
varfor den i det hdr examensarbetet valts att riknas som en cykelgata &r for att den ser ut som
de cykelgator som finns utomlands samt uppfyller ménga av de grundforutsittningar som Afry
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tagit fram for cykelgatan.

Vistra Hamngatan har en unik utformning som visas i figur 12, 13 14 &15 nedan. Korfaltet &r
smalt och asfaltsbelagt med platta kantstenar som gor det mojligt for stérre fordon att fa plats.
Pé bada sidor om korfaltet ligger gatsten som gor det obehagligt for cyklister att cykla pa. Pa
sé sitt tvingas cyklisterna att cykla i korféltet samtidigt som det smala korféltet gor att bilarna

inte kan kéra om. Overgangsstillena ir upplyfta for att trafiken ska stanna upp for fotgéingarna
som passerar Overgangstillena.

Figur 12. Cykelgatan pa Vistra Hamngatan i Goteborg. Korfilt av asfalt och gatsten pé sidorna. Foto: Klara
Skalare.
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Figur 13. Exempel pa ett upplyft 6vergangstille pa Vastra Hamngatan. Foto: Klara Skalare.

Figur 14. Bérjan pa cykelgatan sdderifran. Overgang fran cykelfilt. Foto: Klara Skalare.
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Figur 15. Borjan pa cykelgatan norrifran. Foto: Klara Skalare.

2.3 Analysmetoder

2.3.1 Analys av intervjustudie

Eftersom den data som ska analyseras fran en intervjustudie bestar av ord och inte siffror sker
analysen genom att exempelvis registrera ord och beskrivningar som har en betydande roll for
studiens syfte och som kanske upprepas vid ménga tillfillen. Intervjumaterialet, som ofta ar
inspelat, transkriberas vilket kan ta lang tid. For att spara tid kan man istéllet skriva
sammanfattade transkriberingar men da blir de inte lika precisa (Host. et al., 2006).

I det hiar examensarbetet har analysen skett genom en editerande metod, se figur 16. Metoden
gér ut pa att forst identifiera nyckelord ur det transkriberade textmaterialet, denna process
kallas kodning (Host. et al., 2006, 114). Nyckelorden, som har bestatt av enstaka ord eller korta
meningar som har ansetts vara viktiga for studiens syfte, har markerats, sorterats och till slut
listats. Det har till exempel varit begrepp som de intervjuade personerna tyckt varit viktiga eller
som varit igenkdnnande fran litteraturen.

Efter kodningen har nyckelorden grupperats i olika grupper utifran deras tillhorighet till
varandra. Detta steg kallas gruppering (Host. et al., 2006, 114). Varje grupp har tilldelats en
kategori som fortydligar varfor orden hor ihop med varandra. I resultatkapitlet presenteras de
olika kodorden, grupperna, kategorierna samt en diskussion kring sammanhanget som
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nyckelorden dykt upp i. Slutsatserna som dragits presenteras i kapitel 4.

DATA-

NN KODNING oo GRUPPERING  ceoeeeereeens SLUTSATS

Figur 16. Editerande metod. Process for analys av kvalitativa data. Den insamlade transkriberade data som
samlats in kodas genom att plocka ut ord eller meningar som har extra betydelse for studien. Kodorden grupperas
sedan i olika kategorier utifran dess tillhorighet till varandra och dérefter kan en slutsats dras.

2.3.2 Analys av enkétstudie

Analyser av enkétresultat gors vanligtvis med hjilp av dataprogram som till exempel Excel och
presenteras ofta i form av tabeller och diagram som illustrerar resultatet pa ett tydligt sitt. I det
hir examensarbetet har all data fran enkitstudien exporterats till Excel. Dérefter har
filterfunktionen anvints for att jimfora olika faktorer med varandra. Diagram har sedan skapats
av de fall som varit relevanta for studiens resultat.

29



3

3.1 Trafikplanerarnas perspektiv pa cykelgator

Resultat

I denna del presenteras resultatet fran intervjustudien. Tabell 1 nedan visar resultatet av vilka
kodord, grupper och kategorier som tagits fram under analysen av de transkriberade
intervjuerna. Dérefter beskrivs hur orden har tolkats och varfor de tilldelats de olika

kategorierna.

Tabell 1. I den vinstra spalten visas alla de kodord och meningar som strukits under i de transkriberade
intervjuerna, i mittenspalten hur koderna har grupperats och i den hogra spalten vilka kategorier grupperna har

tilldelats.
KODER GRUPPER KATEGORIER
Séankta hastigheter Séankta hastigheter Mal med cykelgatan
Sjélvinstruerande Framja cykling
Frimja cykling Oka kapaciteten for cykeltrafiken

Utformningen é&r viktig
Potential finns
Cykel och bil blir mer lika
Inspiration fran andra lander

Exklusiv 16sning

Komplement
Viénja sig
Bestidmt koncept saknas
Igenkénningsfaktorn orimlig
Billig 16sning

Ingéngskoncept

Oka kapaciteten for cykeltrafiken

Skyltar ar onddiga
Begrénsa biltrafiken
Begrinsat gaturum
Bra med regel och skylt

Nationella mal

Otrygg upplevelse

Begrénsa biltrafiken
Begrinsat gaturum
Cykel och bil blir mer lika
Nationella mal
Billig 16sning
Sjalvinstruerande
Utformningen é&r viktig
Inspiration fran andra lander
Igenkénningsfaktorn orimlig
Bra med regel och skylt
Skyltar ar onddiga
Potential finns
Komplement
Ingéngskoncept
Bestdmt koncept saknas
Exklusiv 16sning

Otrygg upplevelse
Vénja sig

Motiv till varfor den behovs

Utformningen

Potential och utmaningar med den
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3.1.1 Mal med cykelgatan

De ord och fraser som dykt upp under intervjuerna som gir under kategorin ”"Malet med
cykelgatan™ har varit sdnkta hastigheter, framja cykling, 6ka kapaciteten for cykeltrafiken och
begrdnsa biltrafiken.

Sidnkta hastigheter

Som nidmnt i litteraturstudien spelar hastigheten en stor roll i trafiksammanhang, bade nér det
kommer till den faktiska sidkerheten och den upplevda. P4 den gata i Malmo som idag bendmns
som en cykelgata hade man fatt in kunddrenden och synpunkter pa hoga hastigheter och en
otrygg trafikmiljo. Man satsade darfor pd hastighetsdimpande &tgirder for att uppna ett
lagfartsomrade genom enkla provisoriska 16sningar. Sénkta hastigheter, 6kad sdkerhet och
okad trygghet menar man dr det huvudsakliga malet med cykelgatan pa Hohogsgatan
(Trafikplanerare M).

Hastigheten spelar ocksa en stor roll for att mojliggora for sékra blandtrafikmiljoer vilket man
ville uppna pa Vistra Hamngatan i Goteborg. Genom att uppmana anvindarna till att halla
cykelfart, vilket sdllan &r hogre én 20 km/h, gbr man det mojligt for olika typer av trafikslag
att samsas om utrymmet menar Trafikplanerare G. Laga hastigheter passar inte overallt men i
innerstdder dir manga méinniskor vistas ska ingen ridkna med att komma fort fram.
Trafikplanerare G poédngterar dock att det inte ar sjdlvklart att en cykelgata ar 10sningen for ett
lyckat samspel. En hastighetsbegrinsning pa 30 km/h tillsammans med rétt utformning borde
ridcka for att man ska kunna sdnka hastigheterna till cykelfart.

