Cykelstaden

En idéskrift om stadsplanering f6r mainstreamcyklistens &terkomst

SPACE AR



Titel:

Version:
Utgivningsdatum:
Utgivare:

Forfattare:
Finansierat av:

Ilustrationer:

Foto:

Cykelstaden - En idéskrift om stadsplanering for

mainstreamcyklistens dterkomst

2,2011-11-07

augusti 2011

White arkitekter AB och Spacescape AB

Tove Jagerhok och Lovisa Kihlborg, White, Tobias Nord-

strom, Spacescape

Vinnova (2009-04477 och 2010-02724 ) och ARQ_
(21:2009 och 12:2010)

Bedow creative, Spacescape & White
Tove Jagerhok, Lovisa Kihlborg, Tobias Nordstrom



Cykelstaden

En idéskrift om stadsplanering fér mainstreamcyklistens &terkomst

ARQ 21:2009 + 12:2010
Vinnova 2009-044/7 + 2010-02/24



Innehdll

Sammanfattning

1. Inledning

.1. Bakgrund och syfte

.2. Transportsystemets betydelse fér stadsutvecklingen
.3. Mainstreamcyklistens &terkomst

4. Fyra samhallsskal fill att béria cykla

1
1
1
1

2. Cykeln i stadsplaneringsprocessen

2.1 Nationell cykelplanering - ambitissa mal men dalig uppfslining
2.2. Cykeln i regionplanering — i mé&nga foll obefintlig

2.3. Cykeln i kommunal planering

2.4 Metoder for méluppfslining

2.5 Exempel utifré&n

3. Rumskvaliteter i cykelstaden

3.1. Behovet av skad kunskapsintegration mellan stadsbyggnad och transport

3.2. Cycleability index - en forssk fill metodutveckling f6r analys av cykelstaden

3.3. Cycleability index - utvalda cykelstadskvaliteter

3.4. Stadens naturliga cykelstrék - en studie av cykelstr&kens genhet och cykelfloden i
Stockholm

4. Utformning av cykelvénliga stadsrum

4.1 Forutsatningar
4.2 Design av cykelframjande stadsmilicer
4.3 Checklista for utformning av cykelvanliga stadsrum

5. Fem strategier for cykelstaden

5.1. Bygg fat grén sammankopplad sfad

5.2. Oka infegrationen mellan transport- och stdsbyggnadsanalys
5.3. Priorifera g8ng-cykeliratk i tata stadsmiliser

5.4. Utveckla en mé&ngfald av sirékkvalitefer

5.5. Skapa gemensam forst@else &ver forvaliningsgréansema

6. Referenser

Bilagor

Cycleability index- analysmodell fér véirdering av cykelndtskvalitet
Fordjupning - genhet

Cycleability index pd stréknivé

Fordjupning - cykelstr&kskvaliteter

—O0ONO> O

44

44
46
75

78

78
78
79
79
79

80

85

86
88
@3
94

Sekord: Urban form, urbanmorfologi, Space synfax, Place syntax, cykelplanering, stadsbygg-

nad, folkhalsa, ’rronsporfforskmng, folkhalsa, aktiva tfranporter, gis—ono|yser, Cyc|eobi|ify



Sammanfattning

Milsittningen med detta forsknings- och utvecklingsprojekt har varit att samman-
stilla en bred kunskapsplattform med referenser till bide transport-, folkhilso- och
stadsbyggnadsforskning, med syfte att utveckla idéer om hur en cykelstad for alla
kan utvecklas, en cykelstad som pa allvar underlittar for alla grupper i samhallet att
cykla till vardags. Behovet av cykelstaden ir stort frén ett samhilleligt perspektiv
men trenden gir idag ocksd mot en allt stérre efterfrigan frin stadsborna sjilva.
Cykelstaden ér inte bara forenlig med bittre folkhdlsa utan kan lika vil i det framvix-
ande kunskapssambhillet ses som ett medel for att 6ka stidernas konkurrenskraft och
mojlighet att attrahera arbetskraft och darigenom fler féretag. Rapporten vinder sig
frimst till arkitekter och trafikplanerare. Slutsatserna kring hur férutsittningarna for
cykeltrafiken kan forbittras har summerats i foljande fem punkter:

1. Bygg t&t grén sammankopplad stad

Den attraktiva staden forutsitter bade tithet, gronska och tillginglighet, vilket
forutsitter cykelstaden.

2. Oka integrationen mellan transport- och stadsbyggnadsanalys

Stadsrummets betydelse f6r cykelstaden behover definieras bade utifrin dess viggar,
golv och omgivning. For det krivs en 6kad samforstielse mellan kunskapsfilten
stadsbyggnad och transport, savil inom forskningen som i praktiken.

3. Prioritera gang- och cykeltrafik i téta stadsmiljcer

Okad tillgdnglighet for fotgingare och cyklister forutsitter mindre framkomlighet
for bilar.

4. Utveckla en mangfald av cykelstrékskvaliteter

En mingfald av cykelstrikkvaliteter uppmuntrar flera olika grupper och kan 6ka
den totala andelen cyklister.

5. Skapa gemensam forstéelse éver férvaltningsgrénserna

Framgangsrika cykelstider kinnetecknas av bred forstielse for cyklisternas behov

och cykelstadens kvaliteter.



1. Inledning

1.1. Bakgrund och syfte

Syftet med denna idéskrift dr att 6ka forstaelsen om savil det stora behov som den
stora och vixande efterfrigan som finns pa cykelstaden. Malgruppen dr arkitekter,
landskapsarkitekter, stadsplanerare och trafikplanerare som dagligen direkt eller
indirekt paverkar stadens utformning och som dérigenom har méjligheten att bidra till
en mer attraktiv cykelstad. Genom denna idéskrift hoppas vi ocksé skapa en forstielse
f6r var i planeringsprocessen de olika cykelkvaliteterna kan lyftas och regleras och var
de sirskilt bor bevakas.

Vi har identifierat tre huvudteman inom stadsbyggnadsprocessen som vi ser som
sirskilt viktiga att utveckla f6r en mer attraktiv cykelstad. Dessa dr process — ddr vi
undersokt hur cykelplaneringen tas tillvara inom olika planinstanser, 74z — dir vi
undersokt stadsstrukturens betydelse f6r savil cykelnitskvaliteter som stadskvaliteter,
och plats - vars utformning antingen kan underst6dja eller motverka en cykelvinlig
stad och dir samordning och prioritering mellan olika trafikslag avgérs.

Samordning och kvalitetsakring
i planprocessen

Utformning av cykel-
vanliga stadsrum

Kunskap och idéer

Strékets roll i staden, kunskap och idéer

Cykelnatsanalys
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1.2. Transportsystemets betydelse for stadsutvecklingen

Med den 6kade anpassningen till bilens behov har stidernas problem med energi-
konsumtion, trafiktringsel, utslipp av vixthusgaser, luftfororening, trafikolyckor och
folkhilsa skjutit i hojden (European Commission 2007). Biltrafiken dr den klart storsta
individuella orsaken till bland annat luftféroreningar, utslipp och buller i Europa.
Ingen annan sektor har utvecklats i sidan ohallbar riktning som trafiksektorn under de
senaste 30—40 éren.

I en nyligen publicerad studie har Spacescape tillsammans med Evidens undersokt de
boendes virdering av stadskvalitet. (Spacescape, Evidens 2011) Resultatet pavisar att
den mest konkurrenskraftiga stadsmiljon idag, (eller rittare sagt den stadsmilj6 det
idag rider brist pd utifrin raddande efterfrigan) ir en stadsmiljo som ocksa forefaller
vara mycket attraktiv for fotgingare och cyklister. Bland de sju lageskvaliteter som
tillsammans svarade for 90% av den virderade stadskvaliteten (betalningsvilja per
kvadratmeter) dr alla sju ligeskvaliteter starkt forknippade med en attraktiv cykelstad.

Det ir alltsa tillgingligheten for fotgingare och cyklister som tillsammans med
tillgdngen till attraktioner som bevisligen skapar stadskvalitet. Samtidigt dr hog
tillgidnglighet bara en mojlighet i staden om merparten av invanare rér sig till fots, med
cykel eller med kollektivtrafik. Nir stora andelar av det tillgingliga utrymmet pd gator
och andra offentliga platser viks 4t biltrafik minskar bade utrymmet och kapaciteten

i gaturummet. Och som det har visat sig i Spacescapes och Evidens studie, med den
dven stadskvaliteten.

Attraktiv stadsmilie for boende i Stockholm Attraktiv cykelstad

Narhet till City

Narhet till spérstation

Tillgéng till géng- och gatunatet
Tillgéng till urbana verksamheter
Tillgéng till park

Narhet till vatten

LI <

Kvartersform och entréplacering

Figur. Diagrammet visar p& tydligt samband mellan den attraktiva staden och cykelstaden. De
sju rumsvariablerna f&ngar fillsammans 90% av befalningsviljon fér bosfadsréttspriser (Spaces-
cape Evidens 2011)



Den nya ekonomiska geografin, framférallt beskriven av nationalekonom och nobel-
pristagare Paul Krugman, forklarar varfor de stora stiderna vixer snabbare 4n de smi
(Krugman 1999). Det handlar om att de stora stiderna ger skalférdelar och ett storre
utbud av attraktioner som drar till sig nya féretag och nya invanare som séker mang-
fald och en urban livsstil. Denna trend mot urbanisering och 6kat stadsliv finns dven
beskriven av sociologer som Richard Florida och Manuel Castells. Stadsbyggnads-
forskare som Bill Hillier, Mike Batty och Jan Gehl pekar ocksa pa hur stadsmiljons
attraktivitet och livskvalitet driver omvandlingen av stora stdders stadskdrnor mot en
mer ging- cykelvinlig riktning.

Urbanitet har pa senare tid kommit att bejakas i méinga styrdokument for strategisk
stadsutveckling. I den nya regionala utvecklingsplanen RUFS 2010 for Stockholms-
regionen bejakas denna utveckling och ett antal tita regionala stadskirnor pekas ut
dir stadsutvecklingen ska koncentreras. Stockholms stads vision 2030 och den nya
oversiktsplanen Promenadstaden lyfter ocksa virdet av en tit levande stadsmiljé i

den centrala stadskdrnan och i ett antal tyngdpunkter i ytterstaden. De flesta nya
oversiktsplaner i regionen pekar ocksa i denna riktning — mot 6kad stadsutveckling
och fortitning. En kraftfull definition av urbanitet har kirnfullt definierats av Lars
Marcus, forskningsledare pA KTH (Marcus, L, 2009) Vad som kinnetecknar urbanitet
ar tillginglig mangfald. Vi bor i stider helt enkelt f6r att ha nira till attraktioner.

", ..for its connectivity, cultural centres and abundance of green space.”

L1
THE MUNICH
LIVEARLE ) L
CITIES
INIMEX
2010

Figur. Munchen blev 2010 vald 1ill varldens frémsta stad att bo och arbeta i. Den stérsta
anledningen var stadens kombination av fillgang till b&de stad och urbana verksamhefer.

(Monocle 2010)



1.3. Mainstreamcyklistens aterkomst
1.3.1. Det moderna projektet — massbilismens fédelse och fall?

I bérjan av 1930-talet understddde den franske arkitekten och modernistiska f6r-
grundsgestalten Le Corbusier en ¢kad bilism, hans utopiska stadsform bestod av stora
motorvigar ovanfor marken, omgivna av skyskrapor. Drémmen om den oindliga
framkomligheten var central i hela det modernistiska omvandlingsprojektet. (Short, et
al 2010) Efter bilens kraftiga genomslag i Sverige under borjan av 1960-talet blev det i
de flesta trafikmilj6er farligt och otrivsamt att vara bide fotgingare och cyklist. Cykeln
fick en mer undanskymd roll i relation till motordrivna firdmedel (Regeringens pro-
position 2008/09:35). Mellan 1939 och 1970 sjonk andelen cyklister i Stockholm frin
hela 35 % till endast 0,8 % (Gullberg et al 2007). Tunnelbaneuppbyggnaden, mass-
bilismen och den allmént hdgre levnadsstandarden bidrog till den historiskt dramatiska
fordndringen vad giller méinniskors transportval. Med tunnelbaneuppbyggnaden och
en okad anpassning till bilismen i transportsystemet minskade stidernas kompakthet
och minga av de vardagliga mélpunkter kom att hamna lingre ifrin varandra. Detta
resulterade i ett dn stérre beroende av bil och kollektivtrafik. Utglesningen fortsatte till
stor del under féljande decennier. Bara under 1990-talet 6kade lingden pé varje bilresa
med 20 % i Europa (European Environment agency 2006).

Men sedan ett decennium tillbaka har nigonting hint. Andelen cyklister 6kar nu i
miénga europeiska stider. Bara i Stockholm har andelen vardagscyklister 6kat med
80 % de senaste tio aren. Fler cyklister pa gatorna har samtidigt inte inneburit flera
olyckor, trots vad manga skulle kunna tro. Forskning visar ocksé pa att det finns ett
tydligt samband mellan stadens kompakthet och minskad olycksrisk for cyklister
(Faskunger 2007).

Cyklandet har ocksa blivit en symbol for en trendig urban livsstil och allt fler grupper i
samhdllet borjar se vardagscyklandet som ett snabbt, tillforlitiligt hilsosamt och billigt
alternativ till bilen eller kollektivtrafiken. Samtidigt dr cyklingen f6r manga grupper

i samhillet lingt ifrin en naturlig vardagstransport, bide beroende pi allt for linga
avstind och pi grund av individuella virderingar.

I hela Holland ér andelen vardagscyklister 25 % och i vissa stider 6ver 50 %.
Anledningen till cykelresan ér ocksa varierad. Med en 6kad andel cyklister av vardags-
transporterna forindras inte bara den fysiska maktbalansen mellan cykeln och bilen,
utan ocksa vilka samhillsgrupper som cyklar.

For att den svenska urbana trenden skall fortsitta med 6kad cykeltrafik krivs sannolikt
bade omfattande investeringar i cykelvigniten och olika typer av stimulansitgirder.

35% 0,8%

Figur. Cykelandel under olika tidsepoker (Gullberg ef al 2007)
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1.3.2. Cykelnétskvalitet fér alla

Med "The social milieu” har den tyska forskaren Tautcher undersokt stadsinvinarnas
kulturella virderingar och sociala status, for att sedan identifiera skillnader mellan
gruppernas f6rhillningssitt till cykeln som transportmedel. (Tautcher 2010). Enligt
Tautcher betonar grupperna med traditionella virderingar trafiksikerhet och trygghet
som viktiga faktorer medan de mer sensationsinriktade grupperna istillet betonar
frihetskdnslan med att cykla. Inom mainstreamgruppen, som befinner sig i spannings-
filtet mellan dessa tvd grupper, finns en stor potential d2 manga kan tinkas borja cykla,
sivida cykelnitet forbittras (Tautcher 2010). Slutsatsen man kan dra frin Tautchers
undersokning dr att om malsdttningen ér att fa fler grupper i samhillet att borja cykla
bér medvetenheten om olika virderingar 6ka. Dessutom bér en storre méngfald av
fysiska och andra atgirder sittas in, d4 olika grupper prioriterar olika kvaliteter.

Nir cykelandelen har blivit en betydande del av vardagstransporterna kan cykeln ocksa
sdgas ha blivit mainstream i dubbel bemirkelse. Dels anses det normalt att cykla och
dels bestér cyklisterna ocksd av manniskor med socio-kulturella mainstream-vérde-
ringar. I sin tur innebir det att trycket pa beslutsfattare 6kar, d4 mainstreamcyklisten
stiller hogre krav pa framkomlighet, trygghet och trafiksikerhet 4n vad de mer
sensationsinriktade grupperna gor (Tautcher 2010). Dessa utgér med stor sannolikhet
de 3-4 % som oavsett kvaliteten pa cykelndtet dnda cyklar, enligt Janette Saadik Khan,
ansvarig for New Yorks cykelsatsningar de senaste dren (Khan, S, 2010).

Sdkra och trygga
cykelvégar och
strak

Gena strak langs
huvudgator

Ointresserade Intresserade men osékra Entusiastiska och trygga

Figur. Olika véirderingar— olika &tgérder. (Khan, S, 2010)

Starka och orddda



1.4. Fyra samhdllsskal till att bérja cykla
1.4.1. Folkhélsa - vi har blivit det stillasittande folket

Ar 2005 uppnadde bara halva den svenska befolkningen det rekommenderade mittet
av en halvtimmes littare motion per dag. 50 % av Sveriges befolkning definierades
dirmed som “farligt” stillasittande (Schifer Elinder och Faskunger 2006). Den laga
fysiska aktiviteten innebar nimligen okade risker for kroniska sjukdomar som hjért-
och kirlsjukdomar, hogt blodtryck, dvervikt och fetma, typ 2-diabetes och mental
ohilsa (Faskunger 2007). 2003 uppgick den totala kostnaden for overvikt och fysisk
inaktivitet i Sverige till 24 miljarder kronor (Spolander 2008).

Onekligen innebir ett bilberoende samtidigt en stor del stillasittande i manga mén-
niskors vardag. Intressant i ssmmanhanget dr att 35 % av bilresorna idag 4r kortare dn
3 km inom Sveriges titorter (Spolander 2008), en resa som normalt tar 12 minuter
med cykel. Undersokningar i Stockholm visar att hela 80 % av arbetsresorna sker inom
30 minuters cykelavstind (Cykeln i staden 2006). Totalt sett finns alltsd en enorm
potential att forflytta manga av véra bilresor och vardagstransporter till cykeln.

Idag har flera svenska titorter problem med att uppritthalla luftkvaliteten. Enligt
2009 ars Miljohalsorapport kan luftféroreningarna leda till en 6kad risk att drabbas av
och dé i sjukdomar i hjirta, kirl och luftvigar och exponeringen beriknas statistiskt
medfora en forkortad medellivslingd med cirka ett halvt 4r, f6r Sveriges befolkning i
snitt (Miljohilsorapport 2009). Halterna av luftfororeningar i Stockholm har pd ling
sikt visat sig ge 50 % Okad risk f6r lungcancer. Halterna har ocksa lett till f6rhéjd

risk f6r dodliga hjartinfarkter och lungsjukdomar och dalig lungfunktioner hos barn.
(Bellander 2010)

Bilvalets . /M Cykelvalets
e / / \
O===c¥ konsekvenser < Péverkansfakiorer —> (& () konsekvenser
Folkhélsa

Folkhalsa Individen

Lag fysisk aktivitet leder fill fysisk och
mental ohélsa. 50 % av Sveriges befolk-
ningen &r dag stillasittande.

Fler aktiva transporter till vardags.
50% av Sveriges tatortsbefolkning
bor och arbetar idag inom 20 minut-
ers cykelasténd.

Socioekonomisk bakgrund
Vérderingar
Etc.

Klimat Omviérlden Klimat
Global temperaturhsjning. Idag kommer Vaderlek Farre vagtransporter minskar CO,-
40% av CO2-utslappen i Stockholm frén o tsl
Politik uislapp.
vagtransporter. Etc.
Stadsmiljé

Stadsbyggnad Stadsmiljé
50% okad risk for lungcancer i
Stockholm. Ménga bilar leder aven till
problem med trafiksékerhet, buller, bar-

rigrer, tréingsel och utglesning.

Battre luftkvalitet, minskat buller, mer
vistelseyta, 6kat socialt utbyte och en
sakrare, mer attraktiv stad.

En stadsmilj med goda
forutsattningar for cykel-
trafik

Etc.

Samhallsekonomi Samhallsekonomi

Oljeberoende hotar ekonomisk tillvéxt.
Rérlighet till hég extern kostnad. 30%
av trafiktillvéixten vid nyinvestering

i véignatet sker genom féréndrade
transportval.

Rérlighet till lag samhéllskostnad.

Demokrati Demokrati

DOOOC

En utglesad stad leder fill bilber- Kompaktare stad &kar fillgangli-
oende, svagt underlag fér lokal gheten, ger kat underlag fér lokal
service och minskad fillgénglighet. service och leder till

minskat bilberoende.

Figur. Cykeln - det akfiva transportvalet fér en mer héllbar utveckling
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I Sverige dr trafikbuller den miljéstérning som berér flest ménniskor. Drygt tvé
miljoner svenskar utsitts i sin boendemilj for trafikbuller dir den dygnsekvivalenta
Jjudnivin utomhus vid fasad Gverstiger 55 dB (LAeq,24h). Trenden pekar mot att fler
kommer att besviras av trafikbuller i framtiden. I dag bor nistan 85 % av befolkningen
i titorter, vilket dr en 6kning med 50 % jimfért med mitten av 1900-talet. Dessutom
har all slags trafik okat kontinuerligt, mest vigtrafiken. Personbilstrafiken bedéms till
exempel 6ka med 30 procent mellan 1997 och 2010, medan godstransporterna bedéms
6ka med 20 procent till 2010 och sedan med ytterligare 20 procent fram till r 2020
(Miljshalsorapport 2009).

Att 6ka cykelandelen ir ddrmed fran ett folkhilsoperspektiv inte bara en friga om {6r
lite vardaglig motion, utan ocksa en friga om att minska antalet bilar i stiderna for att
torbittra luftkvaliteten och minska bullerexponeringen f6r dem som bor och arbetar i
vara tatorter.

Mindre yta for biltrafiken kan potentiellt frigora vistelseyta som bland annat kan
anvindas for hilsofrimjande dndamil som t ex promenad- och cykelstrik, naturstigar
och lek och vistelseytor.

1.4.2. Samhéllsekonomi - fler véigar léser inte biltréingseln

Inom transportforskningen finns sedan en tid tillbaka en bred enighet om att inves-
teringar i infrastruktur f6r motorburen trafik fir mycket liten nettoeftekt pa regioners
tillvixt och utveckling. Snarare mojliggér investeringarna en omflyttning i regionen till
ligen med hog tillginglighet for vigtransporter. Produktiviteten i regionen kan till och
med skadas om investeringarna leder till utspridd stadsutveckling (Ljungberg, 2009).

Dessutom leder satsningar pi storre viginvesteringar till att s& mycket som 6ver 30%
av biltrafiktillvixtens férdelning med ny vigkapacitet antas bero pi beteendef6érindring

till foljd av att okad attraktivitet i bilnitet. (Ljungberg, 2009).

Anledningen dr det enkla sambandet mellan utbud och efterfragan. Da vigkapaciteten,
eller for den delen kvaliteten, 6kar minskar uppoffringen for att firdas pa vigen, vilket
oOkar efterfragan. Det samma kan sigas om satsningar pa cykelinfrastruktur, med mer
direkta, komfortabla, attraktiva och trafiksikra cykelvigar 6kar ocksa cykelandelen
(Crow 2007). Skillnaden dr dock den att en 6kad cykeltrafik minskar samhillskostna-
derna, medan okad biltrafik i stiderna 6kar samhillskostnaderna i form av kostsamma
investeringar, simre folkhilsa, luftféroreningar och en allmin utglesning som okar
resekostnaderna. Enligt en bedomning gjord av Naturvardsverket (2005) bor man
rikna med att hilsoeftekten av 6kad cykling i genomsnitt uppgar till 2 600 kronor per
dr och nytillkommen cyklist (Kigesson 2007)

Aven for kollektivtrafiken finns stora utmaningar dir en ojimn beliggning leder till
kostsamma dimensioneringar efter trafiken i rusningstid (Ljungberg 2007). Cykelresor
som kan avlasta kollektivtrafiken i rusningstid 4r ddrf6r samhillsekonomiskt mycket
virdefulla. Fler och fler hdvdar ocksi att det politiska mélet for kollektivtrafiken, att
den ska 6ka, ar felformulerat. Kollektivtrafiken b6r 6ka pa bekostnad av antal bilresor,
inte pa bekostnad av aktiv transport.

I takt med att andelen cyklister har 6kat i manga europeiska stider har ocksi cyklis-
terna som kundgrupp uppmirksammats. I kundunders6kningar bade i Holland och

i Sverige visade det sig att cyklisterna och fotgingarna spenderade mer pengar i de
centrala butikerna dn vad 6vriga trafikanter gjorde. I Holland visade det sig ocksa att
butiksigarna undervirderade cyklisternas kopkraft och Gvervirderade bilisternas. (Velo

city 2010, Fietsberaad No7) (HUI 2010).



1.4.3. Klimatet — végtransporter star for 40 % av koldioxidutsléppen i Stockholm

Intresset kring ging- och cykeltrafik har tidigare fokuserat pa trafiksikerhet, istillet
f6r ging- och cykeltrafikens potential att ersitta och reducera andelen motoriserade
transporter. Enligt Rufs 2010 stir vigtransporterna f6r 40 % av de totala koldioxidut-
slippen i Stockholm (Regionplanekontoret 2010). Gapet mellan faktiska utsldpp och
klimatmélen vixer dessutom da transporterna okar. IPCC anser att vi under en mycket
kort tidshorisont maste fa ner utslippsnivierna, vilket i sin tur stéller krav pa 16sningar
som har potential att snabbt forindra transportsystemet och dess nyttjande. (Trivector
2008)

I Sverige har tva tredjedelar av befolkningen mindre 4n tio kilometer till sin arbetsplats
och 50 % mindre dn fem kilometer. Samtidigt ar hilften av alla bilresor idag kortare

an fem kilometer. (Regeringens proposition 2008/09:35). Det finns dirfor en stor
potential inom transportsystemet att ersitta en stor del av de totala bilresorna med
cykel.