Friamja cykling

Nar det kommer till att frimja cykling med hjélp av cykelgatan ndmndes det i olika former
under intervjuerna. I Stockholm ser man cykelgatan som ett verktyg som kan anvéndas for att
frimja cykeln déir den normalt sett inte far plats. Genom att skapa blandmiljoer som dr mer
anpassade for cykeltrafiken kan man uppmuntra till mer cykling (Trafikplanerare S).
Trafikplanerare L ndmnde i sin tur att statusen behover hojas for gang- och cykeltrafiken och
de oskyddade trafikanterna behdver ges hogsta prioritet 1 gaturummet i1 stadskérnan.
Cykelgatan kan vara ett bra ingangskoncept for att uppna detta. Denna asikt dr ocksa
konfirmerad av Trafikplanerare M, som ocksa anser att cykelgatan kan vara en strategi for att
uppmuntra cyklisterna till att ta mer plats. Det handlar om att frimja cykeln som
transportmedel, men att man inte forvintar sig att just cykelgatan pa Hohdgsgatan i Malmo
kommer att 6ka antalet cyklister pa gatan eftersom den inte dr en knutpunkt som samlar ithop
viktiga cykelleder.

Oka kapaciteten for cykeltrafiken

I Linkdping menar Trafikplanerare L att cykelgatan kan vara en strategi for att 6ka kapaciteten
for cyklister. Detta forklaras genom att man med hjélp av cykelgatans bredd som ofta dr bredare
an en vanlig cykelvég i innerstadsmiljo skapar mojlighet for en 6kad kapacitet for cyklister i
framtiden. Eftersom manga stadskdrnor bestdr av smala gator dr det svart att ge varje
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transportslag tillrackligt med utrymme. For en trevlig innerstadsmiljo &r det viktigt att
gangtrafikanterna far sitt utrymme att rora sig fritt pa, samtidigt som man bevarar plats for
uteserveringar och trad. Att begrinsa trottoarytan skulle darfor resultera i en miljo dér ingen
vill vistas, ndgot som Trafikplanerare 2 ocksa podngterar under sin intervju. Att ha separerade
cykelkorfilt pa bada sidor om kdrbanan ir ett alternativ for att ge cyklisterna ett eget utrymme,
men pa en meters bredd kan man inte kora om och det uppmuntrar inte till ett stort cykelflode.
Genom att ge cyklisterna tillgdng till hela korfaltsutrymmet uppmuntrar man och gor det
mdjligt for en okad kapacitet i framtiden (Trafikplanerare G)

Begriinsa biltrafiken

Att minska biltrafiken har ocksd kommit fram som ett méal med cykelgatan. Genom att ge
cyklisterna mer plats i kdrbanan goér man det besvirligare for bilisterna vilket man hoppas sé
smaningom ska leda till att farre personer viljer att ta bilen i stadskdrnan i Link&ping.
Cykelgatan kan darfor bidra till en dimpande effekt for biltrafiken som fatt alltfor mycket
prioritet i gaturummet. Det finns som en slags outtalad regel som sdger att ju storre fordon
desto mer prioritet far det vilket man hoppas péd att man ska kunna forskjuta med hjélp av
cykelgatan och ge bilen kédnslan av att vara gist istdllet (Trafikplanerare G). P& just
Hohogsgatan i Malmo har man ddremot inte haft som maél att begrédnsa biltrafiken da det 4r en
viktig gata for bland annat hemtjénsten. Fokus har istdllet legat pa att sdnka hastigheterna for
att ge cyklisterna en tryggare trafikmiljo (Trafikplanerare M). Ett exempel pé att cykelgatan
kan ha olika mal beroende pa i vilket ssmmanhang den sitts in i.

3.1.2 Motiv till varfor den behodvs

Varfor behdvs egentligen en cykelgata och behdvs den 6verhuvudtaget? Fraser som markerats
ar begrdnsat gaturum, cykeln och bilen blir mer lika, klimatkrisen, nationella mal, och billig
l6sning.

Begransat gaturum

Att det finns ett begrinsat gaturum ndmndes av flera trafikplanerare. I fallet Linkoping har man
som i méanga svenska stider en gammal stadskidrna med smala gator. Det begrinsade
gaturummet gor att man inte kan bygga hur breda gator som helst dir alla funktioner far
tillrackligt med plats, vilket gor att vissa trafikslag méste samspela (Trafikplanerare L). 1
Stockholm stad har man som huvudinriktning att bygga separerade cykelbanor eftersom det
anses vara sikrare for cyklisterna, men pé grund av det begransade gaturummet finns inte plats
for separerade cykelvdgar overallt. Dar kan cykelgatan uppfylla en god funktion menar
Trafikplanerare S. I Goteborg var platsbristen en anledning till varfor cykelfartsgatan pd Vistra
Hamngatan kom till. Det fanns inte plats for cykelbanor och alternativet var att ta bort alla trad
eller uteserveringar vilket skulle forstora den trevliga stadsmiljon. Delat utrymme i trdnga
miljoer dr dirfor framtiden menar (Trafikplanerare G). Aven pad Hohdgsgatan i Malmé blev
cykelgatan ett 1ampligt alternativ for att undvika att ta bort all parkering lings med gatan som
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ansdgs vara viktig for de boende i kvarteret (Trafikplanerare 1).

Cykeln och bilen blir mer lika

Att cykeln och bilen blir mer och mer lika varandra nimnde bade Trafikplanerare G och
Trafikplanerare S under sina intervjuer. Detta forklarades av badda genom att det idag finns
varianter av sma bilar som inte dr langt ifrdn varianter av stora lastcyklar. Se figur 17 for
exempel. Nér skillnaderna borjar glida ihop blir det komplicerat att forsoka skilja de olika
fordonen &t och energivinsterna vi kan gora i framtiden genom att transportera gods med storre
cykelfordon istéllet for med motorfordon kommer vara nédvéndiga, menar Trafikplanerare L.
Darfor dr det bra att bereda plats for stora cykelfordon i 1ag hastighet redan nu.

- o \ VASTRA HAMNGATAN 4
| __— I= e S
\ 2 = g

4

]

= ——————AY —

||
=7 Rk L N

EN HOJ kons
FOJ Kow

UMET
H\EHLAS

Figur 17. Bild pé en lastcykel pa Véstra Hamngatan i Goteborg. Cykeln tar stor plats och liknar mer en mindre
bil i storlek an en cykel. (Foto: Klara Skalare)

Nationella mal

Motivet till cykelgatan kan bland annat vara nationella mal menar Trafikplanerare M. Att 6ka
cyklingen och andelen resor med hallbara transporter dr ett av Sveriges klimatmal fram till
2045. Trots att mycket pekar pa att separerade cykelbanor ér vad cyklister vill ha dr de inte
alltid det bista alternativet for en 6kad cykling. De kan forstora en skon stadsmiljo, bli for
smala och reducera plats for uteserveringar forklarar Trafikplanerare M. Klimatkrisen, som ar
en anledning till Sveriges klimatmél, ndmns dven av Trafikplanerare L som motiv till att
utveckla cykelgatan. Det handlar om att minska trafikens klimatpdverkan genom att begransa
biltrafiken och uppmuntra cykeltrafiken.

Billig 16sning

Att cykelgatan &r en relativt billig 16sning har, enligt Trafikplanerare L, att gora med att man i
LinkOping valt att inte gora nagra drastiska fordndringar vad giller cykelgatornas utformningar.
Till skillnad fran att bygga ny separat cykelinfrastruktur ar det ett billigt sétt att frimja
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cyklingen menar Trafikplanerare L, som ocksd podngterar att underhdllskostnaderna blir
billigare ndr man slar ihop de olika firdmedlens infrastruktur. I Goteborg har man déremot
gjort tvirtom, dir dr utformningen exklusiv och vil genomtiankt for att den sd mycket som
mojligt ska tala for sig sjdlv. Véstra Hamngatan till exempel har en utformning som inte passar
var som helst utan pad en gata i innerstadsmilj6 dir manga ménniskor vistas varje dag
(Trafikplanerare G).

3.1.3 Cykelgatans utformning

Spelar utformningen ndgon roll och hur ska den i sé fall designas? Foljande koder har markerats
angaende cykelgatans utformning: utformningen dr viktig, sjdlvinstruerande, inspiration frdan
andra ldnder, igenkdnningsfaktorn orimlig, bra med regel och skylt, och skyltar dr onddiga.

Utformningen ér viktig

Nar det kommer till cykelgatans utformning &r de intervjuade stadsplanerarna overens om att
den fysiska utformningen spelar en stor roll. Oavsett om man &r for eller emot sjdlva skylten
menar alla att det dr viktigt att utformningen uppmanar trafikanterna till det man vill
astadkomma pa gatan (Trafikplanerare M, Trafikplanerare G, Trafikplanerare S,
Trafikplanerare L, Trafikplanerare K1, Trafikplanerare K2). I Stockholm utvarderar man vilka
typer av utformningar som varit lyckade och tar med sig erfarenheterna man fick av att utveckla
gangfartsomraden for de framtida cykelgatorna. Man tittar p4 hur man har utformat i andra
lander med hastighetsddmpande atgérder, olika material och farger for att markera att det inte
ar en vanlig gata. Det ridcker inte med bara en skylt och en regel utan den fysiska utformningen
maste ocksé folja med (Trafikplanerare S).

Sjélvinstruerande

Trafikplanerare G podngterar vikten av att utformningen ska vara sjilvinstruerande och tala for
sig sjilv. Med hjélp av olika material och bredder kan utformningen tvinga fram laga
hastigheter och cyklisterna att ta mer plats. Vistra Hamngatan utformades genom att analysera
det aktuella problemet, vilket resulterade i en gata med en unik utformning som uppmanar
trafikanterna till att hélla cykelfart, utan anvindningen av négon skylt. Enligt for- och
efterstudier ar cykelfartsgatan uppskattad av anvéndarna. Trafikplanerare K2 menar ocksé att
utformningen ar det man bor lagga fokus pa och inte regleringen. Man ska bygga in beteendet
med hjélp av den fysiska utformningen.

Inspiration fran andra liinder

Liksom i Stockholm hdmtar man i Linkoping inspiration fran andra ldnder for att komma fram
till bra utformningslésningar (Trafikplanerare S och Trafikplanerare L). Bland annat har man
sett att det 4r vanligt att sétta gatsten pa sidorna om sjdlva korfiltet eftersom det dr obekvamt
for cyklister att cykla pd men mer utredning behovs for att klargora vad som funkar bast. Den
hollandska handboken CROW kommer pa tal och bade Trafikplanerare L och Trafikplanerare
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K2 menar att det finns mycket att 14ra utifran den.

Igenkinningsfaktorn orimlig

Enligt Trafikplanerare G &r en igenkdnnande utformning en teoretisk tanke som é&r ett orimligt
fall 1 verkligenheten. Alla stdder och gator ser olika ut och ar i manga fall byggda lager pa
lager, att hitta en gemensam utformning skulle leda till en minsta gemensam ndmnare som
skulle bli vald 6verallt istdllet for att anpassa utformningen till den specifika platsen. Att samma
person cyklar i olika stider dr ocksé ganska ovanligt vilket gor det onddigt att cykelgator ska
se likadana ut i olika stader, och framforallt i olika l&nder (Trafikplanerare G). Trafikplanerare
4 ndmner samma problem under intervjun. Cykelgatorna kommer byggas i olika etapper och
tidsaldrar sa &ven om man skulle ta fram en typsektion av en cykelgata kommer den fordndras.

Bra med regel och skylt, skyltar dr onodiga

Nér det kommer till fragan om skylt eller inte stéller sig Trafikplanerare G, K1 och K2 emot
anviandningen av en egen trafikskylt for cykelgatan. Det finns redan for ménga skyltar i trafiken
och utformningen borde ricka som instruktion for hur man ska bete sig pa gatan menar
Trafikplanerare L. Skyltar dr onddiga och kan stilla till problem eftersom de riskerar att st i
viagen, bli o6verkorda, vara otydliga och leda till driftskostnader (Trafikplanerare G).
Trafikplanerare K2 tycker det nuvarande vigmaérket for cykelgatan ar onddigt eftersom det i
sig inte sdger s& mycket. Hastigheten méste dnda fortydligas med en egen hastighetsskylt,
samma géller parkeringsplatserna och vijningsplikten, samt att ménga trafikskyltar bara gor
det besvirligt for trafikanterna menar Trafikplanerare K2. Trafikplanerare K1 tar dven upp
problematiken med parallellgatorna till cykelgatan som i sé fall saknar denna typ av reglering
och menar att hénsyn till cyklister ska man visa dverallt, inte bara pd nigra specifika gator.

Trafikplanerare L menar ddremot att en trafikskylt dr bra till en borjan, annars blir det l4tt att
cyklisterna kénner sig i vdgen och bilisterna tycker att cyklisterna ar jobbiga. S& smaningom
nir konceptet har etablerat sig kanske inte en skylt r nddvindig langre (Trafikplanerare L).
Trafikplanerare S menar ocksé att det dr bra med ett paket med en trafikregel och en skylt
eftersom reglerna fortydligas genom skyltar.

3.1.4 Potential och utmaningar med cykelgatan

Vad siger trafikplanerarna om cykelgatans framtid och vilka utmaningar mots den av?
Potential finns, bestimt koncept saknas, komplement, ingdngskoncept, exklusiv losning, otrygg
upplevelse och vinja sig var de orden som dok upp under intervjuerna.

Trafikplanerare 1 menar att cykelgator har potential till att ta plats i Sverige men att motivet
bakom dem kan skilja sig t. Exempel pad motiv kan vara forbattra trafiksdkerheten, frimja
cykling eller begrénsa biltrafiken. Ett problem é&r att det inte finns ett bestimt koncept av vad
en cykelgata dr for nadgot och for och att dndra detta behdver kommuner prova sig fram for att
den ska utvecklas. Den maste ocksd komma upp i diskussionsform och bli allmint mer
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igenkdnnande menar Trafikplanerare 1.

Bestamt koncept saknas

Det finns stor potential till att 6ka cyklingen i Sverige menar Trafikplanerare 4 som inte tycker
att man kan skylla pa védret eller att Sverige ar relativt bergigt, jaimfort med Danmark och
Nederldnderna, vilket man gor i vissa sammanhang. Sverige ligger efter jamfort med de
ndmnda ldnderna nér det kommer till att sitta cyklisten i centrum och for att dndra det maste
infrastrukturen forbdttras. Dér har cykelgatan en roll att spela. Det vore bra med en
utformningsguide fran ett centralt hall menare Trafikplanerare 4. Eftersom man i manga mindre
kommuner sillan har en trafikplanerare som sitter pa heltid och planerar dr det n6dvandigt med
guider. Trafikplanerare 5 menar att konceptet med cykelgatan hade gjort betydligt mycket mer
nytta om vigmirket hade gett cyklisten rétt till att cykla i mitten av gatan, vilket det inte gor
idag.

Komplement och ingiangskoncept

Trafikplanerare 3 menar att det finns en nyfikenhet och ett intresse kring cykelgatan i
Stockholm och att man &r positiv till det nya verktyget. Man tycker att det 4r spinnande att
mojligheten att infora en cykelgata som en trafikregel finns men allt nytt innebar utmaningar.
Det &r bra att mojligheten nu finns men cykelgatan &dr ingen universalldsning for cyklingen.
Det ar ett bra komplement menar Trafikplanerare 3, eftersom det finns stor potential till att 6ka
cyklingen i Sveriges kommuner.

Cykelgatan kan vara ett bra ingangskoncept till det man vill uppna menar Trafikplanerare 4.
Laga hastigheter i stadens mest centrala delar och att man som cyklist ska kunna ta plats och
inte kénna sig i vagen kanske ar sjalvklart om 10 ar, men idag behovs en skjuts framét och da
kan cykelgatan fylla den funktionen menar Trafikplanerare 4. Cykelfartsgator kan vara ett bra
ingangskoncept menar dven Trafikplanerare 2, och syftar pa konceptet cykelfartsgata och inte
sjdlva regleringen for cykelgatan.