For de lingre resorna behover kollektivtrafiken 6ka sina marknadsandelar. Hir blir
ocksa transportsystemets intermodialitet (transport av passagerare med utnyttjande

av flera olika transportsitt) betydelsefull. Cykeln har stor potential att utoka upptag-
ningsomradet for effektiv kollektivtrafik, sirskilt i de glesare omridena. Exempelvis ger
fem minuters promenad en ungefirlig rickvidd pa 350 m medan fem minuters cykling
ger en rickvidd pa ca 1,5 km, beroende pé framkomligheten for respektive trafikslag.
Oundvikligen kan intermodialiteten mellan transportslag leda till betydande miljévin-
ster. Forutsittningen dr dock att cykelnitet forbittras vad giller bl.a., tillginglighet och
trafiksidkerhet och att bilikandet samtidigt gors mindre attraktivt. Tringselskatt och
firre bilparkeringar i centrum ir exempel pd dtgiarder som avsevirt kan oka andelen
cyklister och minskat andelen bilister i manga europeiska stider.

050% @ -~ &9 inom 20 minuter

|Arbete
o 1 2 3 4 5km

Bostad

80% & F® 113 inom 30 minuter
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1.4.4. Demokrati — 6kad framkomlighet leder till minskad tillgéinglighet

Ur ett demokratiskt perspektiv dr rittigheten till liv och hilsa, till det offentliga
rummet och tillgdngligheten i transportsystemet utan bil en grundliggande rittighet.
Utglesningen av stiderna har lett till att manniskor i allmadnhet har fitt lingre avstand
till vardagliga malpunkter, vilket i sin tur har lett till ett 6kat behov av motoriserade
transporter. (Frank, L.D., P.O Engelke, and T.L. Schmid 2003). Uppkomsten av
externa stormarknader dr ett exempel dir rorligheten i transportsystemet 6kar. Sam-
tidigt minskar med automatik tillgangligheten for cyklister di avstinden okar och
lokaliseringen i sig forutsitter tillgang till bil. Under det senaste decenniet har dock
ambitionen om stindigt 6kad framkomlighet for bilismen ifrigasatts, av forskarvirl-
den dir den nu betraktas som férlegad. I praktiken dr detta emellertid dnnu inte en

sjalvklarhet, (Trivector 2008).

Okade avstand som stadens utglesning for med sig ir givetvis en mycket viktig
faktor for minniskornas benigenhet att cykla. I Holland har forskningen visat att
folk som bor pa mindre avstind dn tre km frin stadskdrnan ir betydligt mer benigna
att cykla dn folk som bor lingre ifrin stadskirnan (Crow 2007). Utglesningen och
trafiksepareringen har dven inneburit en 6kad isolering mellan ytterstadens stadsdelar
och férsvarat moéjligheterna f6r socialt och ekonomiskt utbyte. Det dr sa till vida
stadsplanerarnas ansvar att undvika utglesning i vira stider. Fran ett cykelperspektiv
bor dirfor ny bebyggelse egentligen inte lokaliseras lingre bort 4n 3 km frin viktiga
vardagsmalpunkter.

Under det modernistiska stadsomvandlingsprojektet férdes ansvaret for trafiksikerhe-
ten till stora delar 6ver fran foraren av det motoriserade fordonet till den oskyddade
trafikanten. Den oskyddade trafikanten tilldts vistas i staden pa bilisternas villkor,
ménga ginger med sirskild utbildning i hur man ska upptrida trafiksikert. Detta har
lett till installningen att det 4r den oskyddade trafikanten som ér farlig, nir det i sjdlva
verket dr motorfordonet som dédar (Smith Lea 2000). Denna instillning och retorik
lever i stor utstrackning fortfarande kvar och férhindrar i minga fall den nédvindiga
attitydférandring som maste ske for att staden ska kunna goras mer tillginglig och
attraktiv for oskyddade trafikanter.

Figur. Cyklister i Stockhholm. Antalet cyklister i Stockholm har férdubblats
de senaste 15 &ren.



Nationell niva

Aktorer

Regering, riksdag, departement
Trafikverket

Boverket
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Nationell cykelstrategi
Lagstiftning
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Trafiksckerhet

Styrmedel
Tratikregler
Ekonomiska styrmedel
Information/kampanj

2. Cykeln i stadsplaneringsprocessen

I den fysiska samhillsplaneringen sker manga grundliggande beslut som direkt
paverkar hur attraktivt det dr att cykla. Genom den fysiska planeringen pa olika nivier
kan man direkt paverka resbehov och reslingd, cykelvignitets genhet och kontinuitet
samt tillgang till cykelparkering.

Det finns mycket skrivet om samhillsplanering som framjar hallbart resande (i
allminhet) och cykling (i synnerhet), bl.a. 1”Mer cykeltrafik pa sikrare vigar”, "Trafik
{or en attraktiv stad” (TRAST), "Planer som styrmedel for att minska samhillets
klimatpaverkan” och ”Handbok i bilsnél samhaillsplanering”. Det borde finnas férut-
sittningar for att planeringen i landets kommuner ir effektiv och nér resultat i form av
okat och sikrare cyklande. Men dnd4 svarar svenska planerare och politiker i intervjuer
som Johan Faskunger gjort (WSP frukostseminarium 2010) att cykelplaner ofta blivit
hyllvirmare, att cykelplanering inte tagits pd allvar och att cykelfrigor ofta dyker upp
f6r sent i planprocessen.

I en enkitstudie bland ansvariga for cykelplanering pa kommunal och regional nivi i
Sverige som gjordes av Pir Envall 2008 (Koucky 2009) var det framfor allt avsaknaden

av lokalt politiskt stéd for cykling samt finansiering och hur finansieringen fordelas
som pekades ut som de mest centrala trosklarna f6r en lokal utveckling av cykelinfra-
struktur. Planerarna upplevde diremot inte att det saknas kompetens.

I detta kapitel vill vi dels beskriva planeringsprocessen och dels vilka cykelfrigor man

som arkitekt/planerare méste ha med i de olika skedena.

Regional niva

Aktorer

Lénsstyrelse
Regionplaneorgan
Kommuner
Kollektivtrafikens huvudmén
Trafikverket

Verktyg
Regionalt utvecklingsprogram
Regional cykelplan

Cykelnatskvaliteter
Genhet

Narhet till mélpunkter
Rekreation

Styrmedel

Tathet

Markanvéndning
Trafikinfrastruktur
Gronstruktur

Lage for trafikknutpunkter
Skyltning
Information/kampanier

Kommunal niva

Aktorer

Kommun

Léinsstyrelse
Grannkommuner
Kollektivtrafikens huvudmén
Trafikverket

Verktyg
Oversiktsplan
Trafikstrategi
Cykelplan

Cykelnatskvaliteter
Genhet

Orienterbarhet

Végvalsfrihet

Narhet till mélpunkter

Social trygghet

Rekreation

Styrmedel
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Markanvéindning
Trafikinfrastruktur
Gronstruktur

Lage for trafikknutpunkter
Cykelparkeringsnorm
Skyltning
Information/kampanijer

Kvartersniva

Aktorer

Kommun

Kollektivtrafikens huvudmén
Byggherrar/fastighetséigare
Trafikverket

Verktyg

Detaljplan

Bygglov
Markanvisning/Exploateringsavtal
Bygg- och anldggningsprojekt

Cykelnatskvaliteter
Komfort

Trafiksckerhet

Stadskvalitet

Social trygghet

Framkomlighet

Genhet

Rekreation

Styrmedel
Markanvéindning
Végtyp
Korsningsutformning
Gatusektion
Marklutning
Markbelaggning

Utformning av fasader mot gaturummet

Utformning av kollektivirafikknutpu
Vegetation

nkter

Cykelparkering (offentlig och privat)

Belysning

Skyltning
Hastighetsbegrénsningar
Trafiksignaler
TrqFikbu”er/bu”emvskdrmning
Omkladningsrum pé arbetsplatser

Figur. Skiss 6ver cykelplaneringens olika niver, akiérer, verktyg och styrmedel
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2.1 Nationell cykelplanering - ambitiésa m&l men délig uppféljning
2.1.1. Nationella mél

Den fysiska samhillsplaneringen styrs av plan- och bygglagen (PBL) och miljobalken
(MB). Ytterst handlar planering om hur mark- och vattenomriden ska anvindas for
bebyggelse, infrastruktur och andra verksamheter. I processen ska olika samhillsin-
tressen vigas mot varandra och mot enskilda intressen i en 6ppen och demokratisk
process. Malet dr att samhillsplaneringen ska bidra till hallbara livsmiljGer ur ett
socialt, ekonomiskt och ekologiskt perspektiv.

Trafikinfrastrukturplanering utfors med stéd av annan lagstiftning 4n plan- och
bygglagen med Trafikverket som ansvarig myndighet.

Ar 2000 tog divarande myndigheten Vigverket fram en nationell strategi for 6kad och
siker cykeltrafik: "Mer cykeltrafik pd sikrare vigar”. Den pekade ut tva Gvergripande

mal:
*  cykeltrafikens andel av resorna ska 6ka
*  cykeltrafiken ska bli sikrare.

I sammanfattningen skriver man att for att ni mélen krivs satsningar pa cykeltrafiken i
kombination med en medveten samhillsplanering. Cykelstrategin ska dirfor utgéra ett
underlag for bl.a. infrastrukturplanering och fysisk planering, men dven for forskning
och utveckling.

Utifran de atgirder som pekades ut i den nationella cykelstrategin 2000 bedémdes det
vara rimligt att fram till ar 2010 6ka cykeltrafikens andel av alla resor med en tredje-del
till 16%. Ar 2000 skedde 12 % av alla resor med cykel. Det ir svirt att fi fram statistik
for andelen cykelresor pa nationell niva under senare ar, men det dr troligt att den har
minskat till ca 10 %. Man kan friga sig varfor man inte lyckats nd mélen i den natio-
nella strategin®

I regeringspropositionen "Moderna transporter” 2006 fanns etappmilet "Cykeltrafikens
andel av antalet resor bor oka, sirskilt i titort” (prop 2005/06:160), men i den senaste
transportpolitiska propositionen "M4l for framtidens resor och transporter” 2009

finns det mélet inte kvar. Istéllet stir i preciseringen till funktionsmilet Tillginglig-
het "Forutsittningarna for att vilja kollektivtrafik, ging och cykel forbittras” (prop
2008/09:93). Detta kan ses som en forsvagning av de rikspolitiska satsningarna pa
cykling, da ett saidant mil inte kan kvantifieras och f6ljas upp pa samma sitt som det
tidigare. Samtidigt har man ju haft svart att méta cykelandelen pi nationell nivé, och
darf6r har ju miluppfoljningen varit dalig med de tidigare mitbara mélen.

2.1.2. Nationella aktérer

Trafikverket dr vighéllare {6r de statliga vigarna, och de cykelvigar som finns i anslut-
ning till dessa. Stérsta delen av cykelvignitet ar dock fortfarande kommunalt. Enligt
Trafikverkets hemsida ar deras mél dr att antalet cyklister ska 6ka och att de dirfor
samarbetar med kommuner och andra aktdrer om atgirder som leder till 6kad och
siker cykeltrafik. En annan av deras uppgifter 4r att informera om lagar och regler si
att det blir tydligare och enklare att forstd hur man cyklar sikert.

Davarande Vigverket tog 2009 fram en ambiti6s rapport om hur de som arbetar med
cykelfrigor inom den egna myndigheten kan stédja kommunerna: "Okad cykling i
kommuner och regioner” (Koucky 2009). I rapporten definieras Vigverkets roll som
att motivera och stédja kommunerna i deras arbete med att 6ka cykling , bidra med
kunskap och idéer ddr det beh6vs men @ven att ha ett vidare regionalt perspektiv dn
vad en kommun kan ha. Syftet med rapporten dr att den ska underlitta och effektivi-
sera Vigverkets arbete med cykelfrigor.

Mer cykeltrafik
i sakrane vdgar

mfrastruktur 108
hillbar tillyéxt

Okad cvkling
i kommuner
och regioner
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Trafikverkets organisation i cykelfrigor dr inte helt tydlig. De har en nationell cykel-
samordnare pa deltid i Borlinge, och det ska finnas regionala cykelsamordnare pé de
sex regionkontoren, men dessa personer har dock ofta fler frigor dn cykling pa sin

agenda (hosten 2010).

Under 2011 har man startat arbetet med att ta fram en ny nationell cykelstrategi,
férhoppningsvis kommer malen och méluppfoljningen att bli tydligare i denna.

Boverket dr ansvarig myndighet for den fysiska samhillsplaneringen, och plan- och
bygglagstiftningen. I regeringens regleringsbrev till Boverket f6r 2011 star bl.a:
"Boverket ska sammanstilla de olika nationella mal, planer och program som statsmakterna
lagt fast inom olika politikomriden. Sammanstillningen ska omfatta sadana mal m.m. som
bor beaktas i kommunernas, lansstyrelsernas och regionernas samhallsplaneringsverksam-
het. Det kan bl.a. gilla mal vad avser miljo, folkhilsa, bostider, jamstilldbet, transporter,
tillginglighet, klimat, energi, naringsliv, naturvdird, regional utveckling, kultur och konkur-
rens. Sammanstillningen ska i ett forsta skede ligga till grund for linsstyrelsernas arbete med
att utarbeta underlag for regionala mdl, planer och program till grund for kommunernas
Jfortsatta planeringsarbete.”

Boverket har tagit fram en rapport "Planer som styrmedel for att minska samhallets
klimatpéaverkan” dir man betonar trafik- och transportplaneringens roll, men dven den
fysiska strukturen betydelse for att minska samhallets resurs- och energiférbrukning.

P politisk nivé dr Trafikverket och trafikfrigorna understillt niringsdepartementet,
medan Boverket och planeringsfrigorna finns under socialdepartementet. Denna
uppdelning av trafikplaneringsfrigorna pa nationell niva kan vara en bidragande orsak
till den bristande cykelplaneringen i manga kommuner.

De statliga vigprojekten riskerar att bli barridrer for cykeltrafiken, om de inte samord-

nas med kommunerna och cykelfrdgorna bevakas frin kommunal sévil som statligt
hall.
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2.2. Cykeln i regionplanering — i ménga fall obefintlig
2.2.1 Regional planering

Den fysiska planeringen i Sverige dr frimst en uppgift f6r kommunerna. Men vissa
planeringsfragor far konsekvenser 6ver kommungrinserna, som trafikinfrastruktur och
klimat- och energifrigor. Regionala cykelnit borde vara en friga som planeras och
uppdateras i ett lins6vergripande organ. Ett ssmmanhingande regionalt cykelvignit
med en sammanhiéllen standard dr viktigt for cyklistens kontinuitet och lasbarhet, i
synnerhet i storstadsregionerna dir kommungrinserna inte har nigon betydelse for
den enskilde cyklisten, och flera kommungrinser kan passeras vid cykelpendling eller
cykelutflykter.

2.2.2. Regionala aktérer

Fysisk regionplanering forekommer idag enligt Boverkets hemsida endast i Stock-
holms- och Géteborgsregionerna. Regional utvecklings- och tillvixtplanering sker
dock i alla ldn och regioner som tar fram regionala utvecklingsplaner (RUP), men dessa
innehiller med f4 undantag inga kartbilder (Boverket 2007).

I Stockholms Lin har Regionplanekontoret nyligen tagit fram en aktuell regional

utvecklingsplan, RUFS 2010, som ska ge vigledning f6r beslut om 6versiktsplaner,
detaljplaner och omréidesbestimmelser. Nir det giller cykelplanering berér RUFS

de regionala cykelstraken endast mycket 6versiktligt i en karta frin Vigverket med
forklarande text.

Under vintern 2011 har Regionplanekontoret startat upp ett projekt inom SATSA 2
med syftet att skapa en regional plattform for cykelfrdgan i Stockholms lin. I detta
arbete medverkar Storstockholms lokaltrafik, Trafikverket, Stockholms stad och
Linsstyrelsen i Stockholms lin. Det langsiktiga 6nskade resultatet dr att cykeltrafiken
kan 6ka som andel av det totala resandet. Det ska ocksa tas fram ett vil underbyggt
underlag med en gemensam syn pa prioriteringar fér framtida investeringar. Projektet
ska bl.a. ta fram en regional cykelplan med tillhérande handlingsplan, utbyggnadsord-
ning och behovsbild, revidering av regionala cykelstrik samt inriktning f6r standard f6r
cykelinfrastruktur. (Regionplanekontorets hemsida)

Det regionala cykelvignitet bestir ofta bide av statliga och kommunala vigar och dér-
for dr ansvar for anliggande och underhill delat mellan Trafikverket och kommunerna.
Diremot har det varit oklart vem som har ansvar for planeringen av cykelvignitet.

Projektet inom SATSA 2 kan forhoppningsvis ge svar pa det.

2.2.3. Checklista for regional cykelplanering

Vid den regionala cykelplaneringen bér man tinka pa f6ljande for cyklisterna:

*  Genhet - Mellankommunala strik och férbindelser bor planeras utifrin harda
genhetskvoter, sa att huvudstriken har den genaste strickningen.

*  Regionala strak maste ha en kontinuitet i kvalitet och utformning for att bli
lasbara for cyklisten

*  Kvalitetskriterier avseende utformning bor baseras pa flodespotential, tillginglig-
hets- och framkomlighetskriterier for malgrupper

*  Samsyn mellan kommunerna ir viktig!
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2.3. Cykeln i kommunal planering
2.3.1. Oversikisplanen - det viktigaste verktyget for strategisk cykelplanering

Alla kommuner ska enligt plan- och bygglagen, PBL, ha en kommuntickande och
aktuell 6versiktsplan som anger grunddragen i anvindningen av mark- och vattenom-
ridena, allménna intressen, kommunens syn pa hur den byggda miljon ska utvecklas
och bevaras och hur kommunen avser att tillgodose redovisade riksintressen och f6lja
gillande miljokvalitetsnormer. Planen ér vigledande men inte juridiskt bindande och
har en stor tyngd som underlag f6r lokaliseringsoverviganden och tillstindsirenden.
Oversiktsplanen ska utgdra underlag for att ta fram detaljplaner och omridesbestim-
melser.

Oversiktsplanen har frimst p ling sikt mycket stor betydelse for hur cykelvinlig en
kommun 4r genom att den slir fast hur kompakt kommunen ska vara och hur bostider
och verksamheter ér lokaliserade i forhallande till varandra. Oversiktsplanen styr ocksa
en kommuns 6vergripande trafikinfrastruktur.

Genom att koncentrera utbyggnad till befintlig bebyggelse sa att avstinden mellan
dagliga malpunkter blir kortare, och att bygga ut inom cykelavstind, 5 km, frin tit-
ortens centrum, si 6kar man forutsittningarna for att folk ska vilja cykeln. Forskning
visar att de motoriserade transporterna och pendlingen tenderar att 6ka om avstindet
till viktiga méalpunkter blir for langt, dirfor dr det bittre att bygga pd flerkirnighet

ndr en titort vixer over detta avstind. (Boverket 2010) Ett exempel pa detta dr Lund
ddr man in sin Gversiktsplan angett som mél att avstdndet frin titortens ytterkant till
centrum inte ska vara mer dn 5 km. (TRAST underlag 2007/Lunds kommun OPL
-98) Stark titortens centrum, eftersom det oftast ér littast att stirka kollektivtrafik,
gang och cykel in mot centrum 4n mellan andra omridden. Det innebir bl.a. hog tithet
respektive personal- och besoksintensiva verksamheter i centrala delar. (Boverket 2010)

Den planerade nybebyggelsen inom en 6versiktsplaneperiod — 10 till 15 &r — 4r som
regel marginell i forhéllande till den befintliga strukturen men kan 4ndi fi stor
betydelse for t.ex. hur transportarbetet utvecklas. Den fysiska strukturen, trafikinfra-
struktur och bebyggelse, forindras bara laingsamt. Men férindringar i innehallet, dvs.
var arbetsplatser och handel 4r lokaliserade, dr vanligtvis mycket snabbare.

2.3.2. Cykelplan - Trafikstrategi

En kommunal versiktsplan grundas ofta pa en rad olika sektorsplaner som bostads-
byggnadsprogram, trafikplan, energiplan och gronstrukturplan m.fl. Sektorsplanerna
har ofta olika syften och malsittningar — ibland motstridiga — och kan ha tagits fram
vid olika tidpunkter. Men allt oftare tar kommunerna ocksa fram sektorsovergripande
strategier och program som ska ligga till grund bade f6r sektorsplaneringen och for
helheten som skapas i 6versiktsplanen. Bide sektorsplanerna och sektorsovergripande
strategier och program innehéller som regel riktlinjer biade f6r frigor som kan hanteras
i den fysiska planeringen och f6r frigor som ska hanteras i andra sammanhang.

Cykelplanen anger hur trafiksystemet ska vara uppbyggt och vad som krivs for att rea-
lisera det. Det beh6vs dock en sammanhillen strategi for att dstadkomma samverkan
mellan olika trafikslag. En trafikstrategi som omfattar alla trafikslag ger information
om hur de paverkar varandra. En sammanvigning av olika trafikslag méste goras i ett
tidigt skede liksom en prioriteringsordning mellan trafikslagen.

TRAST, "Trafik i en attraktiv stad” ir ett verktyg for att vigleda olika slags samhills-
planerare, beslutsfattare och andra aktérer i arbetet med att lyfta fram och forankra
fragor som berdr stadens resor och transporter. Resultatet av arbetet kan vara en
trafikstrategi, ett underlag till 6versiktsplanen, en trafikplan, en omridesplan for
fornyelse eller andra dokument som berdr resor och transporter i kommunen.

Arbetet med strategier for stadsutveckling och transporter ir vanligt i storre stider
runt om i Europa. Strategier for cykel forekommer ofta i dessa arbeten, det sker ofta i
kombination med andra firdmedel eftersom samordning kan ge ett bittre utnyttjande
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av investeringarna genom att de tillgodoser bade enskilda cykelresor och kombina-
tionsresor. En ny forskningsrapport finansierad av Mistra visar att det saknas aktuella
cykelplaner i var tredje svensk kommun. Studien visar ocksi att ett bittre beslutsunder-

lag for cykelplanering i Sverige skulle 6ka planeringens effektivitet. (Boverket 2010)

Exempel Stockholm

I Stockholm har den nya 6versiktsplanen Promenadstaden (antagen av kommunfull-
miktige 2010, men 6verklagad och har ej vunnit laga kraft) foregitt sektorsplanerna,
och nu ir cykelplan och trafikstrategi under utarbetande med utgingspunkt i ver-
siktsplanen. Ett starkt férankringarbete har priglat 6versiktsplanearbetet, s att Svriga
forvaltningar i sektorsplanerna bygger vidare pa oversiktsplanens idéer.

I tidigare 6versiktsplan har cykling och gingtrafik inte uppmirksammats alls som
trafikslag. I Promenadstaden har man satt fokus pé cyklingen vilket far ses som ett
trendbrott. Foljande citat dr himtade frin Gversiktsplanen.

- Fokus pa cykel som transportmedel

Utbyggnaden av cykelvigndtet och en dkad insikt om cykelns konkurrenskraft

i forbillande till 6vriga transportsitt, har bidragit till att antalet cyklister till
Stockholms innerstad har 6kat kraftigt det senaste drtiondet. Det finns en stor
potential att 6ka andelen cykeltrafik ytterligare, Gven om sdsongsvariationen
alltjimt lar vara stor. En grundliggande utgingspunkt mdste vara att behandla
cykeln som ett transportmedel, inte som lek eller rekreation. Det innebar bland
annat att se till arbetspendlarnas behov under olika drstider och till behovet av
sdkra cykelforbindelser och parkeringsmdjligheter. Aven mijligheten att kombinera
cykel med kollektivtrafik kan forbittras

- Gator och végar dr sjilvklara delar av den attraktiva staden

Gator och vigar har inte bara trafikuppgifter, utan utgor sjilvklara delar i en
levande och trygg stadsmiljo. Gator och vigar kan visserligen utgora barridrer,
men de dar ocksd ett medel for att koppla samman stadens delar. Det dir ofta svirt
att fi plats med alla funktioner som ska tillgodoses i gatumiljon. A andra sidan

ar blandningen och intensiteten i gatulivet viktiga inslag i en dynamisk storstad.
Utformningen av trafik- och gatumiljon har siledes stor betydelse for att nd malen
om en sammanbhdllen stadsmiljo med goda forutsittningar for gaende och cyklister.

- Inrikta planeringen pa okad rorlighet for giende och cyklister

Gdende och cyklister ska ges goda forutsitiningar i hela Stockholm. Detta forhall-
ningssitt ska vara en grundliggande utgingspunkt i planeringen for de samband
och kommunikationsstrik som pekas ut i denna éversikisplan.

PROMENADSTADEN
T




Exempel Linképing

Cykelplan fér Link&ping
reoaod U I Linkdping (145 000 invinare) ér trafik och stadsbyggnadsfrigor samlade i samma

forvaltning, miljé och samhillsbyggnadsforvaltningen. Under trafik- och samhills-
byggnadskontoret finns Drift och underhill, Stadsbyggnad som star for planering och
exploatering och Stadsmiljé som bl.a. ansvarar f6r att bygga vigar. En tredjedel av alla
resor i kommunen sker med cykel

2008 tog man fram en cykelplan f6r aren 2008-2028. 1 denna uttrycker staden en mél-
sdttning att inom 20 4r bli Europas bista cykelstad. Cykelplanen har utgjort underlag
for arbetet med Trafikstrategi och Oversiktsplan. Den fastslar att en sammanhallen och
tit stad ddr avstinden medger cykling dr en férutsittning i dessa arbeten.

?Om attraktiva stadsmiljoer ska kunna dterskapas mdste en attitydforindring ske till trafi-
kens roll. I rollen som bilist mdste vi acceptera att staden tillhor fotgingarna och cyklisterna
och att bilen fir finnas i stadsmiljon pa deras villkor.”