Exklusiv losning

Trafikplanerare 2 menar att cykelgatan &r och bor vara en exklusiv 16sning som inte passar
overallt. For att den ska fungera pé ritt sétt bor den utformas pa ritt satt och en sddan 16sning
passar sig inte Overallt. Nyttan méste viga upp for kostnaderna.

Otrygg upplevelse och vinja sig

Om inte cykelgatan utformas rétt s att gatan far ett lugnare tempo finns risken att den leder till
ett hetsigare beteende istéllet. Utformningen kan leda till att trafikanterna letar luckor och
passar pa att kora om innan det kommer ndgon annan trafikant, till skillnad frdn vanliga
blandtrafikgator dér det finns tillrickligt med plats for bade cykel och bil (Trafikplanerare 6).
Cykelgatan kan upplevas som otrygg for vissa anvéndare som inte kinner sig bekvdma att cykla
i blandtrafik. Detta giller frimst dldre och barn menar Trafikplanerare 4. Platsbristen gor dock
sd att man inte kan anpassa trafiken perfekt till alla anvindare. Trafikplanerare 2 menar att man
madste ge en ny utformning lite tid for att anvéndarna ska vénja sig vid gatan.
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3.2 Anvandarnas erfarenheter av Vastra Hamngatan

I den hir delen av resultatkapitlet presenteras resultatet fran enkédtundersokningen som

utfordes pa Vistra Hamngatan i Goteborg.

3.2.1 Bakgrund om deltagarna

Tabell 2. Bakgrundsinformation om deltagarna.

Artikel Antal Andel
Kon
Kvinna 62 47%
Man 61 47%
Annat 3 2%
Vill ej svara 4 4%
Alder
15-30 29 22%
31-50 64 49%
51-70 34 26%
70+ 3 20,
Trafikantgrupp
Cyklist 105 81%
Fotgéngare 6 5%
Kollektivtrafikresenir 16 12%
Bilist 3 2%
Kinnedom om konceptet cykelgata
Kénner till mycket vil 58 44%
Vet ungefir vad det ar 53 40%
Har hort talas om 11 8%
Har aldrig hort talas om 7 5%
Frekvens av cyklande pa V. Hamngatan
Varje dag 10 8%
3-4 ggr/vecka 16 12%
1-2 gg/vecka 39 30%
1-2 ggr/manad 42 32%
1-2 ggr/halvar 17 13%
Aldrig 6 5%
Frekvens av bilkorande pa V. Hamngatan
Varje dag 0 0%
3-4 ggr/vecka 0 0%
1-2 gg/vecka 2 2%
1-2 ggr/méanad 12 9%
1-2 ggr/halvar 36 28%
Aldrig 77 61%
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Tabell 2 visar att konsfordelningen mellan kvinnor och mén var jamn, med néstan lika ménga
i respektive grupp. Angdende aldersfordelningen tillhdrde majoriteten av deltagarna
medeléldern, det vill sdga &ldersgruppen 31-50 ar. De dldre var underrepresenterade med bara
3 deltagare 1 aldersgruppen 70 +. De flesta uppgav att de kéinde mycket vél till konceptet
cykelgata (44 %), eller visste ungefar vad det ar (40%). Majoriteten (81 %) var cyklister och
de flesta av deltagarna uppgav att de cyklar pa Vistra Hamngatan cirka 1-2 ganger i ménaden
(32 %) eller 1-2 génger i veckan (30 %). Slutligen uppgav endast 3 personer sig som bilister,
men trots det har 50 personer erfarenhet av att kora bil pé gatan, vilket gor att bilforare ocksa
har deltagit i studien. Resultatet indikerar att alla svarande har nadgon form av erfarenhet av att
anvinda gatan vilket bidrar till en hogre datapélitlighet.

3.2.2 Deltagarnas utvirdering av Vistra Hamngatan — generella perspektiv:
trafikmiljo, tydlighet, plats, 1dga hastigheter

Trafikmiljo

Majoriteten av anvindarna tycker att trafikmiljon p& Véastra Hamngatan &r bittre &n
trafikmiljon pa vanliga blandtrafikgator. Detta visar figur 12 dér 47% av anvidndarna har svarat
att trafikmiljon ar battre, 26% att det inte dr nagon skillnad och 22% att den dr sdmre. Se figur
18.

50% 47%

45%

40%

35%

30% 26%

25% 22%

20%

15%

10%
5% 2%
0% [

Battre Ingen skillnad Samre Vet ej

Figur 18. Diagram 6ver anvindarnas svar pa frdgan ” Vad tycker du om trafikmiljon pa cykelgatan pa
Vistra Hamngatan jamfort med pa vanliga blandtrafikgator? Dvs. gator dir cyklister delar korfalt med bilar utan
nagon speciell utformning”. Majoriteten tycker att trafikmiljon ar béttre pa Véstra Hamngatan.

Tydlighet

Vad giller hur tydligt det 4r hur man ska rora sig pd Véstra Hamngatan som bilist eller cyklist
tycker de flesta av anvidndarna att det kanske ar tydligt (31 %) eller tydligt (28 %). 23 %
tycker det dr ganska otydligt och 15 % att det &r otydligt. Se figur 19 nedan. En jamforelse
mellan de olika trafikantgrupperna har dven gjorts som visas i figur 20. Eftersom bilisterna
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varit sa fa gér det inte riktigt att dra nagra slutsatser om deras instillning till tydligheten mer
an att de tre som svarat tycker helt olika. Cyklisterna ddremot tycker att det 4r mer tydligt &n
otydligt.

35%
31%
30% 28%
25% 23%
20%
15%

15%
10%

5%

1%
0% |
Ja, det ar tydligt  Ja, kanske det Nej, ganska otydligtNej, det &r otydligt Vet gj

Figur 19. Fordelning 6ver anvéndarnas utvdrdering av fragan “Tycker du att det &r tydligt hur man som
cyklist/bilist ska rora sig pa cykelgatan pa Vistra Hamngatan?”. Majoriteten tycker det dr ganska tydligt.

70%
60%
60%
50%
44%
40%
40%
[v) () ()
30% 33% 31% 31% 33% 33%
30%
22%
19%
20% 16%
10% I 6%
0% 0% 0%
[
Ja, det &r tydligt Ja, kanske det Nej, ganska otydligt Nej, det ar otydligt

W Fotgdngare Cyklist  m Bilist mKollektivtrafikresenar

Figur 20. Fordelning 6ver hur de olika trafikantgrupperna har svarat pa fragan ” Tycker du att det ar tydligt
hur man som cyklist/bilist ska rora sig pa cykelgatan pa Véstra Hamngatan?”.

Cyklister tar mer plats

Pé fradgan om Vistra Hamngatan uppmanar cyklister till att ta mer plats har de flesta av
anvindarna (37 %) svarat att ’ja, kanske”. 26 % tycker helt klart att cykelgatan uppmuntrar
till att ta mer plats som cyklist och 27 % tycker att den inte direkt gor det. Endast 5 % tycker
att den verkligen inte gor det. Se figur 21 nedan.
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35%
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Ja, verkligen Ja, kanske det  Nej, inte direkt  Nej, verkligen Vet gj

inte

Figur 21. Anvindarnas utvardering av fragan ” Tycker du att cykelgatan pa Véstra Hamngatan uppmanar
cyklister till att ta mer plats? ”. Majoriteten tycker att den kanske gor det.

Laga hastigheter

Om cykelgatan pd Vistra Hamngatan uppmanar bilister till att hélla lag fart svarade de flesta
att den kanske gor det (42 %) och nist flest (36 %) att den inte direkt gor det. 11 % tycker att
den verkligen uppmanar till 1ag fart medan 8 % tycker att den verkligen inte gér det. Overlag
var det fler som stéllde sig positiva till att den uppmanar till 1ag fart 4n negativa. Se figur 22.

45% 42%
0,
40% 36%
35%
30%
25%
20%
0,
15% 11%
10% 8%
0% —
Ja, verkligen Ja, kanske det Nej, inte direkt  Nej verkligen inte Vet gj

Figur 22. Fordelning 6ver hur anvéndarna har svarat pa fragan ” Tycker du att utformningen av cykelgatan
pa Vistra Hamngatan uppmanar bilister till att halla 1ag fart?”.
Detaljerat perspektiv

Pa fragan om hur vél olika faktorer uppnas pa Véstra Hamngatan &r rankningen fordelad pd en
skala fran "mycket vil" till "inte alls". Den faktor med hogst positivt resultat “trevligt gaturum”
dér 12 % har svarat att det uppnds mycket vil och 35 % vil. Den aspekt som fatt hogst negativt
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resultat 4r “tydliga regler” dir 18 % har svarat att gatan inte alls uppndr det. Over lag stiller
sig de flesta mittemellan mycket vél och inte alls pé néstan alla punkter. Se figur 23.

50%

4 0,
45% 43% "

40%
40% 9
5 34% % 33% 3%
35% 0% 31%
% 24% 2%
25% 0 N 22%
20% 18%
5 14% 39
15% BA1g 119 [12% 10% 10% 13% 1% H119a1%
6%

10% &% 7%
X |
0%

Trygghetskansla Cykelfart Samspel mellan Tydliga regler Tidseffektivitet  Trevligt gaturum

trafikanter
B Mycket val Vil mSadar M lLite Inte alls

Figur 23. Fordelning 6ver hur anvindarna har rankat olika faktorer som &r kopplade till cykelgatan pa
Vistra Hamngatan.

3.2.3 Korsanalyser

Aldersgrupper
70% 67%
60% 59%
(]
50%
50%
40% 9
6 35% . 35% 339
0,
30% 26% 24%
20% 16%
10%
10% 7%
. I . I 3% 3%
0% o
Battre Ingen skillnad Samre Vet ej

m15-30 =31-50 m51-70 m70+

Figur 24. Graf som visar hur de olika aldersgrupperna tycker att trafikmiljon pa Vastra Hamngatan ar
jamfort med trafikmiljon pa vanliga blandtrafikgator.

Grafen i figur 24 visar att majoriteten av de som tillhor de tva yngre aldersgrupperna tycker
att trafikmiljon pa Viastra Hamngatan &r béttre &n miljon pa en vanlig blandtrafikgata. I
aldersgruppen 51-70 &r ar det lika ménga som tycker att miljon dr béttre som tycker att den ar
samre. For den dldsta &ldersgruppen tycker ingen att miljon pd Vastra Hamngatan dr béttre
men majoriteten tycker att det inte 4r nagon skillnad.
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Skillnaden mellan olika konsgrupper

Figur 25 visar att ndgot fler kvinnor &n méin tycker att trafikmiljon ar battre pd Vistra
Hamngatan dn pa vanliga blandtrafikgator. De anvdndare som uppgav att de tillhér gruppen
“annat” svarade alla att miljon dr béttre, dock var de bara tre personer.

120%
100%
100%
80%
60% 52%
39%
40% 33%
21% 24%1%
20%
I 0% I 0% 2% 3% Qo
0% —_—
Battre Ingen skillnad Samre Vet ej

m Kvinna = Man m Annat

Figur 25. Diagram som visar hur de olika kdnsgrupperna har svarat pa frigan om trafikmiljon pa
cykelgatan pa Vistra Hamngatan &r béttre &n trafikmiljon pa vanliga blandtrafikgator.

Frekvent anvindning av Vistra Hamngatans

70%

60% 60%
60% 56%
53%
50%
50%
40%
40% 35% 35%
30% 29%
30% 26% 25%
2 0,
ot 0%19% 19% 8%
10% 10%
10% 5%
0% 0% 0% . 0% 0%
0%
Battre Ingen skillnad Samre Vet ej
m Varje dag 3-4 ggr/vecka m 1-2 ggr/vecka  ®m1-2 ggr/manad 1-2 ggr/halvar Aldrig

Figur 26. Graf som visar hur den frekventa cyklingen paverkar asikten om trafikmiljon pa Vastra
Hamngatan jamfort med trafikmiljon pé vanliga blandtrafikgator.

Resultatet som grafen i figur 26 visar tyder pa att majoriteten av néstan alla grupper tycker att
trafikmiljon ar béttre pd Vistra Hamngatan. Undantagsfallet dr gruppen som cyklar 1-2 génger
per vecka pa Vistra Hamngatan dér lika ménga som svarat att de tycker att trafikmiljon &r
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battre har svarat att den ar samre.

3.2.4 Anvindarnas feedback for framtida planering av cykelgator

Feedback till den framtida planeringen dr utredd genom tva slutna enkétfragor och en Sppen
fraga diar anvéndarna har kommenterat baserat pa deras erfarenheter. P4 den Oppna frdgan
lamnade totalt 80 av de 131 deltagande kommentarer, det motsvarar 61 %. Enligt resultatet,
berdrs bade mojligheter och utmaningar som kan orientera strategierna for den framtida
planeringen.

Majligheter

Majoriteten (41 %) av deltagarna tycker att fler gator borde goras om till cykelgator dér plats
for separat cykelbana inte finns. 29 % tycker att de kanske borde géras om och 16 % att de
verkligen inte borde goras om. Se figur 27. P4 fragan om implementeringen om en cykelgata
bidrar positivt till en miljovianlig mobilitet i Goteborg visar figur 28 att de flesta (39 %)
anviandarna tycker att den gor det lite, 29 % att den verkligen gor det och 22 % att den inte alls
gor det.
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Figur 27. Deltagarnas svar pa fragan om de tycker att fler cykelgator borde implementeras i Géteborg.
Majoriteten svarade att de tycker det.
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Figur 28. Deltagarnas svar pa frigan om implementeringen av en cykelgata bidrar positivt till en

miljovinlig mobilitet i Goteborg. De flesta tycker att den kanske gor det.

Positiv feedback till gatan kom i1 form av att man tycker att cykelgatan &r ett jattebra koncept,
att det blir tydligt for bade cyklister och bilister att man delar pa gatan och att det som cyklist
kinns tryggt och okej att cykla i cykelfart utan att bilisterna blir irriterade dver att man &r i
vigen. En annan kommentar menade att cykelgatan kommer bli battre med tiden eftersom fler
bilister kommer att vinja sig. ”...Men 6verlag tycker jag det dr supergott att fa kora i mitten
och att det ar en cykelgata. Forut var det sdmre, ingen separat cykelbana alls, da var jag mer
stressad tror jag, trots allt.”

Manga kommentarer handlar ocksé om att biltrafiken borde forbjudas helt eller begrénsas till
de som har en giltig anledning att kora pa gatan. Alternativt att parkeringen ska tas bort s att
plats till cykelbana ges. “Forbjuda biltrafik eller ha egen cykelbana.” ”Vore bittre att ta bort
biltrafiken helt for de utan boende, speciellt drende eller tillginglighetsanpassade skil. Ovriga
bilister bor inte alls vara dir 6ht. Som det dr nu med nya utformningen tvingas man cykla i
bussfilen for bilisterna dr hela tiden i vdgen och man kommer inte fram. Alternativ
omkorningsforbud for bilister.” ”Ska verkligen cykeln vara ldngst ner pa priolistan for
trafikslag i centrala Goteborg? Bor man inte reflektera kring om vi ska tillata biltrafik dér plats
for separering av bil och cykeltrafik inte finns?”

Majoriteten av kommentarerna handlade om gatans otydlighet géllande trafikreglerna. Det
handlar bdde om otydligheten hur man ska fora sig som cyklist och som bilist. En del har
kommenterat att det dr l4tt att som cyklist forsta hur det ar tankt att man ska cykla, alltsd i
mitten av korfiltet och inte ge plats at bakomliggande bilar genom att kora ut pa gatstenen,
men att bilisterna inte verkar veta om att de ska lata cyklisterna rora sig i sin takt. Andra tycker
att det dr otydligt hur man ska cykla och vad som faktiskt géller pd Vistra Hamngatan. Nagra
exempel pad kommentarer som illustrerar detta dr: ”Tror inte bilar forstar konceptet eller vill
kora i cykelfart.” ”Tydligare skyltning sa att bilisterna forstér att dér dr en cykelfartsgata. Hade
varit trevligt om det fanns en regelbunden markering i gatan med symboler liknande den for
rena cykel/gangbanor.” “Informera tydligare att det ir en cykelgata. Bilister tar ingen hdnsyn
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till cyklister hir.”