"I en cykelstad arbetar man mdlinriktat for att frimja cykeln som transportmedel. Cykel-
trafiken planeras inte separat utan integreras i 6vrig planering med utgingspunkt i den
centrala fragan: - Vilket fardmedel r mest dndamalsenligt for vilken typ av resa? Arbetet
sker genom ffysiska dtgdrder, organisatoriska medel, service och kampanjer. Att underlitta for
cykeltrafiken ar en naturlig del i savil plan- och projekteringsarbetet som i arbetet med drift
och underhdll.”

(Cykelplan for Linképing 2008 - 2028)

2010 antog kommunfullmiktige en gemensam 6versiktsplan f6r Norrkoping och
Link6ping, samt en 6versiktsplan f6r staden Link6ping. Som en del i 6versiktsplanen
ingick dven en trafikstrategi.

TRM;{" TB ATEG! Trafikstrategin innehaller principer for hur man ska arbeta for att skapa ett hillbart
framtida trafiksystemen i staden. Strategin visar hur de ska prioritera mellan olika
trafikslag och vilken typ av dtgirder som kommunen i férsta hand bér genomfora.

Huvudstrategin dr

- Helbetssyn, dvs. en samsyn och samordning mellan trafikplanering, stadsplanering,
anvindare av transportsystemen, regionen och naringslivet och en utveckling for
samiliga hallbarbetsaspekter.

- Flytta fokus frin rorlighet till tillginglighet. Rorlighet ir en kostnad medan tillging-
lighet dr nyttan.

- Vid val av dtgarder ska alltid fyrstegsprincipen anvindas

- Vid utformning av huvudniten ska trafikslagen prioriteras i foljande ordning: 1.
Gdende och cyklister 2. Kollektivtrafik 3. Biltrafik.

I 6versiktsplanen f6r staden Linkdping dr huvudstrategierna bl.a. att bygga staden
titare och rundare, vilket gynnar cykeltrafiken. Att 6ka andelen ging- cykel- och
kollektivtrafik dr ocksa en av huvudstrategierna.

Linkdpings strategi med en gemensam forvaltning och uttalad samsyn och samordning
mellan trafikplanerare och stadsplanerare ir ett gott exempel pa integrerad trafik- och
samhallsplanering.
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2.3.3 Checklista fér kommunal éversikisplanering

For att skapa en cykelvinlig stad bér man vid 6versiktsplaneringen tinka pd foljande:
*  Stadens form och storlek
*  Tithet

*  Nirhet till vardagsmalpunkter (t ex 70% ska bo inom 5 km fran skola, dagis,
mataffir, bibliotek och kollektivknutpunkt)

*  Viktiga cykelstrik av olika slag

*  Cykelns roll och strategiska funktion i staden

Cykeln - det snabaste transportmed|et?

2.3.4 Cykeln i kommunal detaljplanering — av stor betydelse fér gatans
cykelnétskvalitet

Det ar en kommunal uppgift att planldgga mark och vatten. Detaljplanen ir ett verktyg
f6r kommunen att forverkliga lokala politiska stillningstaganden om hur mark och
vatten ska anvindas och hur bebyggelsen ska utformas. Varje detaljplan ska ge en
samlad bild av hur kommunen tinker sig att marken inom planomridet ska forindras
eller bevaras.

En detaljplan ir en juridiskt bindande karta med bestimmelser. Den fastslar hur
marken fir anvindas och till vilken hdjd och utbredning bebyggelse far uppforas. Till
detaljplanekartan hor en planbeskrivning, som forklarar syftet och innehillet i planen
samt en genomférandebeskrivning for vad som behover goras for att planen ska bli

verklighet.

Planprocessen fran idé till antagande av detaljplanen ir 6ppen och demokratisk.
Sakigare och berdrd allminhet inbjuds att ta del av planférslaget och att limna



synpunkter for att ge kommunen ett brett och initierat beslutsunderlag. Markédgarna
har ritt att bebygga sin mark enligt den antagna detaljplanen men ingen skyldighet att
gora det. Kommunen ir oftast huvudman f6r anliggande av gator, torg och parker och
ddrmed skyldig att stilla i ordning dessa i takt med att planen genomfors.

Detaljplanens paverkar pa ett omréides cykelvinlighet genom att de bestimmer det
faktiska liget och det fysiska utrymmet f6r vigar och cykelbanor, de kan ge exploa-
teringstal och dirmed tithet, de foreskriver markanvindning och kan didrmed frimja
funktionsintegrering och de kan foreskriva plats for cykelparkering. En detaljplan
kan dven ange rekommendationer for antal cykelparkeringsplatser, och dessa kan vid
nybygge befistas i exploateringsavtal mellan kommunen och byggherren/markigaren.

Det finns alltid en risk att detaljplanen blir isolerad, dir helhetstinkande angiende
gestaltning och trafikr6relser saknas. Planen maste se till att det anslutande gc-natet
blir konsekvent, gent, sikert, tryggt och vackert. (GCM-handbok). Ett planprogram
eller en fordjupad 6versiktsplan ver ett storre omrade dr en bra niva mellan 6versikts-
plan och detaljplan att se till cykelvignitet.

Liksom man alltid kontrollerar om en detaljplan f6ljer 6versiktsplanen dr det viktigt att
man dven tar hinsyn till cykelplanen i detaljplanearbetet - den miste vara kind for alla!

2.3.5 Checklista fér kommunal detaljplanering

*  Avstimning mot oversiktsplan, ev. férdjupad Gversiktsplan, cykelplan och trafik-
strategi

*  Bedoémning av limplig cykelitgird baserat pa tillgidnglighetskrav samt frvintad
anvindning.

*  Utrymme - dr vigomradet tillrickligt f6r de berdknade flédena och straktyp?

*  Kanske maste biltrafikens férutsittningar regleras om cykling sker i blandtrafik
eller cykelfilt.

*  Cykelparkeringstal pa kvartersmark och pé allmin platsmark, i garage eller
utomhus

2.3.6 Cykeln och bygglov

Ny- eller tillbyggnad av byggnad inom detaljplanelagt omrade kréver alltid bygglov,
liksom vissa anliggningar. I bygglovsprocessen prévas en byggnads lokalisering och
utformning mot gillande detaljplan, och man provar ocksd om byggnaden ir limplig
med hinsyn till landskapsbild och stadsbild och om den medfor fara eller betydande

oligenhet for grannar. I bygglovet provas dven parkeringsfrigor.

Det idr framst i just cykelparkeringsfragan som man i bygglovsskedet kan styra ett
omrides cykelvinlighet. Kommunen kan ha satt upp normer f6r antal cykelparkeringar
bade pa kvartersmark och pa allmén platsmark som man i bygglovskedet provar att

de t6ljs. Dessutom kan man i detta skede avgora om arbetsplatser har mojlighet till
omkliddning och dusch och dirmed ge de anstillda goda forutsittningar for att cykla
till arbetsplatsen, dven de som bor langt ifrin.

Cykelparkeringar kan beroende pa utformning vara bygglovpliktig.
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2.3.7 Aktérer inom den kommunala cykelplaneringen

Traditionellt har det i huvudsak varit samhillsplanerare och arkitekter som arbetar
med 6versiktsplan och detaljplaner medan trafikplanerare ansvarar for trafikplaner/
cykelplaner och trafikstrategier.

Kommunernas organisation varierar. Ibland finns trafikkontor och stadsbyggnadskon-
tor inom samma forvaltning och samma politiska nimnd (t.ex. Linképing, Orebro,
Képenhamn) medan trafikfrigor och stadsbyggnadsfrigor i andra kommuner skéts av
olika férvaltningar och olika politiska nimnder (t.ex. Stockholm).

Samarbete mellan de olika yrkeskategorierna och forvaltningarna dr nigot som i flera
olika sammanhang framhills som en viktig faktor for att trafikstrategier och cykelpla-
ner ska forverkligas i stadsplaneringen.

Planprocessen fran idé till antagande av 6versiktsplan och detaljplan 4r 6ppen och
demokratisk. Sakigare och bertrd allminhet samt linsstyrelsen, myndigheter och
sammanslutningar inbjuds att ta del av planférslaget och att limna synpunkter for att
ge kommunen ett brett och initierat beslutsunderlag.

Hir kan dven cykelorganisationerna komma med synpunkter som kan ge kunskap till
planerarna pa kommunerna.

Med anledning av arbetet med Stockholms nya cykelplan genomférde Spacescape med
Stockholms stads trafikkontor, exploateringskontor och stadsbyggnadskontor under
viren 2011 tva workshops med syftet att belysa gemensamma mél och 18sningar for
nya 6versiktsplanen och cykelplanen.

Vid den f6rsta workshopen diskuterades mer generellt malen f6r cykelplanen med
utgangspunkt i 6versiktsplanens mal, medan den andra workshopen mer konkret gick
in pd l6sningarna med ett pagiende stadsutvecklingsarbete pi Arstafiltet som exempel.
Det var tydligt att det finns olika perspektiv pi de olika forvaltningarna, och att en
gemensam 6vning av detta slag dr mycket virdefull for att forstd varandras kunskap
och 16sningar. I den grupp som deltog vid dessa tillfillen fanns manga gemensamma
mal men ocksa skillnader i synsitten. P gatutformningsniva fanns bl.a. skilda menin-
gar om stadsrummens proportioner, och frigan om blandtrafik f6r att mojliggora
tillginglighet for olika trafikslag eller trafikseparering for att 6ka cyklisternas fram-
komlighet pa bekostnad av mindre framkomlighet for bilar och i viss man fotgingare.
Det var ocksé intressant att lyfta frigan om dimensionering av cykelstriken och dess
betydelse for cyklisternas framkomlighet.
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2.4 Metoder fér maluppfslining

Att sitta upp mal for cykeltrafiken i en cykelplan eller en Gversiktsplan dr bra, men
malen miste ocksi f6ljas upp. For att £6lja upp milen krivs dels en nulidgesbeskrivning
och dels en maluppf6ljning, t.ex. i form av ett cykelbokslut.



KE@BENHAVN
CYKLERNES BY

K@BENHAVNERNES GRUNDE

TIL AT CYKLE
Det er hurtigst

Det er det mest bekvemme

Det er sundt
Det er billigt

Det giveren god startpa dagen
Har faet kortere til arbejde
Af milje-/klimahensyn

DET SATTER
K@BENHAVNERNE

PRIS PA VED AT CYKLE

Jeg felermig veltilpas
Det er afstressende

Jeg opdager byen
De mange cykelstier
Jeg oplever arstiderne

55 %
EER
32%
29 %
21 %
10%

2.4.1 Nulégesbeskrivningar

Att mita och beskriva nuldget dr en forutsittning for ett systematiskt och rationellt
arbete for att utveckla cyklingen i en kommun och for att sitta realistiska mal. En
nulidgesbeskrivning bor innehilla dels de resurser i form av tjinster och ekonomiska
medel en kommun avsitter for cykling, omfattningen av befintlig cykelinfrastruktur
mitt i km, omfattning av vardagscykling och cykling till skolan matt i % av resor,
antal allvarliga cykelolyckor samt marknadsforing av cykling och en bedémning av det
politiska stodet f6r cykelfragor. (Koucky 2009).

De undersékningar som bér goras dr
*  Enkiter /resvaneundersékningar
*  Mitningar av fléden

*  Mitning av cykelnitskvalitet - se vidare i nista kapitel

2.4.2 Cykelbokslut

Ett arligt cykelbokslut dr sammanstillning av uppgifter och information om cyklingen
i en kommun, om vad som har gjorts och vad som ir pa ging. Det dr ett sitt att flja
upp de mal man satt upp i cykelplan och éversiktsplan, och det kan visa kommunens
invanare att cykling tas pé allvar.

Cykelbokslut genomférs bl.a. i Géteborg och Lund. I Képenhamn har man publicerat
cykelbokslut vartannat ar sedan 1995.

Ett cykelbokslut bér innehélla uppgifter om hur ménga som cyklar (andel cykelresor),
cykelvignitets lingd, uppgifter om antal trafikolyckor, uppgifter om cykelparkering,
ekonomi, paverkansprojekt samt framtidsplaner. (Koucky 2009). Det Képenhamnska
cykelbokslutet tar ocksd upp folks attityder till cykling och varfér man cyklar.

9% 98 00 02 04 06 08 15

MILU@METROPOLEN - MAL
Andel, der cykler pa arbejde

(%) 30 30 34 32 36 36 37 50
Alvorligt tilskadekomne
cyklister (antal pr. ar) 252 173 146 152 125 97 121 56
Andel cyklister, der er
trygge (%) 60 58 57 56 58 53 51 80
@VRI GE N@OGLETAL
Cyklede kilometer
(mio. km pr. hverdag) 093 092 1,05 111 113 115 117
Cyklede km mellem hver
alvorlig ulykke (mio. km) 2 1,8 24 24 3,0 4,0 32
9 Cyklisternes hastighed
(km/t) 153 16,0 16,2
Cykelstier
(km) 294 302 307 323 329 332 338
Cykelbaner
(km) 6 10 12 14 17 18
Grenne cykelruter
(km) 29 30 Edl 32 37 39 41
Cykelparkeringspladser pa
veje og fortov (1000 stk)* 42 47

* Ny opgerelsesmetode, hvorfor tallene er justeret i forhold til cykelregnskaberne fra 2006 og 2008.

Ur Kepenhamns cykelbokslut 2010
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2.5 Exempel utifran
Danmark och Holland riknas som de frimsta cykellinderna. Hir ligger cykeltalen

pa mellan 25 och 40 % av alla invinarnas resor i vissa stider. Varfor har dessa linder
hogre cykeltal dn andra vistlinder? Enligt hollindska Fietsberaad dr forklaringen
kontinuerlig och konsekvent cykelpolitik, integrerad i de dvergripande politiska malen.
(Fietsberaad 2009) I detta sammanhang bor nimnas att flera svenska stidder ocksd har
en cykelandel pé runt 30% (t.ex. Linkoping, Malmo, Orebro, Lund)

Danmark

Till Koglin, LTH, studerar skillnaden mellan Stockholm och Képenhamn som
cykelstider i sitt pigiende forskningsprojekt: "Planning for cyclist — theories, imple-
mentation ande the right to public space”. Han beskriver for oss kortfattat skillnaden
mellan de bada stidernas planeringsprocess:

* I Képenhamn har man en gemensam forvaltning for Milj6 och Teknik, dir bade
stadsbyggnads-, milj6- och trafikkontor dr underavdelningar. De lyder under
samma chef och samma borgarrad. I Stockholm ér stadsbyggnad, miljo, trafik och
exploatering fyra olika forvaltningar med olika chefer och olika nimnder.

* I K6penhamn ir cykeln alltid med i all planering, den gléms aldrig bort. Det
forra borgarradet vann valet pé cykelfragor. I Képenhamn ir antalet personer som
arbetar med cykelplanering lingt fler dn i Stockholm.

*  Ekonomiskt si satsar bade stat och kommun pa cykelsatsningar i Képenhamn.
Dessutom satsas det mycket forskningspengar pi cykelprojekt.

* I Képenhamn har man f6ljande prioriteringsordning: 1. fotgingare och cyklister;
2. kollektivtrafik; 3. bil. I Stockholm har man hittills ansett att alla trafikslag ska

prioriteras.

Hollidndska Fietsberaad konstaterar i sin skrift "Bicycle policies of the European
principals: continuous and integral” att i Képenhamn ér cykling en livsstil.

I Képenhams kommun har man en cykelgrupp som arbetar mer med cykelns status

an med detaljer i cykelinfrastrukturen. Tyngdpunkten ligger pa vad cykling har for
betydelse for staden och dess invanare. Gehl Architects har starkt bidragit till att stirka
Képenhamns stillning som en stad utformad f6r ménniskor.

Cykelregneskabet har man tagit fram vartannat ar sedan 1996 och dir kan man f6lja
bade faktiska cykeltal och K6penhamnarnas attityder.

Kopenhamn dr Europas cykelhuvudstad sett i andel cyklister. Kvaliteten och kvantite-
ten pi cykelinfrastrukturen ir i paritet till detta, men det verkar inte vara orsaken till de
hoga cykeltalen. Det finns nigra andra faktorer som kan spela in, sirskilt i jaimforelsen
med hollindska stider:

* Bilinnehavet dr lagt, 22 bilar per 100 invénare, bl.a. pga héga inképskostnader.
*  Det idr svart att hitta bilparkeringsplatser inne i stadens centrum

* Inte sa mycket cykelstolder som i exempelvis Amsterdam

(Fietsberaad 2009)

2009 startade man Cycling embassy of Denmark, ett ndtverk av privata foretag,
myndigheter och organisationer som ska informera om Danmark som cykelland, men
ocksa sprida kunskap och frimja cyklande. Deras uppdrag ér att uppmuntra cykling

i hela virlden, och de har en mycket innehallsrik hemsida med linkar till vad som
hinder inom cykling (www.cycling-embassy.dk).

En av anledningarna till den héga cykelandelen i Képenhamn dr att staden medvetet

minskar antalet parkeringsplatser i innerstaden med 2-3 % éarligen. (Helle Seholt 2011)



3. Rumskvaliteter i cykelstaden

3.1. Behovet av kunskapsintegration mellan stadsbyggnad och
transport

Stadsrummens attraktivitet fr vistelse och rorelse avgors av ett stindigt vixelspel
mellan ligespotential och platsens utformning och innehall. Vi kan forenklat tala

om att stadsstrukturen skapar ligespotential och platsens utformning kan beroende
pa innehdll och utformning forvalta denna olika vil. P4 en strukturell nivd har
exempelvis gatunitets tillginglighet betydelse for distributionen av fléden, likvil som
den tillgéngliga titheten av bebyggelse i hog grad paverkar tillgangen till service och i
forlingningen benigenheten att gi och cykla. For att forstd transportménster behéver
med andra dven den rumsliga ligesvariabeln kunna analyseras pé systematisk och
evidensbaserad grund for att kvalitetsikra att nya planer bidrar till uppstillda mal om
hallbar stadsutveckling.

Frin stadsbyggnadssynpunkt ter det sig logiskt att dven undersoka ligespotential
utifrin hur den enskilda platsen bor gestaltas sa att potentialer kan tillvaratas men lika
mycket for att den paverkar hur platser behover gestaltas for att kompensera en sdmre
ligespotential. Det kan handla om att gestaltningsmissigt forstiarka/fortydliga strik,
entréer, skapa intressanta avgransningar av rum och hur entréer bést placeras for att
optimera 6verblickbarhet och liknande.

Vid den genomging som skett av svenska och internationella policydokument och
forskning om cykelplanering ir det pifallande ofta som kvaliteter direkt relaterade

till stadsstrukturen och omgivningen, nimns som strategiskt betydelsefulla, bide for
vanecyklister och for de stora grupper i samhillet som girna skulle vilja men kinner sig
for otrygga. Orienterbarhet, genhet, vigvalsfrihet, nirhet till vardagsmélpunkter och
tillgAngen till grona strak dr alla exempel pé cykelnitkvaliteter som primért har med
liges- och omgivningskvaliteter att gora.

Inom den senaste stadsbyggnadsforskningen finns metoder for att méta och nirmare
analyser dessa kvaliteter. I kombination med transportforskningens goda kunskaper
om framkomlighet, trafiksikerhet och trafikstandard skulle en mer manggfacceterad
modell f6r analys av cykelstaden kunna utvecklas. Nya forskningsrén inom det urban-
morfologiska forskningsfiltet space syntax har dven pévisat starka samband mellan
stadsform och distributionen av cykelfloden (Raford, Chiaradia, Gil, 2007) vilket
skulle anvindas for att med bittre precision férklara anvindningen av cykelstaden och
utvirdera nya planer och strak utifrin dess potential.

Sammantaget finns alltsd en mycket stor potential f6r kunskapsutveckling genom
ndrmare utbyte mellan senaste stadsbyggnads- och transportforskning. For mer
information om Space syntax och Place syntax-analyser som stdd i cykelplaneringen,
se avsnitt ” 3.4. Naturliga cykelstrak - hur space och place syntax-analyser kan bidra till
effektivare cykelplanering”.
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3.2. Cycleability index - ett férsok till metodutveckling fér analys av
cykelstaden

3.2.1. Om behovet av mer systematiska analyser frén ett brett stadsbyggnads-
perspektiv

Idag saknas i manga fall verktyg for att mer systematiskt och vetenskapligt beprovat
analysera cykelnitets kvaliteter inom ramen for den kommunala planprocessen. Fran
forskningssamhallet ifrdgasitts t.o.m. om cykelinfrastrukturen 6verhuvudtaget planeras,
om man med planering menar en systematisk process dar olika firdmedel jamférs med
varandra och dir de bista dtgirderna utifran bestimda mal. Cykelvigar tycks uppsté ad
hoc utan att sittas i relation till var de gor storst nytta. (Spolander 2006) Trafikverket
menar att mitning och beskriving av nuldget vad giller den fysiska formen i sig, dr en
forutsittning for att utveckla cyklingen i en kommun, liksom for att sitta och f6lja upp
mil. (Vigverket 2009). 1 en studie inom det mest omfattande forskningsprojektet inom
cykelplanering nigonsing, Cy-city uppmirksammades nyligen just bristen pé systema-
tisk kunskapsinhdmtning och bristen pi kunskap om cyklisternas behov i stadsplane-
ringen (Faskunger 2010). Behovet av att finna relevanta analysmadtt och systematiska
modeller tordes dirfor vara stort for at ti hogre grad 4n idag kvalitetssikra cykelplane-
ringen.
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Med Cycleability index har vi utvecklat en analysmodell {6r virdering av cykelnidtskva-
litet frin ett stadsbyggnadsperspektiv. Modellen dr forankrad i sivil den senaste
forskningen inom stadsbyggnad, transport och folkhilsa och inrymmer kvaliteter som
bade har med det konkreta trafikrummet att gora som omgivningen och stadsstruktu-
ren som helhet. Syftet dr att belysa cykelstadens kvaliteter som en naturlig del av den
attraktiva tita och grona staden. En stad som samtidigt med en god tillginglighet for
cyklister ocksa ger goda méjligheter till socialt och ekonomiskt utbyte.

Genom att integrera kvaliteter i modellen pa bade platsniva, omgivningsnivd och
stadsstrukturell nivd kan cykelstrikens kvalitet som helhet analyseras och en gemensam
plattform mellan olika férvaltningar skapas. I minga svenska kommuner har f6rvalt-
ningsuppdelningen splittrat ansvartet for gatans golv, viggar, och lige. Samtidigt ir

ju cykelnitets kvalitet i hog grad beroende av hur dessa olika rumsnivéer samverkar.
Behovet av en helhetssyn pa stadsrummets kvalitet gir med andra ord inte att under-
skatta for att skapa en mer attraktiv cykelstad, f6r alla.

3.2.2. Analysens anvéindbarhet i stadsplaneringen

Rumslig potential  for cykeln som resval

Med analyser av grundliggande ligeskvaliteter kan olika omriden beskrivas och

jamforas och utvecklingsmojligheter identifieras.

Identifiera naturliga cykelstral

Med en kombination av liges- och platsanalyser och cykelflodesmitningar kan cykel-
flsdena i olika stadsmiljoer och stadsstrukturer analyseras och forklaras. Har kan dven
en analys av cykelstrikens omgivningskvaliteter komplettera analysen for att undersoka
de mest naturliga cykelstrakens olika attraktivitet for olika cyklistgrupper och for olika
resesyften (rekreation, handelsutbud, trafikal och social trygghet etc.)

Identifiera olika cykelstrikskvaliteter

Med modellens breda stadsbyggnadsperspektiv kan olika cykelstrakskvaliteter identi-
fieras och utvecklingsmojligheter for varje specifika strikkvalitet identifieras. Utvalda
cykelstrakskvaliteter bor kunna samordnas och utgora ett i helhet sammanhingande
cykelnit men dir vissa strak sker parallellt med varandra och andra i samma stadsrum.
De olika behov som ett sadan nit preciserar kan sedan ligga till grund for utform-
ningen av det enskilda trafikrummet.

Identifiera saknade linkar

Utifrdn analysen av potentiella huvudstrik och olika cykelstrakskvaliteter kan saknade
linkar identifieras. Saknade linkar kan bade ha att géra med avsaknad av tydliga strik
mellan stadsdelar pi ligesniva, brister i kontinuiteten av gronska lings rekreativa
strak pd omgivningsnivi eller framkomlighet i trafikrummet lings ett huvudstrak pa
platsniva.

Prioritering av dtgdrder pa link och platsniva

Genom att klargéra stadsrummens funktion for cykelstaden som helhet kan en
prioritering av olika 6nskvirda dtgirder goras med bakgrund i stadsrummens betydelse
for cykelstaden som helhet.
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3.3. Cycleability index - utvalda cykelstadskvaliteter

De utvalda kvaliteterna utgér frin vad de huvudsakliga svenska och internationella
policydokumenten och forskningssammanstallningarna betonar som betydelsefulla

pa en mer strategisk nivi. Analysmitten kan alltsé teoretiskt finga bide den rumsliga
potentialen for att manniskor ska vélja cykeln som vardagligt transportmedel och sedan
vilket strik som de flesta cyklister viljer och anser attraktivare dn andra. De utvalda
kvaliteterna gor inte ansprik pa att vara en total summering av samtliga kvaliteter som
finns pa omrédet utan har valts ut for att ge en 6verblick 6ver de viktigaste aspekterna
pa nit- omgivnings och platsniva. Kvaliteterna har sedan sammanstillts i en analysmo-
dell, ett si kallat’Cycleability index’. Modellen dr ett forsok pa att svara pd behovet av
en systematisk GIS- baserad analys av cykelnitets kvaliteter.