Andra exempel pa kommentarer som dykt upp handlar om otryggheten pa gatan och att
cyklisterna kénner stress nir de har bilar bakom sig som inte verkar respektera cyklarna som
ligger framfor dem. Foljande citat 4r exempel p4 kommentarer om detta: “Det &r s§ OERHORT
laskigt att cykla framfor ett fordon pa den gatan, speciellt lastbilar.” Personligen upplever jag
utformningen nagot stressande da jag inte tycker bilister beter sig som om de ska ta hansyn till
cyklister. Hamnar jag fore en bilist kdnner jag mig jagad.”

Ytterligare ett problem som uppméarksammats &r att cyklisterna tycker att det gar ldngsamt pa
gatan nér korféltsutrymmet inte erbjuder omkorning och nér bilarna stoppar upp trafiken vid
overgangstillen. Exempel pd kommentarer &r: ”Da bilarna kor mycket langsamt blir det
alldeles for dalig framkomlighet for cyklister.”

3.2.5 Sammanfattning enkétresultat

Overlag visade enkitstudien pa positiva resultat. Majoriteten svarade att trafikmiljon pa Vistra
Hamngatan ar béttre 4n trafikmiljon pé vanliga blandtrafikgator. Majoriteten tyckte att det var
tydligt hur man som bilist och cyklist ska rora sig pd gatan, samt att cykelgatan uppmuntrar
cyklister till att ta mer plats. Majoriteten tyckte dven att utformningen pa Vistra Hamngatan
uppmuntrar ganska bra till att halla 1ag fart. Pa det hela taget fick alla faktorer utom “’tydliga
regler” positiva resultat, dessa var trygghetskinsla, cykelfart, samspel mellan trafikanter,
tidseffektivitet och trevligt stadsrum. Slutligen tyckte de flesta att fler gator borde goras om till
cykelgator dér plats for separat infrastruktur inte finns.

Inget mérkvért monster angdende hur de olika deltagargrupperna (alder, kon, typ av trafikant,
kédnnedom om cykelgatan) har registrerats. Vad giller aldersfordelningen var majoriteten av
deltagarna i medelaldern (31-50 ar) och &ldersgruppen 70 + var underrepresenterade med bara
tre personer som svarade pa enkéten. Bilisterna, som bara var tre stycken, utmérkte sig inte i
deras svar. Konsfordelningen bland deltagarna var jamn och ingen betydande skillnad i de olika
konens svar har registrerats heller.

P& den Oppna frdgan valde 61 % av anvéndarna att [imna kommentarer. Majoriteten av dessa
handlade om gatans otydliga regler, att det behdvs skyltning som informerar om gatans regler.
Det kom ocksa kommentarer om upplevs stress och otrygghet pd gatan, speciellt eftersom
bilisterna inte verkar respektera cyklisterna. En annan utmérkande &sikt bland kommentarerna
var att bilisterna borde begrénsas mer.
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4 Diskussion och slutsatser

4.1 Resultatdiskussion

Studiens resultat som baseras pa semistrukturerade intervjuer visar pa att de intervjuade
trafikplanerarna har olika asikter om cykelgatan. Hélften tycker att den nya regleringen ar ett
bra inslag i stadsplaneringen och andra hilften tycker att den &r onddig. De trafikplanerare som
stiller sig positiva till den ser den som ett verktyg for att frimja cykling och uppna klimatmal
genom att sdnka hastigheter, begrinsa biltrafiken, uppmuntra cyklister till att ta mer plats och
forbereda for en o0kad cykelkapacitet. Tysk forskning (Blitz et al., 2020) visar att cykelgatan
har en positiv effekt pd minniskors villighet att borja cykla, vilket talar positivt for att den ska
kunna ha samma effekt hir i Sverige i framtiden.

Svensk forskning visar att cykelgatan &r sdkrare dn cykling i vanlig blandtrafik (Afry a, 2018).
Det har ocksa bekréftats av samtliga for- och efterstudier av cykelgatorna i Linkdping,
Goteborg, Oslo och Arhus. P4 Vistra Hamngatan har ingen olycksstatistik undersokts i det hir
arbetet, men utifrdn enkédtstudien visade resultaten att majoriteten av anvéndarna &r positiva till
hur vél trygghetskidnslan uppnés pa gatan.

Samtidigt som forskningen visar att cykelgatan dr ett sékert alternativ for cyklister, visar den
ocksd pa att den inte dr lika sidker som separat cykelinfrastruktur, vilket manga av
trafikplanerarna menar dr det man frimst borde satsa pa overallt, oavsett om de &r for eller
emot cykelgatan. P4 grund av platsbrist och begrinsade ekonomiska resurser kan det vara svért
att bygga separat infrastruktur som &r platskrdvande och kostsam. Dér ser man att cykelgatan
kan vara ett relativt billigt alternativ eftersom den gor s att samma yta kan delas av flera
transportslag, samtidigt som sidkerheten forbéttras for cyklisterna.

De som stiller sig emot cykelgatan menar att regleringen for cykelgatan ar onddig eftersom en
siaker blandtrafikmiljo gir att uppnd pd andra sitt. Exempelvis genom att sinka
hastighetsbegrinsningen till 30 km/h, infora hastighetsddmpande atgirder eller skapa en
utformning som tvingar trafikanterna till att halla 1ag fart, s& som cykelfartsgatan pd Vistra
Hamngatan. Av denna anledning ifragasitts cykelgateskyltens betydelse eftersom skylten i sig
inte sdger nigot nytt om hur trafikanterna ska bete sig. Om skyltens regler dndras kan
cykelgatans vigmirke komma att vara till nytta, menar man. En annan problematik som
poéngteras av en trafikplanerare ar att om vissa gator uppmanar biltrafiken till att ta hdnsyn till
cykeltrafiken pa grund av en skylt, vad géller pé alla andra gator da?

Resultatet av enkétstudien visade att anvdndarna av Vistra Hamngatan stéller sig, liksom
hilften av trafikplanerarna, positiva till cykelgator. Detta giller bade fragor som varit specifika
for utformningen pad Véstra Hamngatan och fragor som berdr cykelgatan i sin helhet.
Anvéndare tycker att trafikmiljon dr béttre pa Vastra Hamngatan dn pé vanliga blandtrafikgator
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och de tycker att fler cykelgator borde implementeras dér plats for separat infrastruktur inte
finns. Av de faktorer som virderats mest positivt fick faktorn "trevligt stadsrum” bést resultat.
Enligt intervjuad trafikplanerare var det ett av malen med Véstra Hamngatans utformning.

Trots majoriteten av positiva asikter finns lardomar att himta infor framtida cykelgator. For att
cykelgator ska mdta anvindarnas behov behdvs framforallt tydligare instruktioner. Med just
Vistra Hamngatan ar fallet speciellt eftersom tanken med gatan ar att utformningen ska tala for
sig sjdlv utan att en skylt behovs. Att det saknas information om vad som géller pd en cykelgata
ar darfor inte sa konstigt, men utifran anvindarnas kommentarer verkar det dndé finnas ett
behov om tydligare regler. Pa vilket sétt anvdndarna vill att gatan ska bli tydligare framkom
inte, ddiremot kommenterades att bilisterna dr de som verkar forsta konceptet minst och att det
ar problematiskt att mdnga som har korkort idag inte har fatt ndgon information om vilka regler
som géller. ”Var finns informationen?” fragade en av respondenterna. Det finns idag ingen
skylt pa Vistra Hamngatan som informerar om att det 4r en cykelfartsgata. Om den nya skylten
for cykelgatan kommer att vara uppskattad eller inte pa de framtida cykelgatorna, ar svart att
dra slutsatser om eftersom den inte har anvints i Sverige n.

Forutom otydliga regler har problem med bilar, som antingen stressar cyklister bakifran eller
blockerar upp framfor, ocksé noterats av anvidndarna som till stor del bestétt av cyklister.
Dérfor onskar cyklisterna bredare korfilt, vilket med den nuvarande lagstiftningen inte verkar
vara mojligt. Bredare korfilt gor i dagsldget att cyklisterna maste halla till hoger i korfiltet och
inte cykla i mitten. Anvindarna onskar ocksd begrinsning av motortrafiken. Helst ska den
begrinsas helt.

Slutligen verkar det som att anvindarna 4r medvetna om att cykelgatan i slutdndan &r en slags
kompromiss dir det handlar om att cykeln ska fa utrymme, om én inte optimalt, eller inte f&
nagot utrymme alls. P4 frigan om fler cykelgator borde implementeras dér plats for separat
cykelbana inte finns var resultatet positivt. Kanske hade resultatet sett annorlunda ut om den
sista meningen “dér plats for separat cykelbana inte finns” tagits bort, eftersom den meningen
paminner anvindaren om problematiken med utrymmet och att det inte alltid &r mojligt att
bygga det bésta alternativet for just cykeln.

Att cykelgatan inte dr optimal pastir dven trafikplanerare. ”Det &r ingen universallosning”
menar man och syftar pa att det hade varit béttre for cyklisterna med separat infrastruktur.
Forskning visar att det blir problematiskt ndr cykelgatan blir en kompromiss, eftersom
cykelgatans huvudsakliga syfte att forbéttra framkomligheten for cyklisten kan ga forlorat.
Utifran bade trafikplanerarnas och anviandarnas perspektiv verkar det dock som att cykelgatan
andd dar en kompromiss. Det handlar om en kompromiss mellan cykel- och biltrafikens
framkomlighet med ett begrinsat utrymme som restriktion.

Med tanke pa klimatkrisen och malen om en hallbar mobilitet kan man ifragasatta varfor det
ens handlar om att 14ta cykeln fa plats i biltrafiken och inte tvirtom. Detta reflekteras tydligt i
en kommentar frdn en anvéndare: "Ska verkligen cykeln vara lingst ner pd priolistan for
trafikslag i centrala Géteborg? Bor man inte reflektera kring om vi ska tillata biltrafik ddr
plats for separering av bil och cykeltrafik inte finns?”. 1 ett framtida scenario ar det
forhoppningsvis ombytta roller eller &tminstone likvirdigt. D4 kanske det inte behovs en skylt
for att cyklisterna ska kunna ha lika hog status som biltrafiken, men fram tills dess kan den nya
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regleringen fylla en god funktion, menar en av trafikplanerarna.

4.2 Slutsatser

Denna studie bidrar med kunskap for att stddja planeringen av cykelgator i Sverige som
konkluderas i tre aspekter: 1) Motivationen och utmaningarna for Sverige att introducera
cykelgator. 2) Trafikplanerares upplevelse av cykelgator; 3) Anvindarnas erfarenheter och
feedback pa cykelgator. Baserat pa detta resultat ger det tre rekommendationer for planeringen
av cykelgator i Sverige.

4.2.1 Motiven och utmaningarna for svenska stider att introducera cykelgator

Motiven for svenska stider att introducera cykelgator kan sammanfattas till att uppmuntra till
mer cykling genom att anpassa transportsystemet till mer cykelvénligt, bidra till ett mer hallbart
resande genom att 6ka statusen for cykeltrafiken, samt pa ett kostnadseffektivt sétt ge plats for
en Okad cykelkapacitet och forbereda for en fordndring av framtida cykelfordon som
storleksmassigt liknar bilar.

Utmaningarna for svenska stider att introducera cykelgator ar att tydliggora vilka regler som
géller pa cykelgatan, antingen genom den nya végskylten eller genom ytterligare information
till anvéndarna innan skyltens innebdrd har blivit kdnd. Cykelgatans vigméarke maste ocksa
ges tydligare bestimmelser, exempelvis genom att tydliggdra vad som menas med cykelfart
och var cyklisterna har rétt att befinna sig i1 korfaltet. Trafikplanerare i Sverige méste ocksa
fortsétta att prova sig fram och lyssna pa anvéndarna for att se vilken utformning som fungerar
bra och inte.

4.2.2 Trafikplanerarnas uppfattning av cykelgatan

Intervjuerna med trafikplanerarna visar pd meningsskiljaktigheter géllande cykelgatans
betydelse och mal. Det finns inte en gemensam uppfattning om cykelgatan hos trafikplanerare,
déremot kan tvd mer utmérkande uppfattningar av cykelgatan dras som slutsatser. Den forsta
ar att cykelgatan kan vara ett bra verktyg for att frimja cyklingen, 6ka cykelns status och dka
kapaciteten for den framtida 6kningen av cyklister i vara stdder. Den andra &r att en utformning
som uppmanar till 14gre hastigheter och ddrmed en sékrare miljo for cyklister 1 blandtrafik ar
bra, men skylten for cykelgatan och regleringen i sig d4r onddig och sdger inget nytt om de
faktiska trafikreglerna.

4.2.3 Anvindarnas erfarenheter och feedback till framtida cykelgator

Undersokningen, som utfordes pad Vastra Hamngatan i centrala Goteborg, riktade sig till de
som anvénder cykelgatan genom att cykla eller kora bil pd den. Anvéndarna har erfarenhet av
att cykelgatan kan kidnnas obehaglig, framforallt pa grund av bilister som stressar pa bakifran.
Blockerande bilar &r ett annat problem som gor att tidsvinsten man gor som cyklist
forsvinner, dirfor onskas bredare korfilt. Overlag tycker anvindarna att cykelgatan r ett bra
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alternativ dar separat cykelvég inte far plats men reglerna upplevs som otydliga. Speciellt
tycker cyklisterna att bilisterna inte forstar konceptet eftersom de tycker att cyklisterna ar i
vigen. Slutligen tycker anvéndarna, som till storsta del har bestétt av cyklister, att debatten
om var cyklisterna ska fa plats i trafiken borde handla om var bilisterna ska fa plats istéllet.

4.2.4 Rekommendationer

Till kommuner som planerar eller funderar pd att implementera en cykelgata &r
rekommendationen att se 6ver om det i och med implementeringen gar att begrinsa biltrafiken
pa gatan, eftersom det minskar risken for att cykelgatan blir en kompromiss mellan cykel- och
biltrafiken och att cykelgatan blir misslyckad. Ar cykelgatan till for cyklisterna eller bilisterna?
Om Sverige ska ha en cykelvénlig politik bor det markas att cyklisterna prioriteras.

Rekommendation till Transportstyrelsen &r att utveckla skyltens innebord sa att det finns
tydligare anledning for trafikplanerare att faktiskt anvinda den. Exempelvis genom att
begrdnsa hastigheten till 20 km/h, eller ge cyklister ritt att cykla mitt i vigbanan oavsett
korfiltets bredd.

Rekommendation till kommuner, trafikplanerare och Transportstyrelsen dr att marknadsfora
cykelgatan mer sa att anvindarna blir medvetna om vad det 4r och vad som géller pa gatan.
Cyklister dr engagerade trafikanter som soker upp information sjdlva i mycket stérre mangd dn
bilister.

Till fortsatta studier

Som rekommendation till fortsatta studier skulle det behdvas mer grundliga undersékningar av
den nya regleringen. Till exempel genom att se om det skett ndgon fordndring av cykelgatan
efter att den blivit en reglering 1 Sverige. Upplevs gatan annorlunda av anvéndarna? Kénner
folk till den i1 svenska stdder? Om det verkligen behovs, vilka fordndringar rekommenderas
goras med regleringen?