Lageskvalitet
Genhet

Orienterbarhet
Narhet

Social trygghet
Stadsmiljé
Rekreation

Platskvalitet
Framkomlighet
Komfort
Trafiksakerhet

Figur. Cykelstadskvaliteter frén eft breft stadsbyggnadsperspektiv

Omgivningskvalitet




3.3.1. Genhet

Genbhet (dversatt frin engelskans 'betweeness’) ir en kvalitet som i hog grad styr
tillgdngligheten och kontinuiteten i cykelvignitet. (Vigverket 2007, Spolander 2006,
Trivector 2007). I en bilprioriterad stadsbygd leds dessvirre ménga ginger cykeltrafi-
ken genom undergangar, gingtunnlar, broar och trafikerade korsningar, vilket innebir
bade otrygga och ogena cykelstrik (Isaksson 2009) Cyklandet som transportform ar
ocksa unikt genom dess intima koppling mellan genhet och den fysiska energi som
krivs for att forflytta sig.

For en mer utforlig redovisning av olika genhets- och kontinuitetsanalyser, se bilaga
Cykelnitskvalitet.
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3.3.2. Orienterbarhet

Med vilken litthet man hittar vigen ér en viktig cykelnitskvalitet (Spolander 2008)
(Trivector 2007) Space syntax innefattar flera metoder att analysera orienterbarhet.
Den vanligaste analysen, rumsintegrationsanalysen, baseras pa en axialkarta och fingar
hur néra varje gata ér alla andra gator, riknat i riktningsférindringar. Axialkartor har
inom Space syntax-forskningen visat sig vil beskriva upplevd nirhet och dirigenom
ocksa hur litt det ér att hitta till olika stadsrum. Uppenbart kan ocksa hogre landmir-
ken i staden ge orienterbarhet, samtidigt leder inte dessa automatiskt till att det blir
littare att hitta till lokala méillpunkter.

L<

9



3.3.3. Nérhet

Nirheten bor betraktas som det gingavstind invdnarna har frin bostadsentrén.
Faktiskt gingavstind tar siledes hansyn till barridrer som ej gar att passera sisom
byggnader, stingsel och motorvigar. Nirheten bor ocksé betraktas i termer av orien-
terbarhet. Om mélpunkter, som exempelvis gronomréiden, ligger avskilda och 4r svira
att hitta till kommer de inte att anvindas i samma utstrickning som om de ligger vil
synliga i gatunitet.

Forutom nirhet till specifika attraktioner som parker, idrottsanliggningar, stationer
och kollektivtrafik dr dven nirhet till tithet (mitt i BTA eller befolkning) betydelsefull
tor cykelstaden. Studier fran Stockholm pekar pa att den tillgingliga tithet inom 1
kilometers gingavstind fingar tillgingen till service med 90% (Spacescape, Evidens
2011).

Annan forskning har visat att funktionsblandade och tita stadsdelar generellt har firre
bilresor (Jenks, Jones 2010). Parks et al. har foreslagit att sambandet mellan antalet
faciliteter och platser for fysiska aktivitet foljer ett dos-respons forhéllande, néir det
kommer till sannolikheten att uppna rekommendationen for fysisk aktivitet. (Parks)

Att fritt rora kunna sig i staden beror pa olika faktorer for olika grupper. For vissa ir
exempelvis snabbheten mest betydelsefull, for andra trafiksikerheten. Transporterna
kan ju dven for en for en enskild cyklist variera. Vissa tider pd dygnet dr den sociala
tryggheten i omgivningen viktig, f6r barn 4r det viktigt att det finns god tillging till
cykelstrik i rekreativ milj6 for att goda hilsovanor ska dstadkommas. F6r manga mién-
niskor dr den kvalitativa vigvalsfriheten betydelsefull. Genom en tillginglig méangfald,
en nirhet till manga olika cykelstrakkvaliteter i den lokala omgivningen okar attrakti-
viteten, liksom méjligheten fér fler grupper att réra sig fritt.
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3.3.4. Social trygghet

Vilka kvaliteter i trafikrummet och omgivningen som har betydelse for cyklistens upp-
levda trygghet beror pd om man menar trafikal trygghet, vilket innebér den upplevda
risken att skadas i trafiken eller social trygghet, vilket innebir risken att utsittas for
brott. Sammantaget visar forskningen att den upplevda trafikala tryggheten har ett
starkare samband med graden av fysisk aktivitet dn den faktiska risken for trafikskada.
Detta stimmer ocksé 6verens med den upplevda sociala tryggheten, liksom risken att
utsittas {6r brott (Faskunger 2007). S4 till vida dr bigge aspekter av trygghet av stor
betydelse for att 6ka cyklandet, bade for att bjuda in nya och mer osikra cykelgrupper
men ocksi for att erbjuda ett mer attraktivt cykelnit genom mer kvalitativa vigvalsfri-
het for de som redan cyklar.

Aven om manga stadsrum kan tinkas virderas likadant vad giller trafikal och social
trygghet, finns ocksi tillfillen dér dessa skiljer sig at. Ur trafiksikerhetssynpunkt
finns exempelvis ibland orsak att skilja olika trafikslag frin varandra och istillet lita
dem korsa varandra planskilt, genom gingtunnlar och bilbroar. Ur ett socialt trygg-
hetsperspektiv leder dessa dtgirder i allménhet till en utglesning av minsklig nirvaro
och ging- och cykelstrak med svag 6verblickbarhet, vilket kan leda till direkt hotfulla
stadsrum. Det senare kan i sin tur leda till att man undviker vissa strik, som di blir 4n

mer Gvergivna. (Vigverket 2007).

Analys och virdering av trafikal trygghet behandlas vidare under kvaliteten " Trafiksi-
kerhet”.




3.3.5. Stadsmiljs

Stadsmilj6 dr uppenbart en kvalitet som inte sa litt later sig varken summeras eller
virderas. Samtidigt visar stadsrumsforskning frin t.ex. Jan Gehl och William Whyte
att vissa grundlidggande rumsliga egenskaper i trafikrummet och omgivningen har stor
betydelse for en gatas stadslivspotential. Likvil visar Space syntaxforskningen pé en

del avgorande kvaliteter for en gatas mojlighet att utvecklas till en mer levande och
intensivt anvind plats. Genom att peka pa stadsmiljé som en omgivningskvalitet i sig
uppmirksammas hir en av de mest fundamentala urbana egenskaperna, att kunna
utfora drenden lings vigen och att spontant kunna maétas och vistas i stadsrummet. For
ménga minniskor kan sidana stadsrum ocksa utgéra malpunkter i sig.
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3.3.6. Rekreation

Det finns atskilliga forskningsresultat som tyder pi att tillgingen till gronomraden har
stor betydelse for att grundlidgga goda transportvanor bland barn och ungdomar, vanor
som oftast fortgdr under senare delen av livet. (Faskunger 2007)

I stider finns en kvalitativt stor skillnad mellan olika gronomraden vad giller vistelse-
virden. For att identifiera friytor med betydande rekreationsvirden kan hir sociotop-
kartan anvindas till stod. (Stihle 2005). Sociotopkartan r uppbyggd pa biade enkiter

och observationer och finns i manga av Sveriges storsta kommuner.




3.3.7. Framkomlighet

Den trafiktekniska definitionen av framkomlighet dr ’avvikelser i forhéllande till
snitthastighet (Vigverket, Ritt fart i staden 2007). Med andra ord kan framkomlighet
ocksé definieras som det motstind som skapas av en rad olika aspekter. Marklutningen,
huruvida staden ér kuperad eller ej ses av méinga som en av de viktigaste faktorerna for
vad som ger mojlighet till att cykla. I Vigverkets skrift "Ritt fart i staden” frin 2007
nimns den ocksd som en av primira faktorerna tillsammans med korsbarhet i gatu-
nitet vad giller framkomlighet. Virdet av god framkomlighet for cyklister beror inte
enbart pa snabbare transport. Cykling ir i hog grad en fysisk aktivitet och ett stopp

vid exempelvis en trafikkorsning motsvarar i energi en omvig pa 80 meter (Spolander
2008). Trafiksignaler ir ett dominerande problem for cyklister. Flera trafiksignaler i

rad bor vara synkroniserade och medge gron vig dven for cyklister (Stockholms stad
2009) Till stor del foljer korsbarheten vigens dimensionering for biltrafik, som i sin tur
foljer antalet bilar och dess krav pa framkomlighet i trafiksystemet som helhet. Méinga
snabba cyklister kommer ofta upp i hastigheter 6ver 30 km/h, vilket stéller krav pa
linjeféring av cykelinfrastruktur lings de snabba cykelstriken.

Cyklister kor ofta lika fort som biltrafiken i innerstaden men skillnaden ir att cykel-
banor ofta dr mer krokiga och kurviga. I samband med korsningar dr det inte heller
ovanligt att cykelbanor gor tvira kurvor. (Isaksson, K, 2009)

Antalet cyklister okar i manga svenska stidder. Bl a i Stockholm har cykeltrafiken 6kat
med 80 % de senaste tio dren, medan infrastrukturen som finns avgrinsad for cyklister
inte okat i samma takt (Isaksson, K, 2009). D4 cykelfilten ofta dr smala och inte tilliter
att cyklister cyklar om laingsammare cyklister skapas manga ginger tringsel lings de
centrala cykelstriken. Att 6ka dimensioneringen for cyklister i stadsrummet r ett av
de mest effektiva sitten att ocksa oka antalet cyklister.
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3.3.8. Komfort

Cyklisterna dr mer 4n andra trafikslag beroende av korytans standard och underhall.
Huvudnitets cykelvigar bor beliggas med asfalt eller annan beldggning med likvir-
diga egenskaper. Sddan beliggning dr ocksd betydelsefull f6r trafiksikerheten och
avgoérande for att arbets- och skolpendling ska kunna ske med biltrafiken konkurrens-
kraftiga villkor. (Kigesson 2007) Underhallet av cykelvigar dr generellt simre ju lingre
frin innerstaden man kommer. Sprickbildningar, haligheter och buskage som hinger
over cykelbanan ir vanligt forekommande problem. (Isaksson, K, 2009)

Att cykelbanor ér forsedda med belysning ar en forutsittning for att cyklister ska
kinna sig trygga och sikra. (Isaksson, K, 2009) Forskningen visar ocksd att firre ror
sig lings gator dir trottoarer dr ojimna. (Hoechner 2005). Vigvisning ir sirskilt viktig
i osammanhingande cykelvignit. Da cykelvignitet ofta 6vergar mellan blandtrafik och
separat ging- och cykelvignit krivs tydlig skyltning. (Isaksson, K, 2009)




3.3.9. Trafiksdkerhet

Trafiksikerhet kan definieras som ”14g risk {6r personskador i trafiken”. (Vigverket,
Riitt fart i staden 2007)Trafikseparering ir givetvis ett starkt medel for att £3 bort
konflikter mellan olika trafikslag. Samtidigt skapar trafiksepareringen manga andra
nackdelar, som 6kade avstind, otrygga tunnlar och forsimrad orienterbarhet. Att
integrera cykeltrafik med biltrafik i samma stadsrum har dock visat sig ge tillfredstil-
lande sdkerhet f6r cyklister, under forutsittning att biltrafiken hastighetsbegrinsas eller
far mindre utrymme. Med blandtrafiken skapas ocksé av nodvindighet ett samspel
mellan olika trafikantgrupperna. Hir dr méjligheten till 6gonkontakt mellan de olika
trafikantgrupperna visentlig. (Crow 2007) Detta faktum stiller krav pé gestaltningen
av stadsrummet, d stadsrum med svarigheter for de olika trafikanterna att se varandra
i praktiken dr mycket farliga di trafikanterna delar samma rum och férvintas intera-
gera. Att infora fartdimpande dtgirder f6r motortrafik har visat sig 6ka promenader,
cykling och utomhuslek f6r barn. Samtidigt minskar ocksa trafikolyckorna och andelen
trafikskadade kraftigt. (Faskunger 2009). Likvil skapar lingsam biltrafik trygghet.
(Vigverket 2007) Vigar som tillater hogre hastighet pi motorfordon dn 20-30 km/
tim brukar betraktas som trafikbarridr for barn 6-12 4r. Motsvarande hastighet f6r
trafikbarridr for vuxna 4r 50 km/h. Det ir saledes inte trafikmingd utan hastighet som
primirt avgdr huruvida en vig ir en trafikbarridr eller inte. (Faskunger 2009) Detta
stimmer ocksd med cyklisternas upplevda risk (Spolander 2008) En ckning av antalet
cyklister och fotgingare leder till sikrare och tryggare milj6er for alla trafikanter
(Faskunger 2007). Idag sker minga olyckor i samband med busshéallplatser. Det ar
ocksa vanligt att det uppstir konflikter mellan avstigande fotgingare och cyklister

vid busshéllplatser (Isaksson, K, 2009). Om avstindet mellan kantstensparkering

och cykelbana ér f6r smalt finns risk for olyckor di cyklisten kan krocka med utfillda
bildérrar.
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3.4. Stadens naturliga cykelstrak - en studie av cykelstrékens gen-
het och cykelfléden i Stockholm

3.4.1. Hur Space och Place syntax-analyser kan bidra till effektivare cykelplane-
ring

Tidigare transportforskning som undersokt relationen mellan stadsmiljé och cykel
som transportmedel har i hog grad fokuserat pi vad som far minniskor att vilja cykeln
framfér andra transportmedel och undersdkningar om den platsspecifika gatuutform-
ningens betydelse for savil attraktivitet och trafiksikerhet. Betydligt mindre forskning
har tidigare behandlat sambandet mellan cykelstrikens rumsliga tillgidnglighet och
fldena lings olika strik. (Macahill, Garrick, 2008) En 6kad kunskap om sambanden
mellan dessa skulle kunna anvindas for att férklara den rumsliga potentialen for
cykelfloden lings olika cykelstrik, utvirdera planerade cykelstriks potential, identifiera
strak med stor utvecklingspotential och saknade linkar i cykelnitet som helhet.

3.4.2. Metod

De analysmitt som valts ut for denna studie dr:
Genbet (betweenness)

Analysen av ”betweenness”, det vi hir valt att kalla genhet, baseras pa ett podngsystem
ddr poing ges for varje ging som gatusegmentet dr en del av den genaste resan mellan
tvd andra gatusegment. Berdkningen av genhet bygger i sin tur pa en kinslighet for
vinkelférindringar mellan gatusegmenten. En 90-gradig kurva ger i analysen ett storre
motstind in en 89-gradig osv. (Hillier 2005).

"Betweenness”-analysen torde finga vil cyklistens upplevelse av genhet i cykelnitet,
och dirmed kunna finga naturliga cykelstrak. Cyklister firdas i en sidan hog hastighet
att mindre vinkelavvikelser lings vigen dr mindre betydelsefulla dn for fotgingare. For
cyklisten innebir och andra sidan tvira kurvor en stor nackdel di cyklisten tvingas
bromsa och pa si vis forlorar fart. Dessutom firdas cyklister ménga ganger lingre
strickor och di kan det lokala sammanhanget av lokala malpunkter och orienterbar-
het vara av mindre betydelse dn for fotgingare som oftast ror sig kortare striackor.

Med "betweenness” kan ocksa en metrisk rickvidd liggas till, vilket gor att analysen
kan stillas in for att mita genhet for olika reserickvidder, och pa si sitt finga olika
cyklistgruppers resvanor.. I studier av cykelstrik i Trondheim, utfrda i samarbete
mellan NTNU och Spacescape, visade sig 5 km vil finga de mest anvinda cykelstra-
ken, vilket skulle kunna tala for att 5 km ar en normal rickvidd f6r en stor majoritet av
cyklisterna. (Manum, Voisin 2010) Givetvis bor analysens rickvidd ocksa ses i sitt sam-
manhang. I en storre stad finns mer att nd inom en mindre. I Stockholm dr exempelvis

medelavstindet for de som cykelpendlar 9 km, enkel resa (Trafikkontoret 2010).

Likvil som genheten dr en viktig forklaringsvariabel f6r att forstd vilka de mest
naturliga cykelstriken dr i staden, har tidigare space syntax-studier pekat pé vikten av
att tillsammans med genheten ocksd analysera strikens omgivande bebyggelsetithet
for att finga cykelflodespotential i staden som helhet. (Macahill, Garrick, 2008). I

en svensk kontext dir bebyggelsetitheten ocksi skiljer sig mycket mellan innerstad
och ytterstad torde en viktning med tithet vara av sirskilt stor betydelse for att finga
cykelflodespotential i staden som helhet.

I och med utvecklingen av analysverktyget ” Place Syntax Tool” (Stihle, Marcus, Karl-
strom 2005) finns nu mojligheten att vikta genhetsanalysen med omgivande tithet.
Med analysen "attraction betweeness” genererar varje boende eller arbetande lings ett
gatusegment ytterligare en resa frin gatusegmentet och vidare till 6vriga gatusegment.
Pi sé vis okar analysvirdet markant lings strik som béde dr gena och omgivna av

en hog tithet. Analysen baseras hir pa ett generellt resemonster dir titheten inte ar
specificerad i start (bostad) - och méalpunkter (arbete).

Som underlag for cykelstriksanalysen av genhet och genhet viktad med tithet har
Spacescape anvint en axialkarta dir varje del av cykelnitet i Stockholm med krans-

GENA CYKELSTRAK

GENT CYKELSTRAK
MATTLIGT GENT STRAK
B EJ GENT CYKELSTRAK



Tdo 2o LT s ;
CYKELVAGSSTANDARD

CYKELBANA, CYKELFALT: <40 KM/H, BLANDTRAFIK: < 30 KM/H
CYKELFALT: 50 KM/H, BLANDTRAFIK:40 KM/H
B CYKELFALT: > 50 KM/H, BLANDTRAFIK: 2 50 KM/H,

CYKELFLODEN

kommuner har karterats i form av siktlinjer man kan ga lings med, en s.k. axialkarta.
Inom innerstaden har axialkartan justerats vad giller cyklisternas tillginglighet vid
exempelvis, gigator och trappor.

Cykelvigstandard

En ytterligare faktor av stor vikt for f6rdelningen av cykelfléden dr de olika strikens
“cykelvigsstandard” pd gatuniva. Erfarenhet frin flera stider runt om i Europa visar att
da gatustandarden hojs, exempelvis genom bredare cykelbanor, 6kar ocksé cykelflodet
markant, sivida cykelstraket dr ett gent naturligt cykelstrak f6r mdnga ménniskor.
Cykelvigsstandard dr alltsd en fundamental forklaringsvariabel som bér viktas in i
analysen av anvindningspotential. Analysen av gatustandard utgick frin en enkel
kategorisering i:

* lag standard (cykelfilt: > 50 km/h, blandtrafik: = 50 km/h,
* mittlig standard (cykelfilt: 50 km/h, blandtrafik:40 km/h och
* god standard (cykelbana, cykelfalt: < 40 km/h, blandtrafik: < 30 km/h).

Analysen av cykelvigsstandard utfordes enbart pa de gatusegment dir det fanns
cykelmitningar. Kategoriseringen av cykelvigsstandard har hdmtats frin Trafikverkets
cykelnitsanalys TVISS (Vigverket 2004).

3. Nirbet till City

For analysen av ”nirhet till city” utgick analysen frin det metriska nitverksavstindet
till Stockholms centralstation. P4 s vis ger denna analys en generell bild av metrisk
centralitet i regionen. Detta métt har visat sig finga attraktiviteten i flertalet studier
av stider, bland annat en ny studie av stadskvalitet utf6rd i Storstockholm (Evidens &
Spacescape 2011).

Ytterligare ett antal rumsanalyser har utforts, bl.a. ’global rumsintegration r 12”
(rumslig centralitet inom 12 riktningsforindringar) andra former av “tillginglig tithet”
inom olika rickvidder, "korsningar med trafiksignal” och "enkelriktade gator”.

Cykelfloden har sammanstillts frin Stockholms stads métningar fran ar 2005-2010
och inbegriper totalt 53 antal mitpunkter. Mitpunkterna innefatter37 st i innerstaden
och 16 st vid tullsnitten. De siffror som valts ut i den statistiska analysen ar de fem
senaste drens genomsnittliga flode. D4 mitpunkterna ir utvalda f6r att underséka hur
miénga cyklister som passerar olika snitt i staden 4r de flesta av de mitta striken vil
besokta. Hir skulle en kompletterande mitning av dven mindre anvinda cykelstrik
vara av vikt for att statistiskt undersoka cykelstriksanalysens samband med stadens
totala flddesmingder.

3.4.3. Resultat

En regressionsanalys har utforts for att undersoka statistiska samband mellan cykel-
flddena och de utvalda analysmatten. Regressionsanalysen har utgatt fran cykelfls-
desvirden beskrivna som passerande per dygn. Férutom att testa samtliga cykelfléden
mot rumsanalyserna har ocksé innerstad och ytterstad skilts at i analysen for att
undersoka om det finns annorlunda rumslig logik mellan ytterstaden och innerstaden.
I korrelationen har en mitningspunkt tagits bort da den tydligt urskilt sig frin 6vriga
mitpunkter.

Resultatet fran regressionsanalysen visar pi att cykelflodena i innerstaden (n=36)
korrelerar till 83% (p > 0,001) med kombinationen av 1) genhet viktad med tithet, 2)
ndrhet till city och 3) cykelvigsstandard pa gatusegmentniva. Ensamt korrelerar genhet
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viktad med tithet till 66% med dessa mitningar, vilket gor den till den i sirklass

mest dominanta forklaringsvariabeln av de rumsanalyser som testades. I tullsnittet
kunde genhet i kombination med genhet viktad med tithet finga 71% (p > 0,001)

av cykelflodena (n=16). Skillnaderna mellan forklaringsvariablerna for innerstad och
ytterstad skulle kunna bero pa att méinga av gatorna i City dr mer trafikstérda, var pa
gatustandarden blir en viktigare parameter for cyklisternas vigval, medan ytterstadens
mer trafikseparerade struktur innebir att de flesta cykelstrak hiller en hég och jamn

standard (Schantz, Wahlgren 2011).

Som referens har tidigare kinda space syntaxstudier med genhet som forklaringsvaria-
bel for cykelfloden resulterat i en korrelation pa 70% tillsammans med cykelvigsstan-
dard i London (n=100) (Raford, Chiaradia, Gil, 2007) och 81% i Cambridge, USA, dar
genheten kombinerades med arbetande och boendetithet (n=16) (Macahill, Garrick,
2008).

3.4.4.Diskussion

Nir manga olika individuella cykelresor tillsammans aggregeras, oavsett start- och
miélpunkt, i ett och samma stadsrum och da det totala cykelflédet Gverensstimmer med
genhetsvirdet framstir en stark rumslig logik. Det totala antalet cyklister i ett cykel-
strak ges av hur naturligt striket dr att anvindas som en del av manga olika individuella
resor. Studien visar ocksi att det sannolikt dr den upplevda genheten i form av fa
vinkelférindringar, snarare dn avstindsminimering i meter eller tid, som ér av storstbe-

tydelse for cyklisters tillginglighet i stadsmilj6. (Raford, Chiaradia, Gil, 2007)

Cykelstraksanalysen har i genomford studie visat pd starka samband mellan cykel-
fléden och ett litet antal enkla rumsanalyser. Detta gor det moéjligt att utféra cykel-
strikssanalyser till liten kostnad f6r den kontinuerliga cykelplaneringen.

Resultatet ger onekligen uppslag till en ling rad méjliga anvindningsomraden.
Forutom som ett konkret analysstod i mer dvergripande cykelplanering skulle ocksé
genhetsanalysen kunna integreras i mer avancerade och detaljerade modeller for att

bedéma potential for cykelfloden.

3.4.5. Vidare forskning

De resultat som redovisas hr ska fran ett vetenskapligt perspektiv betraktas som
prelimindra. De hoga korrelationerna kan bero pa att ett alltfér begrinsat urval av
cykelstrak. Samtidigt talar mycket for att cykelstriksanalyser med space och place
syntax-matt kan vara en viktig pusselbit i utvecklingen av effektivare och mer empiriskt
baserade cykelstriksanalyser. Enkelheten i matten gor att de har potential att anvindas
i praktisk cykelplanering.

En jaimf6relse mellan foreslagen cykelstriksanalys och gingse tillgingliga trafikmodel-
ler inom transportforskningen vore intressant for att kunna utvirdera cykelstriksana-
lysen triffsikerhet och tidsomfattning relativt tidigare anvinda cykelstraksanalyser.
Jamf6relsen skulle da ocksa kunna leda till 6kat kunskapsutbyte mellan transport och

stadsbyggnadsforskningen.

Genom att undersoka relationen mellan féreslagna cykelstriksanalyser och statistiskt
anvindbara cykelmitningar i andra stider skulle cykelstraksanalysen kunna utvecklas
och dess empiriska grund stirkas ytterligare. Spacescape dr involverad i en storre
stadslivsanalys av centrala Géteborg fram till viren 2012 och har i samarbete med
Orebro kommun ansckt om anslag hos delegationen for hallbara stider for att utveckla
cykelplaneringen. Bide Orebro och Géteborg kan dirmed utgora limpliga stider for
att undersoka relationen mellan stadsform och cykelstrak vidare. I bigge stider finns
ocks? automatiska cykelmitningar som skulle kunna anvindas vid vidare studier.
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Slussen - en av Stockholms genaste och mest anvéinda cykelpassager (foto: Tobias Nordstrém

)
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4. Utformning av cykelvénliga stadsrum

4.1 Forutsattningar

En av urbanitetens viktigaste forutsittningar ir tillginglighet. Tillginglighet avgor
arbetsmarknadens underlag och méjligheten till utbyte av varor och tjanster. Hog
tillginglighet dr dven avgérande for social hillbarhet.

I titbebyggda urbana omréiden kan hog tillginglighet, mitt i antal personer som kan
ges tillgang till en specifik byggnad eller offentlig plats inom en viss tid, bara uppnis
om merparten av dem kommer till fots, pd cykel och med kollektivtrafik och limnar sin
bil (om de har négon) parkerad utanfor stadskirnan. Nir stora andelar av det tillging-
liga utrymmet pé gator och andra offentliga platser viks at biltrafik minskar utrymmet,
kapaciteten och kvaliteten for personer som anvinder mer utrymmeseffektiva trans-
portsitt (Vigverket 2007:32).

Ur ett demokratiskt perspektiv kan rittigheten till halsa, till det urbana rummet och
transportsystemet utan bil diskuteras. Finns det nigot sidant som en rittighet till
aktiv transport och vem ska i sa fall ha den ritten? Stadsbyggnad ér frusen politik och
det urbana rummet édterspeglar tydligt ridande maktstrukturer. Egentligen finns goda
forutsittningar for cykeltrafiken oftast redan dir. Infrastrukturen dr fantastisk, slit
beldggning med gott om utrymme far olika cyklistmalgrupper. Men ytan ér ofta helt
erévrad av motoriserad trafik som i hastigheter 6ver 40 km/h utgor en livsfara for alla

oskyddade trafikanter (Ritt fart i Staden, CROW m fl).

Eftersom andelen transportyta for icke motoriserad trafik ofta dr marginaliserad
kdmpar alla for begrinsat utrymme. Detta beteende édr vildokumenterat inom psyko-
login — marginaliserade grupper hamnar litt i konflikt istéllet f6r att samarbeta for att
16sa grundproblemet till deras marginalisering. For att minska konflikterna bor dirfor
forsta steget vara att forbittra de rumsliga forutsattningarna for icke motoriserad trafik.
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’Genom att prioritera miljévinliga transportslag i den 6vergripande och detaljerade
designen av gatunitet kan dess designer kraftigt paverka konkurrenskraften mellan
bilen och andra transportslag i titbebyggda omriden.” (Vigverket 2007:32).

Det dr alltsd upp till oss som designar urbana miljder varje dag att borja tinka mer pd
hur véra gatusektioner paverkar minniskors liv och valméijligheter.

Studerade exempel - urval

Det ir stor skillnad i hur miljévinliga transportslag behandlas i huvudriktlinjerna

{or gatuutformning i olika linder. Enligt CIVITAS (Clty-VITAlity-Sustainability)
undersokning framstar de tyska och hollindska designraden och riktlinjerna som de
med mest omfattande beskrivningar av olika 6verviganden som maste géras nir man
vill balansera behoven av transport och stadsmiljé och understédja utvecklingen av mer
milj6vinliga transportslag (Vigverket 2007:32). Dessa tva linder har dven hog andel
cykelresor i ett europeiskt perspektiv med Holland i absolut topp. Danmark ligger pa
andra plats, efter Holland, avseende andel cykelresor i transportsystemet. Vi tror att
mycket kan vinnas pi att studera goda exempel. Av dessa skal har vi framforallt valt
studera rekommendationer for design pd platsnivd och designstdd i dessa linder i
kombination med svenska rekommendationer for att fi 6kad kunskap om hur kvalita-
tiva stadsrum som understédjer 6kat cyklande kan utformas.

Figur. Ofillraickligt utrymme for
fotgaingare och cyklister i kombina-
tion med délig separering leder fill
konflikter. Brukama sjéilva ar dock
oftast omedvetna om hur miljerna
péverkar dem och skyller oftast
problem p& medtrafikanternas
déliga trafikbeteende snarare @n
p& daligt utformade gatumilicer

(Svensson, mfl 2007).

Tv: en trafikmilie frén USA.
Nedan: dubbelrikiad géng- och
cykelférbindelse léings den genaste
broférbindelsen mellan séder och
vasterort i Stockholm.
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4.2 Design av cykelfrémjande stadsmiljser

For att 6ka andelen cykelresor i en stadsmiljo visar forskning att individens kostnader
f6r cykelresan maste minska och cyklistens tillganglighet i stadsmiljon méste oka. For
att cykelresorna ska ta marknadsandelar frin biltrafiken krivs en hogsta restidskvot pa
1,5 mellan cykel- och bilalternativet och en genhetskvot pd 1,25 mellan faktisk resrutt
och figelvigen (i undantagsfall kan 1,5 accepteras) (GCM-handbok 2010). Detsamma
giller f6r kollektivtrafik dir kombinationsresor med cykel kan utgéra konkurrenskraf-
tiga alternativ till bilresor 6ver lite lingre distanser, restidskvoten bér inte vara storre

dn 1,5 mellan kollektiv- respektive bilalternativet f6r att en stérre andel, ca 50%, ska
vilja kollektivtrafiken (KTH, 2008) vid restidskvoter pa 1,2 kan si ménga som 75-80%
vilja kollektivtrafiken (Trivector 2008). Cykeln kan pé ett mycket effektivt sitt 6ka
upptagningsomridet f6r snabb och effektiv kollektivtrafik och bidra till att minska
restidskostnaden frin dorr till dérr For att cykelresan ska bli lika gen eller genare dn
bilresan krivs att det tillgdngliga cykelnitet dr genare eller minst lika gent som bilnitet.
Det betyder att cykelnitets maskvidd maste vara lika med eller mindre dn bilnétets. Att
bara hinvisa till blandtrafik i den situationen duger emellertid inte. Man méste ocksi
kontrollera cykelkvaliteten i nitet si att den dr av rimlig standard.

Hollindarna har lyckats skapa stadsmiljoer dir cykling dr mainstream. Dir cyklar alla
grupper i samhillet, kvinnor och min ildre och yngre, alla socioekonomiska grupper
representeras. Hollindska cyklister dr unika eftersom de tillhor sé méanga olika grupper
i sambhillet, dldre Gver 65 ar gor 24 % av sina resor med cykel och kvinnorna star for 55
% (Pucher 2009). Hollindarna har alltsi lyckats skapa en inkluderande cykelmiljé med
cykelnit av god standard.

Det viktigaste for att 6ka andelen cykelresor 4r f6ga forvanande enligt hollindska
CROW (2007) att hela tiden striva efter en 16sning som ér bra for cyklister. Men det
visar sig i studier av litteraturen att I6sningar som gynnar cyklister i méinga fall dven
gynnar fotgingare och andra oskyddade trafikanter, sirskilt om dtgirder inférs som
prioriterar dessa trafikslag framfér motoriserad trafik.

Bide Hollindska och Danska rekommendationer framhaller “safety in numbers”

som en viktig faktor nir man designar en cykelmiljé. Om miljén upplevs attraktiv av
cyklister och déirigenom leder till stor andel cykelresor blir den ocksa siker. Trafiksi-
kerhetsbrister av mindre allvarligt slag kan alltsd accepteras och fi sti tillbaka om de
medf6r minskad attraktivitet for cyklisten. Bada linder har lyckats skapa miljéer dir
cykling férknippas med mer glidje, dn bilk6rning, samtidigt som det ér trafiksikert.
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Figur. Kanslor kopplat fill ransportval i Holland, kalla: Cycling in the Netherlands



4.2.1 Cykelkvaliteter pé platsnivé

Tyska, hollindska, danska och svenska designstod for cykelfaciliteter dr Gverens om
att cyklistens kostnad f6r resan miste goéras si liten som mojligt £or att cyklingen ska
bli attraktiv f6r breda grupper i samhallet, mainstream. Detta innebir pa platsniva att
resan maste vara gen och framkomlig. P4 platsnivd innebir genhet frimst att onodiga
omvigar, svingar och undanmandévrar ska undvikas. Korsningar och barridreffekter av
exempelvis kraftigt trafikerade vigar, jairnvigar, vattendrag etc maste hanteras si att
omvigarna blir si sma som moéjligt.

Framkomlighet innebir pi platsniva frimst att tillgdnglig yta och kurvradier dr anpas-
sade for avsedd hastighet, fordonstyper och trafikmingd. (VGU rekommenderar t ex
att huvudnitet f6r cyklister dimensioneras f6r en hastighet pa 30 km/h och lokalnitet
{or en hastighet pd 20 km/h.) Om cykelfaciliteten ér for smal tvingas cyklister att
firdas lingsammare dn de onskar. Att minimera konflikter och stopp, vid t ex kors-
ningspunkter dr en annan viktig faktor som paverkar framkomligheten.

Trafiksikerhet identifieras av samtliga som en mycket viktig faktor for cykelfrimjande
miljoer, cyklisten ska skyddas fran att skadas eller dodas i trafikmiljon. Trafiksikerhe-
tens viktigaste aspekter handlar enligt de studerade designstéden om den motoriserade
trafikens forutsittningar, hur/om det krivs separering frin motoriserad trafik och
hantering av korsningspunkter. Att inte stilla cyklister och motorister infor trafiksi-
tuationer som dr komplicerade eller svira att 6verblicka har stor betydelse for savil
trafiksidkerhet som komfort i transportmiljén.

Komfort/bekvimlighet (begreppet varierar nigot mellan killorna) handlar om att
minimera storningar och ge cyklisten en behaglig resa. Cyklistens fysiska anstringning
och obehag ska minimeras. Faktorer som paverkar framkomligheten 4r ocksa ofta
viktiga f6r komforten. Stora héjdskillnader och lutning pé cykelvigar, ojimnt underlag,
ramper och under- och 6verfarter paverkar komforten negativt liksom trafik- och
viderstorningar. (Cycling expertise 2010, CROW 2007, Idékatalog for cykeltrafik
2000, GCM-handbok 2010)

Attraktivitet/tillfredshet speglar individens upplevelse av miljon vilken naturligtvis
varierar och dr hogst subjektiv. Trots att den dr subjektiv dr den enligt bide danska och
hollindska killor vil vird att ta pa allvar. Denna aspekt gar frimst ut pi att ned-
montera psykiska barridrer mot att cykla och 6ka attraktiviteten. En av de viktigaste
faktorerna dr upplevd trygghet (Cycling expertise 2010) men dven aspekter som upp-
levd serviceniva, visuell/estetisk- och social kvalitet bor ingd (CROW 2007, Idékatalog
for cykeltrafik 2000). I Holland och Danmark anvinds ofta olika brukarenkiter for
att finga upp dessa frigor. Eftersom upplevelsen av attraktivitet hos olika miljéer kan
variera med olika brukare och olika drenden dr méngfald av brukarkvaliteter viktigt.
Nedan f6ljer en beskrivning av hur olika platskvaliteter kan kopplas till en attraktiv
cykelmiljo. For att forenkla beskrivningen har vi valt att dela in stadsrummet i viggar
och golv. Ibland kan designern ha inflytande 6ver samtliga aspekter, ibland endast
nigon. Dessa faktorer samspelar dock i att skapa en cykelfrimjande milj6 och en
samlad hantering av hela stadsrummet krivs for att na ett bra resultat. Goda forutsitt-
ningar f6r cykelparkering dr en nédvindighet f6r en attraktiv cykelstad.
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4.2.2 Cykelkvaliteternas koppling till stadsrummets besténdsdelar

Vaggar

Viggarna har stor betydelse for attraktiviteten, dvs upplevelsen av social trygghet och
kvalitet, variation av utbud, tithet mellan malpunkter, och visuell/estetisk kvalitet
samt rekreativa virden men dven komfort och trafiksikerhet piverkas av viggarnas
utformning. Viggarnas utformning och placering styr i stor utstrickning hur rumslig
separering/integrering mellan trafikslag och omgivning sker och péverkar graden av
visuell kontakt med omgivningen.

Rumsligt separerade cykelbanor kan vara rumsligt separerade frin annan trafik och/
eller rumsligt separerade fran bebyggelse.

Hur cykelkvaliteter paverkas av rumslig separering beror helt och hallet av platsens
forutsittningar. Rumslig separering frin annan trafik kan i vissa fall paverka social
trygghet negativt, sarskilt giller detta rumslig separation frin ging- och cykeltrafik och
lingsam biltrafik. Vid hoga hastigheter hos motoriserad trafik blir den sociala trygg-
hetseffekten av rumslig integration mer begrinsad medan negativa effekter av biltrafi-
ken blir mer pétagliga (Ritt fart i Staden). Rumslig separering frin motoriserad trafik
kan péverka komfort, bekvimlighet och attraktivitet positivt om trafikflédet dr hogt
och hastigheterna héga samt om mycket tung trafik férekommer. For att sikerstilla
god 6verblickbarhet och forbittra social trygghet kan genomsiktlig rumslig separation,
t ex skdrmar eller tradrader, gora att fler cykelkvaliteter kan uppnis. Goda rekreativa
kvaliteter kan 6kas genom rumslig separering frin motoriserad trafik. For barn kan
cykelvigar som dr rumsligt separerade frin motoriserad trafik, utgora virdefulla miljéer
for att lira sig bemistra cykeln i frinvaro av vuxna.

Figur. Hoga rekreativa kvaliteter kréver ofta rumslig separering frén motoriserad trafik.



Rumslig separation frin bebyggelse paverkar ofta den sociala tryggheten negativt
sirskilt om bebyggelsen erbjuder cykelkvaliteter i form av t ex informell 6vervakning.
Det kan dock finnas tillfillen nir rumslig separation fran bebyggelse 6kar cykelkvali-
teter. Rumslig separation frin t ex instdngslad, obefolkad, stérande industribebyggelse
paverkar naturligtvis inte den sociala tryggheten nimnvért men kan 6ka annan
attraktivitet, t ex visuell/estetisk eller rekreativ om cykelstriket istillet leds genom mer
attraktiva miljoer. Att ligga till ritt sorts” bebyggelse for att oka attraktiviteten hos ett
cykelstrak dr ett alternativ som ocksa oftare borde utnyttjas.

Rumslig separation frin motoriserad trafik och/eller bebyggelse etc kan bara tillatas
om det inte innebdr att cykelnitet blir mindre gent 4n det motoriserade nitet. Det
innebir att om en separerad cykelbana blir lingre pa grund av rumslig separering maste
det finnas ett alternativ av rimlig kvalitet som 4r minst lika gent eller genare 4n den
motoriserade trafikens och inte lingre 4n 1,5 ginger figelvigen.

For visuella och estetiska aspekter dr det viktigt att tinka pa att firdmedel i hog
grad paverkar upplevelsen av omgivningens detaljeringsgrad genom hastigheten. En
schablon for ginghastighet dr ca 70 meter i minuten och for cykling ca 300 meter

i minuten men cyklingshastigheten varierar naturligtvis med strakets utformning,
topografi, framkomlighet etc.

Avskild GC-bana Friliggande GC-bana

Figur. Separeringsformer som medger rumslig separering. Kalla VGU (2004).
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Fasader

I stadsmiljoer utgors viggarna ofta av fasader. Om fasaden placeras nira cykelstriket/
gatan uppnas naturligtvis 6kad kontakt mellan trafikanter och byggnaden och dess
innehall. Entréer och fénster mot gatan, Sppna verksamheter etc forstirker kontakten
ytterligare och 6kar stadskvaliteten och trygghetsupplevelsen. Det ir viktigt med
kvillséppna entréer eftersom férbommade, introverta och passiva fasader kan ge
upphov till otrygghet (GCM-handbok, CROW 2007). Varierade fasader med en
dndamalsenlig detaljeringsgrad bidrar till den visuella/estetiska upplevelsen och ger
platsen identitet och karaktir. Byggnader kan dven utgéra landmirken, t ex i anslutning
till viktiga malpunkter, vilket ytterligare kan forbittra orienterbarheten.
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Figur. Ovan:Turing Torso
utgér ett kraftfullt land-
marke.

Tv: En fasad som glasats
upp i entréplan och &r
forsedd med utétriktad
verksamhet. Oppettider ar
en vikfig fakfor fér trygghets-
upplevelse kvallstid.



Vegetationsskérm

:n H’

Vegetation Kombinerad géing- Vegetation
och cykelvag

Ovriga viiggelement

Ovriga byggda viggelement utgors framfor allt av bullerskdrmar, plank, hoga staket,
murar etc. Vegetativa viggelement bestar framf6r allt av trid, buskage, hickar och
perenner. Dessa element kan begrinsa sikt, 6verblickbarhet och informell 6vervakning
och dirmed minska sociala kvaliteter och/eller rent av ge upphov till otrygghet och
minskad trafiksikerhet, framfr allt vid kurvor, korsningar, utfarter och évergingar
samt vid avkérning, men de kan ocksd minska viderstorningar och storningar frin
motoriserad trafik (CROW 2007). Visuell kontakt mellan cyklister och motorister dr
mycket viktigt for trafiksikerheten nir dessa firdas integrerat, sdrskilt innan korsnings-
punkter men dven pd stricka dir cyklisten inte separerats frin motorfordon (Cycling
expertise). Barn har sirskilda behov av fri sikt eftersom de dr sma. P cykelstrik som
anvinds av barn miste fri sikt dimensioneras efter deras behov.

Figur. Gaturum omgivet av bara murar kan upplevas ofryggt.

51



52

Figur. Ovan: cykelvéig léings Essingeleden, hér erbjuds inget stérre skydd mot sféink, damm
och turbulens. Nar man cyklar hér i hégtrafik blir man duschad av damm och skréip som
vagtrafiken rivit upp. Nedan: En genomsikilig skarm méste tvéttas ofta fér aft behélla sin
genomsikilighet, sérskilt i anslutning till hért trafikerade vagar

Cyklister har i studier visat sig mindre kinsliga f6r buller dn fotgingare men pa grund
av sin instabilitet dr de dr kinsligare f6r turbulens (CROW 2007). Smuts i form av
stink och damm frin vigtrafiken uppskattas inte av nigra oskyddade trafikanter.

Vilplanerad omsorgsfullt komponerad vegetation kan dven forse platsen/striket med
fina rekreativa och estetiska kvaliteter, rums- och arstidsvixlingar etc. (GCM-handbok,
CROW 2007).1 park- och natursammanhang utgor topografi och vegetation vanligt
férekommande viggar for friliggande cykelvigar. Att anpassa linjeforing efter vegeta-
tion och landformer férankrar striket i landskapet och kan bidra till en behaglig rytm
och en god visuell vigledning. Ett viggelement av stor betydelse for cyklistens upp-
levelse av miljon dr parkerade bilar. Det dr visserligen utformningen av stadsrummets
golv som avgor var de ska placeras men de har stor betydelse for platsens cykelkvalite-
ter, mer om detta beskrivs under olika cykelfaciliteter.

Helhetsmiljon maste beaktas nir viggarna planeras. En sluten sida lings ett cykelstrik
i form av vegetation, en skirm eller ett plank kanske inte gor att striket upplevs som
otryggt om bristen pa informell 6vervakning kompenseras lings den andra sidan. P
platser dir inga alternativa vdgar finns bor trygghetsaspekten ges prioritet framfor
andra kvaliteter (CROW 2007).



Noggranna 6verviganden avseende viggelementens placering, héjd, utbredning,
materialval och detaljeringsgrad dr nédvindiga eftersom de i hog grad paverkar
cykelkvaliteter. Svenska rekommendationer for sikt och sidomitt av betydelse for

trafiksikerheten finns bl a i VGU, GCM-handbok och Cykeln i staden.

Figur. Belysning méste planeras s& att farden blir b&de trygg och trafiksiker. Lius frén omgiv-
ningen skapar frygghet.

Belysning

Hur cyklistens omgivningar bor belysas f6r att ge bast cykelkvalitet har enligt CROW
inte utforskats i ndgon storre omfattning. Cyklistens lampa dr i forsta hand till for att
omgivande trafikanter ska varsebli cyklisten och ricker inte for att lysa upp omgiv-
ningen. Det dr dock viktigt att planera belysning s att viggarna lyses upp i sidan
omfattning, med god firgatergivning att god éverblick uppnas. Ibland ricker indirekt
ljus frén anslutande vigbelysningen eller omgivningen, ibland behévs ytterligare
belysning. Avvigning mellan belysning av vigbanan och omgivningen maste ske sa att
blindning undviks och s att firden blir bidde trygg och trafiksiker (GCM-handbok,
CROW 2007). Svenska rekommendationer och riktlinjer for belysning av cykelfacilite-
ter kan hittas i GCM-handbok.
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Golv

Golvet dr mycket betydelsefullt for samtliga cykelkvaliteter. Ménga detaljer paverkar
fler 4n en aspekt samtidigt. En mycket viktig friga for cykelkvalitet i stadsmiljé dr hur
gaturummet fordelas mellan olika trafikantgrupper (Cycling expertise 2010).

Hur/om separering av motorfordon och cyklister sker dr en mycket viktig faktor

for trafiksikerhet savil som upplevd trygghet och komfort. Tre huvudfaktorer avgor
hur/om separering/blandning 4r limplig, nimligen cykelfléde, bilfléde och bilarnas
hastighet (CROW 2007). For att hitta en god 16sning for cyklister kan samtliga
parametrar paverkas. Detta maste dock ske pé en 6vergripande nivé. Bide danska, tyska
och hollindska killor patalar vikten av att kontrollera att skyltad hastighet efterlevs
innan man planerar cykelatgird. Enligt tyska Cycling expertise och danska Idékatalog
for cykeltrafik maste minst 85 % av fordonen hilla skyltad hastighet eller ligre for att
cykelatgird ska kunna planeras efter gillande hastighetsbegransning. Om detta inte 4r
fallet maste hastighetsbegrinsande atgirder forst sittas in (CROW 2007). Den moto-
riserade trafikens hastighet har stor inverkan pa olycksrisken. Hastigheten hos den
motoriserade trafiken paverkar dven hur mycket utrymme cykeltrafiken kan fi eftersom
bilar tar mer plats ju hogre hastighet de haller. Att sikerstilla cyklistens sikerhet maste
bérja redan i den 6vergripande designen av gaturummet, vilket kan antingen underlitta
sikert korsitt eller inbjuda forare till att kora med hog hastighet. Det kan vara intres-
sant att veta att hastigheter pi 6ver 30 km/h i titort av vissa forskare 6verhuvudtaget

inte anses samhillsekonomiskt férsvarbara pa grund av de héga externa kostnaderna
(Vigverket 2007:32).

Det finns ocksd ménga andra aspekter att ta med i bedémningen av cykelitgird, t
ex huruvida det finns gatuparkering, om tung trafik f6rekommer, korsningar, in- och
utfarter, om angoring dr omfattande, lutningar och lokala trafikregler etc (Cycling
expertise 2010). Vilka mélgrupper av cyklister man vill nd har ocksi visat sig ha stor
betydelse for val av cykelfacilitet eftersom olika cyklistmalgrupper har olika litt att
anvinda olika faciliteter. For att né stora grupper behover cykelfaciliteterna vara si
generella som mojligt.

Figur. Utrymmesbehov kopplat fill hastighet, kélla Vagverket 2007:32



Cykelfaciliteter méste inte vara symmetriska, enligt Cycling expertise dr en asym-
metrisk tvirsektion sdrskilt limpad vid en sluttande profil. Nir cyklister fiardas uppfor
kriver de mer utrymme, antingen pé en separat cykelbana eller pa gatan. Nir de firdas
nerfor har de ldttare att anpassa sig till bilflodet.

Hur oskyddade trafikanter ska blandas eller separeras ir inte sa betydelsefullt ur ett
trafiksikerhetsperspektiv men det kan ha stor betydelse for komfort och framkomlig-
het for bida trafikantgrupperna, dven hir ér trafikfloden och tillginglig yta av stor
betydelse for val av atgird och effekterna pa cykelkvaliteten (GCM-handbok, CROW
m fl).

Golvets beliggning dr ocksd betydelsefull for cykelkvaliteter. En slit beldggning utan
skarvar med god avrinning och utan uppstiende kanter 4r viktigt eftersom cyklisten
ir instabil och kinslig for halka, vibrationer och punktering. Asfalt har hég igenkin-
ningsfaktor for cykelfaciliteter och kan férenkla lisbarheten men andra material som
uppfyller kriterier for god cykelkvalitet maste kunna anvindas vid behov (t ex med
hinsyn till historiska/estetiska aspekter) om lisbarheten sdrskilt beaktas.

Figur. Eft band med s8gad gatsten, eller hallar, gor att stenbelaggningen kan géras slat och
komfortabel for cyklister i vackra stadsmiliger. Fotgangare mé&ste dock ha en minst lika slat
belaiggning, annars hamnar de i véigen fér cyklisterna.
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Blandtrafik

Blandtrafik innebir att cyklister och bilister samsas pi samma kérbana. Detta fére-
sprikas ofta i Sverige nir skyltad hastighet dr 30 km/h eftersom den hastigheten anses
ge en god trafiksikerhetsnivd (GCM-handbok 2010). For god standard méste dock
bilflodet underskrida 300 b/dh (VGU). Huruvida trafiksikerheten ir god eller ¢j beror
sjilvfallet pd hur vil hastighetsbegrinsningen efterlevs. Redan vid hastigheter 6ver 40
km/h blir krockvaldet allvarligt och trafiksikerhetsnivin 1ag f6r oskyddade trafikanter
(GCM-handbok, Vigverket m fl). Hastigheten bestdms i hog grad av hur gatan

utformas.