Mer studier borde utféras med fokus pa utformningsmissiga detaljer och undersdka vad
anvindarna gillar och inte gillar, samt hur man kan méta alla trafikanters krav pa bista sitt.
Samt undersoka hur eventuell cykelkobildning, som kan komma att orsaka problem med en
okad cykling, kan l9sas.

4.3 Studiens begransningar och felkallor

Eftersom cykelgatorna i Sverige har olika bendmningar blir det otydligt nir man pratar om
dem. Det hade kanske varit tydligare att skilja pa cykelfartsgata och cykelgata i den hir studien.
Speciellt i enkétstudien kunde definitionen av en cykelgata ha fortydligats battre. I Goteborg
finns ett etablerat koncept av cykelfartsgator s& nir anvindarna fyllde i enkdten uppstod
missforstand eftersom de inte visste om fragorna syftade péd regleringen cykelgata eller
utformningsprincipen cykelfartsgata.

Ett annat problematiskt faktum dr att pandemin har paverkat manga personers resvanor, vilket
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kan ha péverkat svaren hos de som fyllt i enkdten. Exempelvis kan ménga som tidigare har &kt
mycket kollektivtrafik nu borjat cykla for att undvika smitta, vilket kan ha resulterat i att fler
ovana cyklister har borjat anvdnda cykelgatan. Det kan ocksa vara sa att manga vana cyklister
jobbar hemifran och ddrmed inte har vistats pd gatan nér enkitstudien delades ut.

En tredje problematik ar att cykelgatorna i Sverige ser olika ut och befinner sig pé olika platser
och miljder, kan det vara problematiskt att anvéindarnas erfarenhet endast bedoms utifran en
enkitstudie pa en gata. Enkitstudien pad Vistra Hamngatan visar vad anvidndarna tycker om
konceptet och utformningen just dir men for att dra béttre slutsatser om anvéndarnas
erfarenheter av cykelgator skulle fler studier pé fler gator vara bra.

Virt att ndmna dr ocksd att aldersgruppen 70+ wvarit underrepresenterad i
enkdtundersokningen, vilket kan ha att gora med att det krdvs en smartphone eller en dator for
att kunna scanna QR-koden eller for att besdoka hemsidan, vilket kan vara mer besvérligt for de
dldre. Hur som helst, ar det viktigt att ta hdnsyn till de dldre ocksa i framtida studier, vilket
poéngterats av Trafikplanerare 4.
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Bilagor

Bilaga 1

Intervjufragor

Bakgrund:

Hur kom man pé idén med att géra en cykelgata?

Hur bemdttes idén av andra stadsplanerare/kollegor?

W=

Varfor valdes cykelgatan? Varfor inte tex. separat cykelvig?

4. Vad var/ér det huvudsakliga mélet med cykelgatan?

Implementeringen:

Vad har varit svarast i processen att implementera gatan?
6. Var det svirt att bestimma utformningen? Vem gjorde det? Hur gjordes det?

7. Varfor dr cykelgatan placerad dir den #r? Ar det en bra plats med avseende pa den
omgivande trafikmiljon?

8. Har man forsokt implementera fler cykelgator i Malmé men som blivit nekade/runnit ut i
sanden?

9. Vem/vilka stiller sig mest negativa till implementeringen av en cykelgata?

Anvandarna:

10. Togs anvéindarnas asikter i beaktning i beslutet om att implementera en cykelgata?
11. Hur informerades anvindarna om vad som giller pa cykelgatan?

12. Har anvidndarna mottagit cykelgatan pa ett positivt sétt?

Efterat:

13. Ar ni njda med valet att implementera cykelgatan?
14. Ar det nagot ni skulle gjort annorlunda idag?

15. Har ni planer pa fler cykelgator?

16. Vad tror ni om cykelgatornas framtid i Svenska stader?
17. Rekommendationer till kommande cykelgator?

18. Rekommenderar ni andra stéder att studera mojligheterna for cykelgator?
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Bilaga 2

Enkétfrigor (for Vistra Hamngatan i Géteborg)

Den hir enkéten har som syfte att undersoka anvindarnas uppfattning av cykelgatan pa
Vistra Hamngatan i centrala Goteborg. Enkétstudiens resultat kommer att anvéndas i ett
examensarbete utfort av mig Klara Skalare fran Lunds Tekniska Hogskola.

Konceptet cykelgatan innebér en gata dér cyklister och motorfordon delar pa korbanans
utrymme pa cyklisternas villkor. Foretrdde skall ges cyklisterna och laga hastigheter ska

hallas - cykelfart”. Darav kallas cykelgatan dven for cykelfartsgata. I december 2020 fick
cykelgatan tvd egna vigméirken av Transportstyrelsen som visar var den borjar och slutar.

1. Vilken aldersgrupp tillhor du?

15-30 31-50 51-70 70+

2. Vilket kon tillhor du?

Kvinna Man Annat Vill ej svara

3. Hur vil kiinner du till konceptet cykelgata?

Mycket vél

Vet ungefir vad det ar

Har hort talas om det innan det ndmndes i den har enkdten men vet ej vad det &r
Har aldrig hort talas om det innan det nimndes i den hér enkédten

Foljande fragor 4,5 och 6 besvaras utifrin dina erfarenheter innan COVID -19 brét ut.

4. Alla minniskor anvinder olika typer av transportsiitt i sin vardag. Men om du
skulle placera dig i en av foljande kategorier, vilken skulle du siiga att du tillhor
en normal arbetsvecka?

Fotgéngare Cyklist Bilist (forare eller passagerare)

Kollektivtrafikresenér

5. Hur ofta cyklar du pa cykelgatan pa Vistra Hamngatan?
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Varje dag  3-4 ggr/vecka 1-2 ggr/vecka 1-2 ggr/manad  1-2 ggr/halvar Aldrig

6. Hur ofta kor du bil pa cykelgatan pa Vistra Hamngatan?
Varje dag  3-4 ggr/vecka 1-2 ggr/vecka 1-2 ggr/manad  1-2 ggr/halvar Aldrig
7. Vad tycker du om trafikmiljon pa cykelgatan pa Vistra Hamngatan jimfort
med pa vanliga blandtrafikgator? Dvs. gator dir cyklister delar korfalt med
bilar utan nigon speciell utformning.

Biittre Ingen skillnad Sémre Vet ej

8. Tycker du att det ir tydligt hur man som cyklist och bilist ska rora sig pa
cykelgatan pa Vistra Hamngatan?

Ja, det ar tydligt  Ja, det dr ganska tydligt Nej, det dr ganska otydligt Nej, det &r

otydligt Vet ¢j
9. Tycker du att cykelgatan pa Vistra Hamngatan uppmanar cyklister till att ta
mer plats?
Ja, verkligen Ja, ganska  Nej, inte direkt Nej, verkligen inte Vet ¢j

10. Tycker du att cykelgatan pa Vistra Hamngatan uppmanar bilister till att hilla
l1ag fart?

Ja, verkligen Ja, ganska  Nej, inte direkt Nej, verkligen inte Vet ¢j

11. Hur vil tycker du att féljande aspekter uppnais pa cykelgatan Vistra
Hamngatan?

Mycket vil Vil Sadar Lite  Inte alls
Trygghetskénsla
Cykelfart
Samspel mellan trafikanter
Tydliga regler
Tidseftektivitet
Smidig framkomlighet
Trevligt gaturum

12. Tycker du att fler gator i Goteborg borde goras om till cykelgator om plats for
separat cykelbana inte finns?

Ja, absolut Ja, kanske det Nej, tror inte det
Nej, inte alls Vet ¢j
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13. Tycker du att implementeringen av en cykelgata bidrar positivt till bilden av
Goteborg som cykelstad?

Ja, absolut Ja, kanske det Nej, tror inte det
Nej, inte alls Vet ¢j

14. Har du nigot mer du vill tilléiigga eller forslag pa vad som skulle kunna
forbéttras pa cykelgatan pa Vastra Hamngatan?
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