Cykling i blandtrafik tillats i Sverige dven pa 50-gator nir bilfldet underskrider 100
b/dh. Detta innebir dock 1ag standard och dr, baserat pa studerad litteratur, inte en
16sning som rekommenderas om man vill uppna god cykelkvalitet. Cyklister kidnner sig
ofta tryggare i cykelfilt eller pd cykelbana 4n i blandtrafik om inte bilflédet dr langsamt
och litet och blandtrafiken riskerar dirmed att bli en exkluderande cykelfacilitet pd
grund av trygghetsproblemet om den motoriserade trafiken inte ér liten och antalet
fordon lagt. Blandtrafik leder ocksa till att fler cyklar pa trottoarerna jimf6rt med
cykelbana, (Svensson m fl, 2007). Blandtrafik r vanligast i lokalnitet medan andra
16sningar blir allt vanligare i huvudnitet (GCM-handbok 2010).

Hollindarna f6resprakar blandtrafik om (den verkliga) hastigheten dr hogst 30
km/h och det motoriserade trafikflédet upp till max 5000 motorfordon/dag samt vid
cykelfloden pa upp till max 2500 cyklar/dag (CROW 2007).

I Tyskland giller att blandtrafik inte alls fir forekomma oavsett hastighet om (det
motoriserade) trafikflddet dr mycket stort, Gver 2 200 b/dh (Cycling expertise
1-1/2010).

Blandtrafik har dock visat sig vara sikrare dn cykelfaciliteter av lig kvalitet (Cycling
expertise, Idékatalog for cykeltrafik). For god cykelkvalitet kan det dirfor vara bittre
att paverka villkoren for de motoriserade fordonen (hastighet och trafikmingd) snarare

an att implementera en cykelfacilitet av délig kvalitet vid t ex platsbrist (CROW 2007).

Omkoérningar av cyklister i blandtrafik dr problematiska eftersom de kan orsaka
otrygghet och bristande komfort hos cyklister dven om hastigheten hos de motorise-
rade fordonen ir lag, sirskilt giller detta tung trafik. Hollindarna hivdar att en smal
sektion, som f6érhindrar omkérning av en cyklist vid métande trafik dr att féredra i
miénga fall. Om cykel och bilflddet ér stort kan detta vara svirt och en bredare sektion
bor eventuellt viljas. Breda sektioner dr dock problematiska eftersom de inbjuder

till fortkdrning och miste dirfor eventuellt kompletteras med hastighetsdimpande
itgirder. Forskning visar att ett minsta sidoavstind mellan cyklisten och omkorande
trafik pa 0,85 m dr nddvindigt for en siker omkorning nir det omkorande fordonet
samtidigt konfronteras med métande trafik. Ar sidoavstandet mindre kommer moto-
risterna att tveka, négra chansar och andra hiller sig bakom cyklisten. Hollindarna
menar att detta dirfor dr en kritisk sektion som kan leda till en farlig, o6nskad situa-
tion. Om omkérning ska kunna ske under méte maste det alltsé vara tillrdckligt med
plats for att cyklisten ska kinna sig trygg och komfortabel. Annars bor gatan goras sa
smal att ingen tvekan kan uppsti. Vid omkérning av cyklister maste vingelman och det
faktum att cyklisten ir en oskyddad trafikant sirskilt beaktas (CROW 2007). Tyska
Cycling expertise hivdar pa liknande vis att en korbanebredd pa mellan 6-7 meter
inte innebir tillrickligt stort sikerhetsavstind mellan cyklist och omkérande fordon
da detta samtidigt utsitts for motande trafik. Dessa rekommendationer skiljer sig frin
dem i VGU dir ett sidoavstind pi 0,4 m mellan cyklist och omkérande bil respektive
0,7 m mellan cyklist och omkorande buss anses ricka (utrymmesklass A) vid 30 km/h.

Blandtrafik



Cyklist far i Sverige firdas i korfilt som skyltats for fordon i linjetrafik om korfaltet
ligger till hoger i korriktningen (inte i mittkorfilt). For att en buss ska kunna kéra om
en cyklist pa ett sikert sitt krivs en korbanebredd pa minst 4,5 m i Sverige, 4,75 m
eller bredare i Tyskland (GCM-handbok, Cycling expertise I-1/2010). Finns si mycket
utrymme ér dock en 16sning med cykelfilt eller cykelbana nistan alltid att foredra
eftersom cyklister latt kinner sig hotade av tung trafik. Mycket cyklister i bussfilt kan
dven minska framkomligheten f6r linjefordon (GCM-handbok 2010).

Parkering och angéring utgér ocksé ett hot mot cyklisten i blandtrafik eftersom
uppstillda bilar kan ge upphov till undanmandévrar. Bild6rrar som 6ppnas ir en
sikerhetsrisk. I Holland rekommenderas att speciella uppstillningsfilt for parkerade
bilar med skiljeremsa "reaktionsfilt” mot koérbanan anliggs om mer dn 20% av en gatas
lingd anvinds for parkering. Detta gor att cyklisten aterfir en rak firdvig och att den
motoriserade trafiken fir smalare korfilt vilket bidrar till att reducera hastigheten
(CROW 2007). Sno och grus i vigbanan kan kraftigt paverka cyklistens trygghet,
sikerhet och utrymme i blandtrafik eftersom biltrafiken gor att ansamlingar av sno,
grus och is sker lings kanten av korfiltet ddr cyklisterna oftast befinner sig.

Figur. Cyklister i busskorfilt
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Cykelfartsgata

Det finns dnnu inte nigon svensk trafikreglering eller vigmarke for cykelfartsgator i
Sverige men dessa gator forekommer i bl a Holland, Tyskland och Osterrike (GCM-
handbok, CROW). Forsok kring cykelgator har utforts i Sverige bl a i Linképing och
utvirderats av VTI. Hastigheten skyltades till 20 km/h och bilisterna uppmanades

att visa hinsyn till cyklisterna, ingen f6rkorsritt f6r cyklister inférdes, hogerregeln
tillimpades. P4 de tva gator dir forsoket utférdes sinktes bilarnas hastighet och
bilférarnas bendgenhet att limna cyklisterna foretride 6kade. Enligt VTT:s utvirdering
har cyklisternas och fotgingarnas risk att skadas i ssmmanstétning med bil minskat
med 5 — 10 % pa de tva strickorna. Risken att skadas svart (inklusive dodas) bedéms ha
minskat med 10 — 20 % och risken att dodas med 20 — 35 % (Thulin, Obrenovic 2008).

I Holland anvinds cykelfartsgator f6r huvudnitet dir detta kan g pd lokalgata
tillsammans med biltrafik som dock alltid underordnas cykeltrafiken. I Sverige foreslds
cykelfartsgatan vara en atgird for frimst stadskdrnor (GCM-handbok 2010). Korba-
nan bor vara si smal att bilisten tvingas hélla sig bakom cyklisten vid métande trafik
(Pucher 2008). Eftersom Hollindarna alltid ger forkorsritt for cyklister i huvudcy-
kelnitet, tillimpas detta pa cykelfartsgator i huvudnitet trots att forkorsritt annars
generellt inte tillits i bostadsomriden. Cykelgatan har alltid kérbana i avvikande firg
och vigvisningen ir tydlig (CROW 2007).

Cykelfartsgata

I bade Sverige, Tyskland och Holland rekommenderas att cykeltrafiken dominerar
over biltrafiken pa cykelfartsgata enligt forhéllande av minst 2:1. Storsta trafikflode
for en fungerande cykelfartsgata har satts till 2000 motorfordon/dag i Holland, 3000
motorfordon/dag i Tyskland och 500 motorfordon/dag i Sverige (CROW 2007,
GCM-handbok).

Fordelarna med cykelfartsgatan ur ett cykelkvalitetsperspektiv dr forutom att det dr en
yteftektiv och kostnadseffektiv 16sning att tillgangligheten och den sociala tryggheten
ir hog. Regleringen utjimnar och balanserar cyklisternas ritt till det offentliga rummet
i férhéllande till den motoriserade trafikens och forbittrar cyklisternas (och fotging-
arnas) sikerhet. Det dr viktigt att veta att cyklister trots detta i vissa fall inda foredrar
en separering med egen bana eftersom det leder till mindre stérningar fin motoriserad
trafik (Fietsbeerad examples bank).

I GCM-handbok finns rekommendationer f6r hur en svensk cykelfartsgata b6r/kan
utformas. Dir rekommenderas en minsta bredd pé 4,5 m sa att 2+2 cyklister kan motas
GCM-handbok rekommenderar att ingen parkering tilldts pd kérbanan, i Holland
anvinds uppstillningsfilt med skiljeremsa, "reaction strip” mot cykelgata om parkering
lings gatan anldggs. Parkering lings gatan b6r dock sa lingt det dr méjligt undvikas.

Eventuellt inférs cykelfartsgator eller cykelgator permanent i Sverige och ett sarskilt
vigmirke f6r dessa tas fram, hastigheten blir i sa fall troligen 20 km/h enligt GCM-
handbok.



Cykelfalt

Cykelfdlt

I Sverige anvinds en streckad cykelfiltslinje for att markera cykelfilt. I dessa cykelfilt
ar all annan fordonstrafik dn cykel och moped klass 2 forbjuden, annat in {6r att korsa
cykelfiltet. Cykelfilt rekommenderas i Sverige f6r 30 km/h gator dir bilflodet under-
skrider 9C0 b/dh och f6r 50 km/h gator dir bilflodet underskrider 600 b/dh (VGU).
Cykelfilt anses jamfort med cykelbana vara en kostnadseftektiv 16sning. Pa gator med
cykelfilt hinvisas cykeltrafiken till cykelfilten. Cykelfilt i kombination med cykelbox,
tillbakadragen stopplinje, anses enligt GCM-handbok vara en god 16sning for arbets-
pendling {GCM-handbok 2010). Aldre och barn kinner ofta obehag i cykelfilt och
16sningen ir inte att rekommendera for dessa malgrupper om inte fordonstrafiken ér
mycket langsam och liten (GCM-handbok 2010). Aven vana, vuxna cyklister av vilka
majoriteten anvinder hjilm och innehar kérkort kan dock kinna otrygghet i cykelfilt.

Enligt en undersékning utférd av Stockholms Stads Utrednings- och Statistikkontor
(USK) f6redrar tre av fyra cyklister i denna mélgrupp att cykla pd cykelbanor framf{or
att cykla i cykelfilt. Endast var tjugonde cyklist foredrar att cykla i cykelfilt (Gatu- och
fastighetskontoret 2004:2). USK:s undersokning visade dock att 7 av 10 cyklister dndd
kinner sig sikra eller ganska sikra i cykelfilt intill kantsten medan 7 av 10 kédnner

sig osdkra i cykelfilt intill parkerade bilar. Obehag och otrygghetskinslor i cykelfilt
blir storre om gatan trafikeras av tung trafik samt om mycket angoring forekommer

(CROW 2007).

Pi grund av dessa storningar och problem med dubbelparkering etc rekommenderas
i Amsterdam alltid cykelbana lings shoppinggator dtminstone om linken tillhor
huvudnitet (Fietsberaad No. 7). I Sverige och Danmark rekommenderas att upp-
stillningsfilt for bilar gors extra breda, 2,75 m i Sverige och 2,5 m i Danmark, for att
forhindra olyckor med dorrar som Sppnas mot cykelfilt. I Tyskland rekommenderas
att parkeringsfilt markeras och att 0,5 m avstind mellan parkeringsfilt och cykelfilt
inférs. I Holland rekommenderas skiljeremsa i avvikande material pa 0,5 m mellan

cykelfilt och parkerade bilar.

I GCM-handbok refereras till studier som visar att cykelfilt dr sikrare 4n cykelbana,
dessa studier dr dock mycket gamla. Enligt hollindska studier 4r dock cykelbana
sikrare dn cykelfilt pd stricka, sirskilt om parkering férekommer, vilket innebir att
motorfordon korsar cykelfiltet samt sikerhetsproblem i form av bildérrar som 6ppnas
mot cykelfiltet. Osikerhetseffekten hos cykelbanan uppstir i korsningar och beror

i huvudsak pi att cykelbanan, till skillnad frin cykelfiltet, kan vara dubbelriktad,
fordonsforare kan didrmed 6verraskas av cyklister som cyklar mot trafiken, samt att
cyklisten 4r mer synlig i cykelfilt 4n i bana. Enligt hollindska killor 4r detta ett
problem som kraftigt minskat i och med 6kad kunskap om hur korsningspunkter ska
utformas for att bli sikra for cyklister. Exempel frin Holland visar att antal olyckor
lings frekventerade cykelstrik kraftigt minskat (50 %) vid inférande av cykelbanor i
kombination med sikra korsningar. P4 grund av detta rekommenderar Fietsberaad i
Holland en 18sning med cykelfilt bara om strickan ej tillhér huvudnitet och trafikeras
av mindre 4n 750 cyklister per dygn. P4 grund av konflikter och sikerhetsproblem med
parkerade bilar b6r designern noga éverviga om inte cykelbana ér en limpligare atgird
nir gatuparkering forekommer (Fietsberaad, Zeegers, de With 2008). Gatuparkering
kan ocksd innebira forsimrad tillginglighet och angéringsmajlighet for cyklisten till
trottoar och fastigheter lings cykelstriket.

Tyska Cycling expertise (I-1/2010) refererar till evidensbaserad forskning och skriver
att ingen skillnad i olycksrisk kunnat faststillas mellan cyklister pa cykelbana som
firdas med trafiken och cykelfilt om bida holl god kvalitet. Cyklisternas sikerhet
paverkas istallet i hog grad av 6verblickbarheten mellan cykelfaciliteten och koérba-

nan samt av att det finns tillrickligt breda skiljeremsor mellan cykelfaciliteten och
parkerade bilar. Cykelbanan innebar ocksa mindre stérningar f6r cyklisten fran andra
cyklister, motorister och fotgingare. Designern bor ha i dtanke att cykelfilt pa grund av
upplevd otrygghet riskerar att bli exkluderande och innebir i jimférelse med cykelbana
minskad tillganglighet f6r manga cyklistmalgrupper, framférallt dldre och barn.
Cykelfilt innebir en storre risk for cyklister pd trottoarerna dn cykelbana (Svensson

m fl 2007) Bide tyska och danska undersokningar visar dock att cyklistens olycksrisk
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minskar med varje form av cykelfacilitet, under forutsittning att den dr av rimlig
standard. Ett cykelfilt kan alltsd innebdra f6rbattringar jimf6rt med ett nollalternativ.

I'Traffic integration or segregation for the sustainable city, Vigverket 2007:32, identi-
fieras cykelfacilitetens bredd som en nyckelfaktor for cykelresornas attraktivitet. Att det
finns tillrdckligt med plats £6r cyklister att kéra om varandra anses utgora en nédvin-
dig faktor for att oka cykeltrafikens konkurrenskraft. Dimensionerande cykelfordon
spelar naturligtvis en avgérande roll f6r vilka minimimaétt som krévs.

Enligt danska studier 4r cykelfilt som dr under 1,2 m breda r tre till fyra ganger
farligare 4n bredare cykelfilt. Det har lett till att man i vissa linder helt undviker att
anvinda cykelfilt om inte minimibreddmaitt kan uppnds. Tyska och svenska breddmatt
for cykelfilt dr snarlika. I Tyskland rekommenderas en bredd av 1,5 m (dock minst
1,25 m) Cycling expertise (I-1/2010), och i Sverige rekommenderas 1,5 m bredd,
minst 1,2 m och hogst 1,8 m, for att cykelfiltet inte ska misstas for ett korfilt (1,7 m
bredd anses ricka for siker omcykling). Holland rekommenderas cykelfilt vara 1,8-
2,5 m breda, dock minst 1,5 m (CROW 2007, Fietsberaad, Zeegers, de With 2008)
problemet med att cykelfiltet misstas for ett korfilt finns inte hir eftersom cykelfalt
alltid 4r belagda med r6d asfalt. I Danmark rekommenderas cykelfilt vara minst 1,5

m breda men 1,7 m om omcykling ska kunna ske utan att cyklisten maste bege sig ut

i korbanan (Idékatalog for cykeltrafik, 2000). En bredd pa 1,8 m ricker inte om tvi
cyklister ska kunna cykla i bredd och kéras om av ytterligare en cyklist, tva cyklister i
bredd (t ex forilder som eskorterar ett barn) kan allts inte koras om pa sikert sitt. For
att detta ska vara mojligt krivs 2,5 meters bredd (Fietsberaad No 7, CROW 2007)

I Danmark anliggs cykelfilt ofta innanfér parkerade bilar ddr utbytet pa parke-
ringsplatserna dr hogt (Cycling Embassy of Denmark 2010). Detta rekommenderas
generellt inte enligt GCM-handbok, troligen eftersom man dr mindre synlig i ett
sadant cykelfilt, men kan vara en etapplosning inf6r anliggande av cykelbana. Studier
frdn Danmark visar dock att en cykelbana separerad med kantsten frin motortrafiken
i dessa fall uppmuntrar cykelresande mycket mer effektivt dn ett cykelfilt innanfor

parkerade bilar.

I Sverige dr sn6rojning en viktig friga for cykelfaciliteter. Cykelfilt dr svéra att renhélla.
Skrip, grus och sné frin vigbanan samlas ofta dir och cykelfiltet behéver i allminhet
sndrodjas oftare dn vigbanan pd grund av detta (vilket mycket sillan gors). Cyklisterna
ar ocksd mer kinsliga for diligt viglag och ojimnheter dn biltrafiken (GCM-handbok
2010). Daligt viglag i kombination med motoriserad trafik kan leda till en mycket
obehaglig och otrygg situation f6r cyklister sirskilt dir omkullk6rning dven kan leda
till pdkérning av motoriserad trafik.
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Pucher (2008) skriver att de flesta studier visar att upplevd trafikfara for cyklisten ir en
viktig faktor som motverkar 6kat cyklande. Kvinnor och dldre verkar sirskilt kinsliga
tor sidan upplevd trafikfara.

Cyklister har en stark preferens f6r separerade cykelbanor. "Intuitivt verkar det
sjdlvklart att en cykelbana ér sikrare dn ett cykelfilt. Nir allt kommer omkring ir ju
inte cykelfiltet alls separerat. Friga bara f6rdldrar med sma barn var de helst cyklar.
Och om parkeringsplatser gransar till cykelfiltet kommer bilar hur som helst att korsa
filtet” (Fietsberaad Zeegers, de With 2008). Cyklisterna anser ocksa att cykelbanor
innebir en betydligt bittre samhaillsservice dn cykelfilt (Idékatalog for cykeltrafik,
2000). Danska studier visar ocksa att cykelbanor pa ett effektivt sitt bidragit till att 6ka
cykeltrafiken och minska biltrafiken lings de gator i K6penhamn dir de inforts. Stu-
dier av cykelbanor i Képenhamn fran 1970-talet till efter millennieskiftet visar att varje
gang som staden anlade en cykelbana separerad med kansten frin biltrafiken, 6kade
antalet cyklister lings gatan med 18-20% och antalet bilar minskade med 9-10%.
Cykelbanor som bara markerades med en vit linje pé asfalten, med samma placering
som kantstensseparerad cykelbana, hade ingen effect pd antalet bilar men ledde dnda

till en 5-7% okning av antalet cyklister (Cycling Embassy of Denmark 2010).

Kant Malade linjer \ Kant Kant
©
Cykelvag Parkerade Korfalt Gangbana Cykelvig Parkerade Korfalt
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Kanske dr det egentligen inte si konstigt. Forskning visar att fotgingares rorel-
semonster paverkas mycket starkt av tillgingen av och kvaliteten pa trottoarer,
Faskunger 2007, och cyklister ar precis lika oskyddade som fotgingare i interaktioner
med motoriserad trafik. Att anligga kvalitativa separerade cykelbanor verkar alltsi
utgora ett kraftfullt verktyg for att 6ka cyklingens attraktivitet i en titort bland breda
mélgrupper. Inom tétort, pa strickor med méinga korsningspunkter bor cykelbanan av
sikerhetsskil vara enkelriktad (Cycling expertise 2010, CROW 2007). I Sverige maste
detta i dagsldget regleras genom lokal trafikféreskrift och utmérkas med tilliggstavla
(GCM-handbok 2010). Enligt Fietsberaad miste cykelbana alltid kombineras med
sirskild uppmirksamhet avseende korsningspunkter si att de blir sikra for cyklister
eftersom de flesta olyckor sker i korsningar. Dubbelriktade cykelbanor ska anliggas
med restriktivitet pa grund av trafiksikerhetsproblematiken men kan med f6rdel
anvindas intill bilvigar med fi korsningspunkter och som utgér kraftiga barridrer pa
grund av antal korfilt, trafikvolym och hastighet. I Holland rekommenderas dubbelrik-
tad cykelbana intill fyrfiliga vigar (2+2 for bil ger 2+2 for cykel) (CROW 2007) men
dubbelriktade cykelbanor kan dven vara aktuellt lings vattendrag, jarnvigar etc dir
korsningsmajligheterna 4r fa. Detta innebir att cyklisten far en gen resa. Dubbelriktade
kérbanor bor alltid forses med mittmarkering, si att cyklisten gérs uppmarksam pa att
motande trafik forekommer. Detta dr sarskilt viktigt vid skymd sikt.

Aven for cykelbana leder for smala faciliteter till minskad framkomlighet. For enkel-
riktad cykelbana rekommenderas i Sverige minst 1,6 m bredd vid sma fléden och 2,0
m bredd vid stora fldden (GCM-handbok). I Danmark rekommenderas generellt en
bredd av 2,2 m for enkelriktad cykelbana (Idékatalog for cykeltrafik). For social kvalitet
dr det viktigt att cyklister kan firdas sida vis sida i samma riktning. Det ger ocksi ger
mojlighet for forildrar att eskortera cyklande barn (CROW 2007). En enkelriktad
cykelbana miste enligt Centrale Stad Hoofdnet Fiets Quality requirements i Amster-
dam vara minst 2,5 meter bred for att tillita tva cyklister i bredd att bli omcyklade av
ytterligare en cyklist. Sa breda cykelbanor kan ibland vara svéra att fa till i titort. For
huvudnitet rekommenderar man dédrfor i Amsterdam en minsta bredd pa 1,8 m for
enkelriktade cykelbanor i férkrigsomraden och 2,0 m i efterkrigsomriden. Detta for att
ge goda forutsittningar f6r omcykling.

Figur. Dubbelriktade cykelfalt med mittmarkering, Manhattan, New York



For dubbelriktad cykelbana giller enligt GCM-handbok min 2,25 m respektive > 2,5
m vid smé och stora fléden. Fér vintervighillningen krivs normalt en fri bredd pi 2,5
m.

Aven vid cykelbana kan parkerade bilar orsaka problem genom att bildérrar som
oppnas leder till osakerhetseffekter. Passagerardorrar 6ppnas dock inte alls sa frekvent
som dorrar pa forarsidan varfor det dr ett mycket mindre problem om cyklisten firdas
till hoger om bilarna (CROW 2007). GCM-handbok rekommenderar en sikerhetszon
i form av en skiljeremsa pa en meter mellan korbana och cykelbana om parkering
férekommer. Stockholms stad anger ett minimimatt pi 0,7 m, men rekommenderar en
bredd pa 1,05 (normalmitt) vilket medger placering av skylt- och belysningsstolpar.
Det idr intressant att det i Sverige stills hogre krav pa separering/skiljeremsa mellan
parkerade bilar och cyklister pa cykelbana dn mellan parkerade bilar och cyklister

i cykelfilt trots att dorrar pd passagerarsidan 6ppnas mindre frekvent och en krock
med en bild6rr i anslutning till motoriserad trafik férutom omkullkérning dven kan
leda till pikérning. Holldndarna rekommenderar en skiljeremsa pa bara 30 cm mellan
cykelbana och parkerade bilar vid en cykelbana med 2,1 m bredd (CROW 2007).1
Danmark ska cykelbanan vara minst 2 m bred for att ge mojlighet till undanmandéver
{6r bilddrrar som oppnas alternativt kan en skiljeremsa i avvikande beliggning med en
rekommenderad bredd pid 1 m anvindas.

En separerad cykelbana innebir i titort ofta att cykelbanan I6per utmed en gingbana
pa trottoaren. Separering mellan giende och cyklister dr inte si viktig ur ett trafiksidker-
hetsperspektiv men ar viktig for bida trafikantgruppernas upplevelse av framkomlighet,
komfort och attraktivitet. Om fotgingare upplever sig stérda av cyklister kan detta
dessutom skapa opinion mot 6kat cyklande och satsningar pa cykelfaciliteter vilket
naturligtvis dr olyckligt. Cyklisters framkomlighet kan péaverkas kraftigt av fotgingare
som befinner sig i cykelbanan.

I Holland och Danmark anvinds nistan alltid en separering mellan giende och
cyklister i form av en nivéskillnad (CROW 2007, Idékatalog for cykeltrafik 2000,
Vigverket 2009:154). Delad bana forekommer i Danmark nir gc-banan dr rumsligt
separerad frin motoriserad trafik eller om flédet av cyklister och fotgingare dr mycket
litet. Cykelbana och gingbana i niva dr alltsa mycket ovanligt i dessa linder men
férekommer ofta i Sverige.

Av svaren 1 USK:s enkitundersokning i Stockholm (Gatu- och fastighetskontoret
2004:2) framgr dock att cykelbana helt separerad frin gingbana foredrogs av 75% av
cyklisterna. En cykelbana som separeras frin gingbana med mdébleringszon féredrogs
av over 40 %. Under 20% f6redrog mélad linje och mycket fa cyklister foredrog separa-
tion i form med rader av gatsten och/eller olika beliggningar. Cyklisternas upplevelse
var att giende inte kunde skilja ging- och cykelbana samt att inget hindrade dem fran
att befinna sig i cyklisternas korfilt. Separering som endast markerats pa mark och
beldggning skymdes ocksa av sné pi vintern. Studien avsig miljoer i centrala Stock-
holm med relativt hoga fotgingarfloden.
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Hollindska Fietsberaad har genom empiriska studier dragit slutsatser om vid vilka
fotgingarfloden som ging och cykeltrafiken kan blandas och nir de bor separeras pa
gi- och shoppinggator. Baserat pa dessa erfarenheter rekommenderas separering i form
av milad linje, gatsten eller olika beliggningar bara om fotgingarflodet ir lagt, upp

till ca 25 fotgingare per timme per meter trottoarbredd och cykelflédet dessutom inte
r alltfor stort. Ar flddena smé anser man att dessa separationer kan vara fordelaktiga
eftersom de ger méjlighet till flexibilitet.

Tyska Cycling expertise skriver att cyklar endast kan firdas pi samma yta som fot-
gingare om trottoaren dr minst 2,5 meter bred och trafikflodet av giende och cyklister
ir lagt.

I Vigverkets publikation 2009:155 utvirderas olika sitt att separera giende och cyklis-
ter. En intressant slutsats var att vildimensionerande bredder pd ging- och cykelbanan
var en nyckelfaktor i att astadkomma en framgangsrik separering.

I stadsmiljéer hyser trottoarerna ofta en mangd urbana funktioner, t ex uteserveringar,
skyltar och stind. Dessa maste ocksé ges tillrickligt utrymme om separationen ska
fungera. Annars riskerar platsbrist att leda till att fotgingare anvinder cykelbanan.
Studien poingterar ocksi att det endast dr separering i form av kantsten med nivéskill-
nad och heldragen vit linje som har juridisk betydelse. For synskadade krivs markering
i avvikande firg och for blinda en taktilt kinnbar yta for att de ska uppmirksammas pi
cykelbanan. Nivéskillnader har i studier visat sig ha goda effekter pa separeringen men
kan paverka tillgdngligheten for funktionshindrade negativt och méste dirfor planeras
vil. Nivéskillnad uppges dven kunna leda till singelolyckor.

Utvirderingen drog slutsatsen att skillnad i beldggning, asfalt pd cykelbana och plattor
pa gingbana tillsammans med skiljeremsa av gatsten i kombination med mélad linje
var den bista separeringen. Asfalt och plattor var bra eftersom igenkidnningsfaktorn var
stor for dessa material. Det bor dock i det ndrmaste vara omdéijligt att ge generella rad
avseende separering eftersom valet bor baseras pa platsens forutsittningar och funktio-
ner samt mingden giende respektive cyklister.

Figur. Klassisk képenhamnscykelbana, separerad med kantsten frén b&de bilar och fotgéngare.



Figur. Separering i form av grén remsa, exempel frdn Danmark.

Cykling pé fotgéingarnas omréden

Cykling kan tilltas pa gagator och 6ver torg. Hollindarna har baserat pd studier
kommit fram till vid vilka fotgingarfléden som cykel och gingtrafiken kan blandas och
vid vilka fléden de bor hillas dtskilda och cyklisterna bor fi en egen bana. Om fotging-
arflédena dr allt f6r stora kan cykeltrafik inte alls tillatas pd gngbanan. Parallella strik
f6r cykeltrafiken med gott om angdringspunkter bor da anordnas istillet.

*  Vid fotgingarfldden upp till 100 fotgingare per timme per meter tillginglig
gatubredd dr en fullstindig blandning méijlig.

*  Vid fotgingarfléden 6ver 100 fotgingare per timme per meter tillginglig gatu-
bredd rekommenderas en separation av gdende och cyklister. Vid fotgingarflsden
upp till 160 fotgingare per timme per meter tillginglig gatubredd kan det ricka
med en mjuk separering, t ex i form av ett cykelfilt.

»  Vid hégre fléden, upp till ca 200 fotgingare per timme per meter tillginglig
gatubredd, krivs en uppdelning av gaturummet med en fysisk separering.

*  Vid fotgingarfléden 6ver 200 fotgingare per timme per meter tillginglig gatu-
bredd dr cykling pd gigatan/torgytan inte lingre mojlig.

I VGU finns svenska rekommendationer for separering av ging och cykeltrafik baserat
pa linkens funktion i nitet och trafikflsden. Aven cyklisternas hastighet kan paverka
behovet av separering samt ridande siktférhallanden. Ju viktigare framkomligheten édr
desto viktigare dr separationen. Enligt VGU bér separering av giende frin cyklister
alltid 6vervigas da de firdas i samma gaturum. Sérskilt viktigt dr det om linken dr

del i huvudnitet for cyklister och samtidigt anvinds av ménga géende. Separering bor
enligt VGU ske om mer dn 200 cyklister och 200 gdende per timme eller mer 4n 300
cyklister och 50 gaende per timme anvinder straket. Det dr ocksa viktigt att ta hinsyn
till gdende med sirskilda behov, t ex funktionshindrade, dldre och barn. Cykeltrafiken
kan ocksd behova kanaliseras till strak, t ex pi gagator med cykeltrafik, 6ver torg samt i
anslutning till och genom gc-portar och 6ver broar. I VGU:s riktlinjer tas ingen hinsyn
till strikets bredd.
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4.2.3 Korsningar

Kollisioner mellan cyklister och motorfordon ar enligt CROW 2007 huvudorsaken till
allvarliga cykelolyckor. I Holland sker ca 60% av olyckor som resulterar i dédsfall eller
sjukhusvard i korsningar inom titbebyggt omride och av dessa sker 95% i korsningar
med 50 km/h-gator. Tyska Cycling expertise redovisar tvd situationer di cyklister
riskerar att skadas sdrskilt allvarligt: ndr en cyclist fortsitter rakt fram i en korsning och
kolliderar med hégersvingande motorfordon och nir cyklisten cyklar pi en cykelbana
till vinster om trafiken och kolliderar med svingande motorfordon. Dessa situationer
identifieras dven som sirskilt allvarliga av danska killor (Idékatalog for cykeltrafik).

Korsningar hanterar ofta komplexa trafiksituationer och arkitekter bér alltid samarbeta
med trafikplanerare for att 4stadkomma god tillginglighet och sikerhet i korsnings-
punkter t6r gdende och cyklister samtidigt som motortrafikens utrymme och fram-
komlighet beaktas. Nedan redogérs for viktiga 6verviganden som paverkar kvaliteten
for cyklister.

Designen maste alltid understodja trafikregleringen. Detta dr mycket viktigt for tydlig-
het och lasbarhet f6r alla trafikanter. De viktigaste faktorerna for att géra korsningar

i plan trafiksikra ir enligt CROW att hastighetssikra dem (20-30 km/h), gora dem
tydliga och lisbara och minimera antalet konfliktpunkter. Om stora skillnader i
hastighet och massa foreligger bor korsningen enligt CROW goéras planskild. Aven
GCM-handbok framhaller vikten av att hastighetssikra korsningar till 30 km/h. Opti-
mala siktforhillanden, liga hastigheter och sniva radier for svingande motorfordon
rekommenderas av Cycling expertise for att forbittra sikerheten. Det dr mycket viktigt
att fordonsforare gors uppmirksamma pa korsande trafik. Danska Idékatalog for
cykeltrafik rekommenderar upphéjda korsningar, cirkulationsplatser och inférandet av
separata signalfaser f6r giende och cyklister som olika 16sningar pa sidkerhetsproblem i
icke planskilda korsningar. Cirkulationsplatsen minskar inte risken for olyckor mellan
motorister och cyklister men gér dem mindre allvarliga.

Figur. Cykelbox fér cyklist som vantar p& gront ljus i signalreglerad korsning. Den upphéjda
sverg8ngen har hastighetsdémpande effekt p& den motoriserade trafiken.



For att ge god framkomlighet i korsningar dir cyklisten har vijningsplikt krivs god
“crossability” korsbarhet. Korsbarhet avgérs av gatans bredd och trafikflodet. Det dr
sjalvklart bist att om mojligt placera korsningar dir vigen dr smal och trafikflodet
litet. En tvafiltsvig med 800 b/dh kan korsas med rimlig standard i ett svep enligt
CROW 2007. Vid fléden p4 800-1600 b/dh dr korsbarheten rimlig om korsning

kan ske i tva steg genom att mittrefuger anliggs (CROW 2007) dven fotgingare
gynnas av mittrefuger (Cycling Expertise 2010). Refuger ska alltid ha en tillrickligt
stor och saker vintyta. GCM-handbok rekommenderar 5 m bredd och 2,25 m djup,
CROW rekommenderar minst 2,5 m djup. Om trafikflédet ar storre 1600-2000 b/dh
ir korsbarheten mattlig till dilig och 6ver 2000 b/dh ir den mycket dalig. (I GCM-
handbok finns diagram 6ver tidsluckans storlek och frekvens kopplat till trafikflédet.)
Framkomligheten kan forbidttras med hjilp av signalreglering eller cirkulationsplats.
Vid signalreglering kan framkomligheten for cyklister forbattras med god hantering
av trafiksignaler t ex regleringar av maxvintetider for cyklister (i Amsterdam ir
regleringen t ex max 30 sek medelvintetid for cyklister vid trafikljus). Grén vig for
cykeltrafiken ger bittre framkomlighet och kan skapas genom att signalkorsningar
samordnas med dimensionerande hastighet utifran cykeltrafikens forutsittningar.

Genheten/framkomligheten for cyklister som vill géra vinstersving kan hotas i
signalreglerade korsningar i och med att korsandet miste ske i flera led. Vid mattliga
trafikfloden kan allgront for cyklister minska vintetider (GCM-handbok 2010).
Trafikljus for cyklister bor ha detektorer sé att onddiga stop for att trycka pd knap-
par undviks. I cirkulationsplatser med mer en ett korfilt kan cyklister inte ledas in

i cirkulationsplatsen pd grund av olycksrisken. Istillet kan cyklisten korsa korfilten
pa upphojda cykeloverfarter som bor placeras minst 5 meter fran cirkulationsplatsen

(CROW 2007).

Figur. Cykeloverfart vid cirkulationsplats. Denna placering rekommenderas infe av holléndska
CROW, de vill aft cykelsverfarten ska ligga 5 mefer frén cirkulationsplatsen.
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For att ge god 6verblick och forbittra trafiksikerheten dir korsande trafik har vij-
ningsplikt rekommenderas i Holland att cykelbanor béjer av in mot kérbanan 20-30
meter innan korsning och 16per intill kérbanan si att motoristerna fir god 6verblick
over cyklisterna. Aven i Danmark rekommenderas att cyklister pi 6verordnad link
synliggors, for motorister pa sivil parallell som korsande vig minst 20 m innan
korsning. Oftast gors detta genom att cyklisten leds in mot kérbanan. Om korsningen
ir placerad i nedf6rsbacke bor den fria sikten vara dnnu lingre beroende av vigens
lutning. Parkerade bilar dr ett stort problem f6r sikten och parkeringsférbud bor
inf6ras innan korsningar, om férbudet inte respekteras kan utformning som f6érhindrar
mojlighet till uppstillning 6vervigas. I Sverige rekommenderas att cyklisten leds ut

i kérbanan minst 10 m innan korsning (GCM-handbok 2010) t ex i cykelfilt. Detta
rekommenderas dven pa grund av de vijningsregler som giller nir cyklisten firdas

pa cykelbana och ska korsa en bilvig, det dr alltid cyklisten som har vijningsplikt i
dessa ligen. Alternativt kan cyklisten ges forkorsritt pa genomgiende upphdjd bana.
Detta minskar framkomligheten f6r motorfordon, sirskilt om flédet av svingande och
korsande motorfordon ir stort. I korsningar med blygsam trafik pa sidovigar bér dock
cykelbanan géras upphéjd och genomgiende. Detta gor att vijningsplikten for fordon
pa sidovigen f6rstirks och hastigheten sinks for bilar som korsar bade cykelbana och
trottoar, studier visar att olycksfrekvensen fallit med upp till 50 % i mindre korsningar
dir cykelbana och/eller trottoar gjorts upphojd (Idékatalog for cykeltrafik 2000). For
att cyklisten ska ges forkorsritt i korsning i Sverige kravs genomgaende upphéjd
cykelbana. En 6versyn av reglerna pagar dock (GCM-handbok 2010).

Danska studier visar ocksa pa bittre trafiksikerhet f6r cyklister om de har ett eget
korfilt genom korsningar dir de inte har genomgiende cykelbana och korsande trafik
vijer. Cykelfilt bor dock inte fortsitta i korsningar dér cyklisterna saknar forkorsritt
eftersom det kan missuppfattas av cyklisterna (CROW 2007).

Figur. Cykelbana barjar direkt effer den signalreglerade korsningen.



I vissa fall kan cykelbanan korsa sidovigen indragen, pi en upphéjd 6verfart om
cyklisten har forkorsritt. Indragen cykel6verfart leder dock till fler olyckor (GCM-
handbok). Om cyklisten har vijningsplikt vid indragen 6verfart maste denna enligt
danska rekommendationer ligga 30-40 meter frin korsningen, eftersom cyklisten inte
kan 6verblicka trafik frén alla riktningar samtidigt, vilket naturligtvis inverkar negativt
bade pa cyklistens genhet och framkomlighet (Idékatalog for cykeltrafik).

Cykelboxar forbittrar sikerheten for cyklister i signalreglerade korsningar och ger
vinstersvingande cyklister méjlighet att placera sig till vinster i korféltet under
rodtiden (Cykeln i staden 2009). I smala gatusektioner r det dock svart for cyklisten
att anvinda cykelboxen, om man inte nar boxen i exakt ritt 6gonblick, eftersom gatan
blockeras av motorfordon.

Shared space-16sningar i olika former har pé senare ar blivit allt mer erkinda som ett
sitt att hantera korsningar samtidigt som estetiska och urbana kvaliteter tillvaratas,
skvallertorget i Norrk6ping dr ett exempel. Baserat pé studerade exempel gir det inte
att dra generella slutsatser om shared space-l6sningarnas paverkan pa kvaliteten for
cyklister. Bade goda och diliga exempel finns. Det verkar dock som om helt oregle-
rade omraden dir ingen sirskild hansyn tagits till cyklister ofta riskerar att paverka
cyklisternas situation negativt. Cyklister dtnjuter inte samma hénsyn som fotgingare
frin motorister och manga cyklister skrims av att behova ta plats i trafiksystemet och
kinner sig hotade av bilister. I alla studerade fall av shared space har extra hinsyn
tagits till fotgdngare som har fitt egna Gvergingsstillen i anslutning till eller pa shared
space-ytan. Trafikfldden verkar ocksa vara av stor vikt f6r utformningens kvalitet. Om
cyklisterna dr i ménga i férhallande till motoristerna blir de mer synliga och végar ta
mer plats. Dir cyklister kinner sig hotade finns risk att de anvinder 6vergangsstillen
for att korsa kérbanor, girna i skydd av korsande fotgingare med simre framkomlighet
for dessa som konsekvens. Dir det motoriserade flédet ér stort kinner sig cyklister ofta
hotade, precis som i blandtrafik. Aven cirkulationsplatser kan utformas efter shared
space principer. (Fietsberaad, examples bank)
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4.2.4 Parkering

Enligt Danska cykelfrdmjandet ir det tyvirr ofta langt mellan tillgingliga och
tillfredstéillande cykelparkeringsfaciliteter. Det beror pa att cykelparkering ges alltfor
lite utrymme i stadsbyggnadsprocessen. Och om cykelparkering har inkluderats i
planeringen har oftast for lite hinsyn tagits till behov och krav fran cyklisterna och
deras beteendeménster.

Kvalitativ cykelparkering dr en av nyckelfaktorerna for en cykelvinlig stadsmiljo.
Vilorganiserade cykelparkeringar ger inte bara god service till cyklister och uppmunt-
rar cyklande, de férhindrar ocksi kaotiska cykeluppstillningar som hindrar och stor
fotgingare i stadsmiljon. Det finns en generell forestillning att cyklister beter sig som
anarkister nir de parkerar sina cyklar. Den storsta orsaken till detta dr emellertid att
det inte finns tillrickligt med parkeringsplatser, att placeringen ér illa vald samt att
standarden 4r undermalig.(Bicycle parking Manual)

Parkering dr, tillsammans med god infrastruktur, en viktig faktor for intermodalitet
mellan cykel och kollektivtrafik. I Storbritannien gick Hampshire City Council ihop
med huvudoperatéren for regionala tigresor och lyckades 6ka cykelanvindandet mellan
bostadsomraden och arbetsplatser. Mer dn 100 extra, sikra cykelparkeringsplatser
tillhandaholls vid tio tagstationer, vilket resulterade i att flera korta pendlarresor

till stationerna, tidigare gjorda med bil, ersattes med cykelresor. Det verkade som

om mycket kunde dstadkommas med relativt lite ekonomiska investeringar. (Public
transport international 2/2007).

Cykelparkeringar kan utgéra ett alternativ till infartsparkeringar for bil som visat sig
snarare oka dn minska bilanvindandet. Infartsparkering f6r bil anvinds méinga ginger
f6r andra dandamal dn dess avsikt. Eftersom infartsparkeringarna ockuperar den allra

Figur. Avsaknad av ordnade cykelparkeringar kan orsaka framkomlighetsproblem fér fot-
gangare, sarskilt for personer med funktionshinder.



mest virdefulla marken i kollektivtrafikndra ligen finns motiv att omvandla dessa for
mer mark-, miljé- och kostnadseftektivt nyttjande (Ski6ld, Transportforum 2011).

Cykelparkeringar brottas dock med flera utmaningar. Mianga killor understryker det
stora stoldproblemet i samband med cykelparkering. Det kan ocksa vara oklarheter
kring forvaltning och ansvar for cykelparkeringar i vissa fall, sirskilt vid stationer och
bytespunkter. Ménga niringsidkare 4r omedvetna om och undervirderar cyklisternas
kopkraft i forhallande till motoristernas och dr dirfor obenigna att satsa resurser pa
att tillhandahailla cykelparkeringar. Det dr dock vilbelagt att goda cykelparkerings-
mojligheter kan ge f6rdelar for savil butiker och arbetsplatser. Goda och vil synliga
cykelparkeringar i anslutning till butiker kan bide skapa good-will genom att profilera
butiken som modern, man tar cykling som transportmetod pa allvar, samt forbittra
tillgidngligheten. Hollindska exempel visar dven att cyklisterna str for en stor andel
av inkép i innerstaden. I Groningen t ex star cyklister for 31% av besoken men 34% av
den totala handeln hos handlarna i innerstaden. Undersékningen gillde lokal, regional
och supraregional trafik ssmmanslaget (Fietsberaad, No 7).

Handelns utredningsinstitut (HUI) har gjort analyser som visar att cyklister stir for en
betydande del av omsittningen (ca 1/3) i Vixjo centrum.

God standard pé cykelparkeringar i anslutning till féretag kan uppmuntra fler anstillda
att cykla till jobbet och pa sé vis forbittra hilsan och minska sjukfrinvaron hos de
anstillda.

Privata aktorer kan forbittra sina faciliteter genom att ta fram cykelparkeringsplaner
dir kvalitet, standard och utformning for cykelparkering i anslutning till deras lokaler
beskrivs.

Figur. Stall kan utformas s8 aft de inte sfjal utrymme i onddan da de infe anvands. Fofo
Sagreni, Danmark.
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I Bicycle parking manual beskrivs ett tillvigagangssitt for att hantera cykelparkerings-
frédgan i olika projekt:

1. Kartlagg behovet

Ta reda pa vilken cykelparkeringsnorm som finns for det aktuella omridet, GCM-
handbok listar gillande parkeringsnormer for flera svenska kommuner, och om den

fyller det uppskattade behovet.

For foretag, institutioner och andra arbetsplatser rekommenderas i Danmark en
parkeringsnorm pa 0,4 per anstilld. Om cykelpendlingen 4ven omfattar lingre resor
bor skép, duschar etc finnas tillgingligt for cykelpendlarna. Rekommendationerna
omfattar ett skip per tvd cykelparkeringar, en dusch per fem cykelparkeringar och ett
ombytesrum per dusch.

Vid kollektivknutpunkter dr det viktigt med cykelparkeringar for att stimulera till
kombinationsresor mellan kollektivtrafik och cykel. Parkeringsplatserna ska vara
viderskyddade. Som tumregel bor platserna enligt Bicycle parking Manual motsvara
10% av passagerarna i morgonrusningen (6-9) for busshallplatser och terminaler och
mellan 10% och 30% av antalet passagerare per dag for tigstationer baserat pa lokala
forutsittningar.

For sma butiker i stadskidrnor rekommenderas 1-2 parkeringsplatser i omedelbar
anknytning till butiken. Vid storre butiker, supermarkets eller shoppingcenter rekom-
menderas 1,0 cykelparkeringsplats per 100 kvadratmeter golvyta (NTA).

I titbefolkade stadsmiljoer rekommenderas 2,0 platser per 100 kvimm NTA.

For bostadsomridden maste cykelparkeringsnormen skriddarsys fran fall till fall,
beroende pa behov. En grundliggande norm ir 2-2,5 platser per 100 kv NTA. For
studentboenden och liknande rekommenderas 1,0 plats per boende.

Hellre har...

by

XD X

Start Destination

2. Bestam liget

Cykelparkeringen miste ligga i anslutning till de viktigaste cykelstrik pé vilka cyklister
anlidnder. De miste vara litta att se och komma till. Avstindet mellan parkeringen och
slutmalet maste bestimmas av syftet med stoppet och hur linge man parkerar.

For cyklister dr det mycket viktigt att parkeringen blir en naturlig del av rorelsen frin
trafikflodet i cykelstriken till slutmalet. Om oorganiserad cykelparkering upptrider i
anslutning till viktiga mélpunkter ir det ofta ett tecken pa att platsen ligger strategiskt
placerad pd vigen mellan ett cykelstrik och mélpunkten. Tomma eller daligt utnyttjade
cykelparkeringar ar oftast ett symptom pi motsatsen.

Forutom att sjalva parkeringen ska vara litt att uppticka och forstd bor god skyltning
och vigvisning anvindas for att ytterligare forbittra exponeringen.
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Figur. Oversikt parkeringslésning kopplat till parkeringsléangd och servicenivd, kalla Bicycle
parking Manual

Atkomst till parkeringen ska ske i forlingningen av trafikflédet till malpunkten. Hur
man ndr parkeringen ska vara tydligt f6r dem som anlinder lings huvudstriken, inga
visuella barridrer fir forekomma. Hur linge man avser att parkera avgér hur langt

man kan tinka sig att ga for att ta sig frin cykelparkeringen till malpunkten. Kort-
tidsparkering bor ligga 0-15 meter frin malpunkten medan lingtidsparkering kan ligga
upp till 100 meter ifrin malpunkten och dndé anvindas. Parkeringsplatser med hoga
sikerhets- och komfortnivier kan ligga nagot lingre frin mélpunkter 4n de med lagre
standard.

3. Bestim parkeringslosning

Parkeringen maste vara litt att komma 4t. Branta ramper trappor och dérrar kan
innebira att anliggningen inte anvinds. Om en entré behovs ska den vara minst 2 m
bred sa att tvd personer som leder cyklar kan motas.

Parkeringsgangar ska vara fria frin hinder och tillrickligt breda for att tillita anvindare
att motas och parkera samt avlidgsna sina cyklar pi ett enkelt sitt. Stall bor inte placeras
titare dn 60 cm for att ge mojlighet for olika typer av cyklar med olika lastmdjligheter
etc.

I urbana sammanhang kan det vara svirt att hitta tillrdckliga ytor for parkering. Det ir
viktigt att friga sig vad som ska prioriteras i olika sammanhang och se till att cykelpar-
keringar far tillrickligt utrymme. Om det dr omoéijligt att frigora tillrickligt utrymme
finns mojlighet att anvinda kompakta losningar. Cykelstillen kan placeras titare men
det finns en grins nir cykelstillen blir s tringa att de inte lingre anvinds och cyklarna
hamnar pa annat hill. Snedparkering dr det basta nir sma matt dr nodvindiga.

Tvéviningsstill kan anvindas om parkeringsbehovet dr mycket stort men de maste
vara utformade si att de kan anvindas av de allra flesta. Att géra den undre viningen
nedsinkt underlittar lyft. Stora parkeringsplatser har ibland problemet att platserna
lingst bort frin malpunkten inte anvinds. Genom att hoja standarden pa dessa

kan anvindandet utjimnas. En viss andel av parkeringsytan bor kunna anvindas av
specialcyklar som t ex 1adcyklar och cyklar med cykelkirror etc.
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Platsbrist i stadsmiljéer kan gora att cykelparkering utan still, eller tillfalliga stdll ar
att foredra. Fordelen med dessa system ir att de dr flexibla och kan anvindas for att
tillgodose behovet under toppar av parkeringsbehov. Anvindandet kan regleras for att
ge plats for annat nér behovet av parkering dr mindre.

Cykelparkeringen ska inte utsittas for stolder, vandalism och den ska kunna anvindas
hela dygnet utan att skapa otrygghet. Att parkeringen ir vilbesokt, ligger intill
befolkade strik med god Gverblick och att den har flera olika entréer kan f6rbittra
tryggheten.

God belysning ir ett méste for alla typer av cykelparkering samt sjalvklara, trygga och
korta gangvigar. I vissa fall kan 6vervakning beh6vas i form av kameror eller parke-
ringsvakter.

4. Vilj stilldesign

Cykelstill viljs med hinsyn till platsens forutsittningar. De far aldrig deformera eller
skada cykeln. Det ska gi att parkera cykeln med bara en hand och att lisa fast minst
ett hjul eller ramen i cykelstillet. Framhjulsstill ska vara vertikala och hélla framhjulet
inkilat pa plats. Stillet ska kunna anvindas till cyklar med olika breda dick.

I vissa fall dr pollarstill att foredra. De kan anvindas som designelement i stadsmiljon
och utgér inte samma barridr for fotgingare som konventionella cykelstill. De flesta
ger dven mojlighet till fastlisning av ramen. Cykelstill med stor variation inom samma
serie dr att foredra i de flesta fall.

Cykelstillen ska vara utformade si att stidning som sopning och spolning enkelt kan
utforas. Stillen bor vara robusta for att minimera underhaillsbehovet och undvika en
trasig anldggning..

Medveten och stilfull méblering och utformning av cykelparkeringar signalerar att
cyklisterna prioriteras och medverkar till hégre anvindande.

5. Beakta och planera for underhall

Cykelparkeringar ska stidas och underhillas regelbundet och trasiga still ska omedel-
bart bytas ut. Rutiner f6r hur detta ska ske méste inféras omedelbart efter uppférandet.



4.3 Checklista infér utformning av cykelvénliga stadsrum

Innan gestaltning av stadsrummet piborjas bor designern ha klart f6r sig hur konflikter
i stadsrummet ska hanteras. Vilken prioritetsordning mellan trafikslag ska rida mellan
t ex grupper av oskyddade trafikanter och mellan oskyddade trafikanter och motorise-
rade fordon samt mellan trafik i rorelse och statisk trafik i form av uppstillda fordon.
Denna prioritetsordning méste vara tydligt redovisad innan designen pa platsniv

kan inledas. I bl a Tyskland har en sddan vigledande prioritetsordning tagits fram pa
nationell nivd (RASt 06). Istillet f6r att borja inifran och ut och ge motorfordonen
oinskrinkt yta och limna resterna till oskyddade trafikanter att strida om (nigot som
varken ansetts sikert eller anvindarvinligt) har man valt att vinda pé perspektivet.
Stadsgator bor planeras frin kanterna och inat. Forst ska tillricklig yta reserveras for
fotgingare. Direfter tas andra transportbehov in och vigs emot varandra. Om utrym-
met dr begrinsande rekommenderar riktlinjerna att yta for parkerade bilar frigors
forst, dvs trafik i rorelse prioriteras fore statisk/stillastiende trafik i form av parkerade
fordon. Om varje transportslag inte kan fa eget korfilt rekommenderas blandtrafik i
laga hastigheter. I nya omrdden rekommenderas att gatans bredd bestdms baserat pd
estetiska kriterier som rumsliga proportioner etc.

Vilka trafikfléden ska man designa for? Prognoser for motorfordon finns oftast att
tillgd i projekt och ofta dven generdsa prognoser for framtida behov. For att kunna
balansera dessa behov mot andra gruppers maste designern ocksa fi svar pa vilka
trafikfloden som ir aktuella f6r oskyddade trafikanter, samt hur de férvintas/onskas
fordndras i framtiden. Det dr mycket viktigt att prognoser {6r sivil ging- som
cykeltrafik tas fram. Om gingbanorna ir tringa eller 6verbelagda under stora delar

av dagen ir det t ex inte att rekommendera att inskrinka dessa for att fa plats med
cykelfaciliteter. Det leder bara till onddiga konflikter och i virsta fall till opinion mot
okat cyklande. Dimensionerande fléden ir starkt kopplade till kvalitet och kapacitet for
olika transportslag.

Vilka malgrupper ska prioriteras? Jimfort med bilférare utgdr cyklisterna en mycket
heterogen grupp med storre spridning i dlder frdn barn som just lart sig cykla till dldre
och funktionshindrade (som t ex anvinder trehjulingar f6r att underlitta forflyttning
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ndr promenad blivit alltfor krivande). Langt ifrdn alla cyklister har korkort. Cyklister
kan ha stor spridning i fysisk kapacitet vilket i sin tur stéller krav pa miljén. Barn

och unga som inte uppnitt trafikmognad, yngre dn ca 12 ar, stéller sirskilda krav f6r
att miljon ska bli anvindbar for dem. Ungdomar i dldern 13-17 4r dr mest beroende
av cykeln men aldersgruppen 25-44 ar stir idag f6r den storsta reslingden (GCM-
handbok 2010). I aldersgruppen 18-25 dr det dock ménga som inte har tillging till bil.
For bl a studenter och unga pé arbetsmarknaden utgér cykeln ett viktigt transportme-
del pa grund av dess ekonomiska fordelar. Idealet ur ett cykelfrimjande perspektiv dr
naturligtvis att cykelmiljéer utformas s generella att de kan vara anvindbara for alla
cyklister. Det kan emellertid vara mycket svirt att i alla milj6er tillgodose den hetero-
gena gruppens samtliga krav. Prioritering bor goras pa nitniva si att tillginglighet till
viktiga mélpunkter tillgodoses pi ett godtagbart sitt f6r samtliga malgrupper.




Vilka cykelfordon ska man planera for? Internationella exempel visar pa en koppling
mellan omfattande cykling i ett samhille och en méngfald av cykelfordon, som

kan tillgodose olika anvindares skiftande behov. Olika typer av last-, och ladcyklar,
cykelkirror etc dr frekvent forekommande i danska och hollindska stider som t ex
K6penhamn och Amsterdam och bérjar dyka upp dven i Stockholm. I Odense pagir
populira kampanjer och f6rs6k med Elcyklar som ett led i att locka 6ver bilister med
lingre resvig till ett mer miljovinligt och hilsosamt transportslag (Elsebeth Gedde,
Velo-City 2010). I Holland utgérs cirka tio procent av cykelmarknaden av eleyklar
idag (Sportfack 2010). Eldrivna lastcyklar gor transporter littare. Last-, ladcyklar,
cykelkirror och cyklar med barnstolar etc tar storre plats bade i rérelse och uppstillda.
Med det 6kande intresset for cykling dr det dr sannolikt att vi i dagsliget inte helt kan
overblicka fordonsutvecklingen for cyklar i framtiden. Det kan vara en god idé att inte
bygga in allt for stora begrinsningar i cykelinfrastrukturen f6r fordonsutvecklingen pa
sikt. Sdrskilt inte om mer kostsamma investeringar gors. En avvigning av hur generellt
och flexibelt cykelnitet bor vara avseende fordonstyper miste goras pa en dvergripande
niva innan utformningen av platsen eller striket pibérjas.

Vilket behov av cykelparkering finns? Finns det krav och normer som ir juridiskt
bindande och vad siger de. Finns det uppgifter om beliggningsgrad hos eventuell
befintlig parkering samt prognoser och uppgifter om 6kat behov i framtiden? Vilken
kvalitetsniva bor cykelparkeringen halla? Ar det kort- eller langtidsparkering som ir
aktuell? Ar det sirskilt viktigt att den ér stoldsiker och viderskyddad eller ir nirheten
och tillgingligheten viktigast.

Ta reda pa rutiner och planering for drift och underhall. Dessa paverkar i stor utstrick-
ning kvaliteten pa cykelfaciliteten. Designern bor dirfor ha god insyn i hur dessa frigor
ska hanteras eftersom det kan paverka designen. Hir spelar dven lokala viderférhillan-
den in och kan paverka utformningen, t ex nederbérd i form av regn- eller snéméngd,
vindférhéllanden, risk f6r isbildning etc.

Kartligg cyklisternas subjektiva upplevelse av miljon. P4 detta sitt kan man identifiera
och fa fram dven subjektiva faktorer som stddjer 6kat cyklande och eliminera dem
som motverkar det. Det dr viktigt att komma ihag att cyklister som redan cyklar i

viss min kan ha annorlunda preferenser dn de som dnnu inte tagit steget. T ex kan en
otrygg milj6 leda till att endast mer extrema grupper cyklar for vilka trygghetsaspekter
ar mindre viktiga. Brukarundersokningar dr dock mycket viktiga for att skapa sig en
uppfattning av vilka atgirder som uppskattas och efterfrigas av cyklisterna.
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5. Fem strategier f6r cykelstaden

Strategierna ir inte en firdig ram for hur cykelstaden skall se ut utan en uppsittning
idéer for att fa fler att cykla med hjilp av dtgirder i den fysiska miljon, varje stad har
unika forutsittningar och varje plats ar olik alla andra. Med hjilp av tillginglig forsk-
ning och den linga erfarenheten fran skickliga cykelplanerare kan de forhoppningsvis
bidra till att 6ka forstielsen f6r vad som generellt skapar cykelnitskvalitet i staden.
Forhoppningen dr ocksd att cykelplaner och trafikstrategier skall kunna bidra till att
skapa mer attraktiva stadsrum.

Strategierna for cykelstaden har f6r enkelhetens skull summerats i fem punkter:

5.1. Bygg &t grén sammankopplad stad

Den attraktiva staden for bide boende och arbetande forutsitter sivil hog tithet som
rekreation inom ging- och cykelavstand. Det dr primirt tillgingligheten {6r fotgingare
och cyklister i stadsmiljén som enligt genomférda studier skapar attraktivitet och
stadskvalitet samtidigt som den ger goda méjligheter till socialt och ekonomiskt utbyte.
Hog tillginglighet dr i tita stider, pa grund av platsbrist, bara méjligt om merparten

av dess invanare ror sig till fots, med cykel eller med kollektivtrafik. Nér f6r stor del

av stadens platser viks it biltrafik minskar bide vistelseutrymmet och kvaliteten i de
offentliga rummen.

5.2. Oka integrationen mellan transport- och stadsbyggnadsanalys

Begreppet ’Cycleability index’ dr inspirerat av det mer vanligt férekommande begreppet
"Walkability index’ som anvinds for att karakterisera promenadvinlighet. Forskningen
och cykelplanernas erfarenhet visar dock ett tydligt behov av att sirskilja cyklistens
behov fran fotgingarens. Med Cycleability index har vi utvecklat en analysmodell f6r
att virdera och dskadliggora cykelndtskvalitet frin ett brett stadsbyggnadsperspektiv.
Modellen ér férankrad i savil den senaste forskningen inom stadsbyggnad, transport
och folkhilsa och inrymmer kvaliteter som bade har med det konkreta trafikrum-

met, omgivningen och liget i staden att gora. Syftet med att integrera stadskvaliteter
pa olika rumsnivéer dr dels att belysa cykelstaden som helhet men ocksa for att ge
mojlighet till att samordna atgirder mellan olika f6rvaltningar. I manga svenska kom-
muner har férvaltningsuppdelningen splittrat ansvaret f6r gatans golv, viggar, och mer
oversiktlig stadsplanering. Samtidigt dr cykelnitets kvalitet i hog grad beroende av hur
dessa olika rumsnivéder samverkar. Behovet av en helhetssyn pd stadsrummets kvalitet
gir med andra ord inte att underskatta for att skapa den attraktiva héllbara cykelstaden.



5.3. Prioritera géing- och cykeltrafik i téta stadsmiljcer

Okad attraktivitet for cyklister, och dirmed 6kat cykelresande, forutsitter att cyklister
ges mer utrymme och bittre kvalitet i vira stadsmiljder. Detta innebir sjilvfallet

i forlingningen mindre yta och ligre hastigheter f6r motoriserad trafik. Trots att
politiska mil pa savil riks- som kommunniva syftar till att forbittra férutsittningarna
f6r minniskor att anvinda aktiv transport dr det pifallande ofta som de nédvindiga
prioriteringarna i gaturummet inte gors pa ett sidant sitt att detta kan uppnis. Hastig-
hetsregleringar och parkeringspolicys for motorfordon i titorter har stor betydelse for
tillgdnglighet och attraktivitet for cyklister. Att balansera den motoriserade trafikens
framkomlighet och tillginglighet lings gena, vilintegrerade strik mot cyklisternas
behov av trygghet och tillginglighet har storst potential att f4 genomslag pé resvanor.
God cykelkvalitet kan dock aldrig planeras lokalt utan maste utgora ett finmaskigt nit
som genomsyrar hela titorten, och kopplar den till regionala malpunkter. En uttalad
prioritetsordning i gestaltningen av gaturummet till fotgingarnas och cyklisternas
fordel kan utgora ett kraftfullt verktyg och ett forsta steg for att 6ka attraktiviteten hos
dessa transportslag bland breda malgrupper.

5.4. Utveckla en mangfald av cykelstrékskvaliteter

Behovet av att erbjuda en variation av vigval och strikkvaliteter ir stort for att passa
olika grupper och individer och olika typer av drenden och resor. Normalt sett katego-
riseras cykelstrik efter dess betydelse for den allméinna genomstromningen av cyklister
samt strikens regionala eller lokala rickvidd. Darutéver foreslds hir en strategi som
syftar till att utveckla en tillginglig mingfald av strakkvaliteter, exempelvis grona
strik, trygga strik, trafiksikra strak (f6r barn och dldre) och urbana strik parallellt eller
ddr det 4r moijligt att 6verlappa, med de gena regionala och lokala huvudstriken.

5.5. Skapa gemensam férstaelse dver férvaltningsgrénserna

Framgangsrika cykelstider kidnnetecknas av bred forstaelse for cyklisternas behov och
cykelstadens kvaliteter. Cykelplaner méste vara kiinda och forstadda av alla férvaltningar
och bor arbetas in i dversiktsplaneringen och utgora ett sjilvklart styrdokument vid
detaljplanering

Trafikplanerare och stadsplanerare maste arbeta tillsammans i tidigt skede s att
cykelfrdgorna inte kommer upp alldeles for sent nir det inte lingre finns plats for
effektiva cykelitgirder. Ta del av och forstd varandras kunskap...

Kommunerna i regionen miéste samarbeta om de regionala cykelstriken for att ge
lisbara och tydliga regionala cykelstrik.
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Cycleability index - tabell

RUMSKVALITET | RUMSANALYS RUMS- VARDERING
ENHET
Lageskvalitet
1. GENHET 1.1. Regional genhet Strak +++ Gena regionala trak
inom 20 km -
++ Mattligt gena strak
+ Ovriga cykelvagar
1.2. Lokal genhet inom 3 | Strak +++ Gena regionala trak
k
" ++ Mattligt gena strak
+ Ovriga cykelvagar
1.3.. Genhet viktad med Strak +++ Gena strak
tithet (<1 km, 6 e T
rikiningsféréndringar) ++ Mattligt gena strd
+ Ovriga cykelvagar
1.4. Genhet mellan Strak +++ Gena strak
omgivningskvaliteter -
(trygga strak ++ Méttligt gena strék
stadskvalitet, rekreation) + Ovriga cykelvagar
1.5. Maskvidd (inom 1 Lank +++<120m
km viktad 6
riktningsfijrtindringor) ++<400m
+>400 m
1.6. Cykel kontra bilens Lank e+ < 1
genhet (Cykelavstand
/Bilavstand till andra +1-1.5
gatusegment inom 5 km) +>1,5
1.7. Kontinuitet (Gena Strak
regionala och lokala strak
med hég framkomlighet
och komfort)
2. VAGVALS- 2.1. Méngfald av > 2
FRIHET strakkvaliteter inom 100
meter (tryggt,
stadskvalitativt rekreativt, ++ 11
kontinuerligt)
+0
3. ORIENTER- 3.1. Orienterbarhet i Lank +++ Centrala rum (relativt, index
BARHET gatundtet 100-75)
++ Halvcentrala rum (relativt, index
75-25)
+ > Avskilda rum (relativt, Index 25-
0)
3.2. Landmdrken Lank +++ Overblick éver landméirke <
200 meter
++ Overblick dver landmérke 200-1
000 meter
+ Ingen &verblick




4. NARHET

4.1. Tillgéng till Laink +++ Hag tillgang (index 100-75)
vardagsmalpunkter inom Adress —
1 km och 6 rikinings- ++ > Mattlig tillgang (index 75-25)
féréndringar + > L&g tillgéng (index 25-0)
4.2. Tillgang till Lank +++ Hag tillgang (index 100-75)
rekreationsmélpunkter Adress S
(<1 km, 6 ++ > Méttlig tillgéng (index 75-25)
rikingsforandringar) + > Lag tillgang (index 25-0)
4.3. Tillgang till Lank +++ Hog tillgéng (index 100-75)
arbetsplatser (<1 km, 6 Adress Sy D T o
riktningsféréndringar) ++> Mattlig fillgéing (index 75-25)
+ > L&g tillgang (index 25-0)
4.4. Narhet ill Lénk +++ < 3 km
Centralstationen Adress
(Narhet till Centrum) ++3-5 km
+>5km
4.5. Narhet fill Léink +++ < 200 meter
kollektivtrafik Adress
++ 200-500 meter
+ > 500 meter
4.6. Tillgéng till téthet (<1 | Lénk +++ Hag tillgang (index 100-75)
km, 6 Adress

rikiningsféréndringar)

++ > Mattlig tillgang (index 75-25)

+ > Lag tillgéng (index 25-0)

OMGIVNINGSKVALITET

5. SOCIAL
TRYGGHET

5.1, BELYSNING INOM | Lank +++ Upplyst kvallstid /> 2 lox)
100 METER -
++ Svagt upplyst kvéllstid (0,1 - 2
lux)
+ Ingen belysning kvéllstid
5.2. POTENTIELL Lank +++ Blandtrafik < 30 km/h
NARVARO AV BILAR
++ Blandtrafik > 30 km/h
+ Separat cykelvig
5.3. POTENTIELL Laink +++ Relativt hég tillgéng (index100-
NARVARO AV 75)
FOTGANGARE
++ > Relativt normal tillgéng (index
75-25)
+ > Relativt 1&g tillgéng (index 25-
0)
5.4. KVALLSAKTIVA Lank +++ > 5 kvéllsaktiva entréer/100
ENTREER INOM 100 meter
METER ,
++ 2-4 kvdllsaktiva entréer/100
meter
+ < 1 kvéllsaktiva entréer/100 meter
5.5. ORIENTERBARHET Lank +++ Centrala rum (relativt, index

100-75)

++ Halveentrala rum (relativt, index

75-25)
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+ > Avskilda rum (relativt, Index 25-
0)

6. STADS-
KVALITET

6.1. ENTRETATHET

Lank

+++ > 5 entréer per 100 mefer

++ 2-4 entréer per 100 meter

+ < 2 entréer per 100 meter

6.2. VARIATION

Lank

+++ Hog fastighetstithet

++ Mattlig fastighetstéithet

+ Lag fastighetstéthet

6.3. AKTIVITET

Lank

+++ > 1 Uteservering per 50 meter

++ Utdtriktade verksamheter

+ Inga utétriktade verksamheter

6.4. UTYMME

(KVOT MELLAN
TROTTOARBREDD OCH
BILKORBANA)

Lank

+++> 0,9 eller > 0,7 och mindre
&@n 2 500 fordon per dygn

++ > 0,7-0,9 och mer dn 2 500
fordon per dygn

+< 0,7 och mer &n 2 500 fordon
per dygn

7. REKREATION

7.1. INGEN BILTRAFIK

7.2. TYSTNAD

7.3. NATURUPPLEVELSE

Lank

+++ Ingen biltrafik

++ < 2 000 fordon per dygn

+> 2 000 fordon per dygn

+++ < 50 db(A)

++50-60 db (A)

+> 60 db (A)

+++ Omslutet av natur

++ Natur pé ena sidan

+Ingen natur i omgivningen

PLATSKVALITET

8. FRAMKOM-
LIGHET

8.1. Markluting

Lank

+++ Flackt

++ Langre sluttande plan

+ Backe (far cyklisterna att bérja gd)

8.2. Korsbarhet

Korsning

+++ < 8 000 fordon per dygn vid
tvéfaltsvéig

++ 8 000 - 16 000 fordon per dygn
vid tvéféltsvag

+ < 16 000 fordon per dygn eller
fyrfaltsvaig

8.2. Svéingradie mellan
korsningar

Korsning

+++ > 10 meter

++ 5-10 meter

+ < 5 meter

8.3. Rymlighet (magasin)

Lank

+++ Ingen tréingsel

++ Ibland tréingsel

+ Ofta tréingsel




9. KOMFORT

9.2. Belysning

Lank

+++ > 2 lux

++ < 2 lux

+0

9.3. Véagtyp

Lank

+++ Enkelriktad cykelbana > 1,6 m,
enkelriktad gc-bana > 2,2 m,
dubbelriktad, 2,2 m, dubbelriktad
gc-bana > 3 m, 30-gata och <

2 500 f/d

++ Cykelfdlt < 1,2 m, Enkelriktad
cykelbana < 1,2 m, enkelriktad gc-
bana < 2,2 m, dubbelriktad

cykelbana < 2,2 m, dubbelriktad gc-

bana. < 3 m, 30-gata och > 2 500
f/d

+ Blandtrafik > 30 km/h

6.9. Markens jémnhet

Lank

+++ Jamn asfalt eller motsvarande

++ Grus, gatsten

+ Kullersten

6.10. Skyltning

Korsning

+++ Vélskyltat, markerad cykelbana

++

+ Oskyltat

10. TRAFIK-
SAKERHET

10.1. Bilhastighet léings
cykelfélt (85% ska halla
hastigheten for att
vérderingen ska vara

giltig)

Lank

+++ Cykelfélt: < 40 km/h,
Blandtrafik: < 30 km/h

++ Cykelfalt: 50 km/h,
Blandtrafik:40 km/h

+ Cykelfalt: > 50 km/h, Blandtrafik:
> 50 km/h,

10.2. Korsningsétgérder

Korsning

+++ 30-sdkrad korsning

++ 40-sdikrad korsning, korsning
med cykelbox, cykelfdlt i 50-s¢krad
flervéigskorsning, separerad
cykelbana med sérskild cykelfas i
50-scikrad flervagskorsning,
cykelsverfart med max ett korfalt att
passera per signal pa 50-sékrad
gata

+ Korsningar med biltrafik dver 30
km/h utan ovan némnda étgdrder

10.3. Vdltrafikerat
cykelstrék

Lank

+++ 2 500 cyklister i rusningstimme

++ 200-500 cyklister i
rusningstimme

+ < 200 cyklister i rusningstimme

10.4. Overblickbarhet i

korsningar

Korsning

+++ Fri sikt 30 meter, flackt

++ Fri sikt 15-30 meter

+ Fri sikt < 15meter eller brant
backe eller délig sikt

10.5. Overblickbarhet

léings gata

Lank

+++> 40 m (30 km/h
cykelhastighet), > 30 m (20 km/h)
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++ 35-40 m (30 km/h), 20-30 m
(20 km/h)

+<35m (30 km/h), <20 m (20
km/h)

10.6. Overblickbarhet vid | Korsning +++ > 45m (30 km/h bilhastighet),
dvergangsstalle (8 meter > 120 m (50 km/h), > 205 m (70
brett) km/h)
++
+ < 45m (30 km/h bilhastighet), <
120 m (50 km/h), < 205 m (70
km/h)
10.7. Busshéllplatser Lank +++ Ingen busshallplats

++ Busshallplats utan
Svergangsstalle

+ Busshallplats eller busstrafik med
upphérande cykelbana

10.8 Parkeringsavsténd

+++ Ingen kantstensparkering

++ Skiljeremsa bredare én x meter

+ Ingen skiljeremsa
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Férdjupning - Genhet

Analysen av”betweenness”, det vi hir valt att kalla genhet, baseras pa ett podngsystem
ddr poing ges for varje ging som gatusegmentet dr en del av den genaste resan mellan
tvd andra gatusegment. Berdkningen av genhet bygger i sin tur pa en kinslighet for

vinkelf6rindringar mellan gatusegmenten. En 90-gradig kurva ger i analysen ett storre

motstind dn en 89-gradig osv. (Hillier 2005).

"Betweenness”-analysen torde finga vil cyklistens upplevelse av genhet i cykelnitet,
och dirmed kunna finga naturliga cykelstrik. Cyklister firdas i en sddan hog hastighet
att mindre vinkelavvikelser lings vigen dr mindre betydelsefulla dn for fotgingare. For
cyklisten innebdr och andra sidan tvira kurvor en stor nackdel di cyklisten tvingas
bromsa och pa si vis forlorar fart. Dessutom firdas cyklister manga ginger lingre
strickor och di kan det lokala sammanhanget av lokala malpunkter och orienterbar-
het vara av mindre betydelse dn for fotgingare som oftast ror sig kortare strickor.

Med "betweenness” kan ocksd en metrisk rickvidd liggas till, vilket gor att analysen
kan stillas in for att mita genhet for olika reserickvidder, och pi si sitt finga olika
cyklistgruppers resvanor. I studier av cykelstrik i Trondheim, utférda i samarbete mel-
lan NTNU och Spacescape, visade sig 5 km vil finga de mest anvinda cykelstriken,
vilket skulle kunna tala for att 5 km 4r en normal rickvidd f6r en stor majoritet av
cyklisterna. (Manum, Voisin 2010) Givetvis bor analysens rickvidd ocksé ses i sitt sam-
manhang. I en storre stad finns mer att nd inom en mindre. I Stockholm ir exempelvis

medelavstindet for de som cykelpendlar 9 km, enkel resa (Trafikkontoret 2010).

Likvil som genheten dr en viktig forklaringsvariabel f6r att forstd vilka de mest
naturliga cykelstriken dr i staden, har tidigare space syntax-studier pekat pé vikten av
att tillsammans med genheten ocksd analysera strikens omgivande bebyggelsetithet
{or att finga cykelflodespotential i staden som helhet. (Macahill, Garrick, 2008). I

en svensk kontext dir bebyggelsetitheten ocksi skiljer sig mycket mellan innerstad
och ytterstad torde en viktning med tithet vara av sirskilt stor betydelse for att finga
cykelflodespotential i staden som helhet.

I och med utvecklingen av analysverktyget ” Place Syntax Tool” (Stihle, Marcus, Karl-
strom 2005) finns nu mojligheten att vikta genhetsanalysen med omgivande tithet.
Med analysen "attraction betweeness” genererar varje boende eller arbetande lings ett
gatusegment ytterligare en resa frin gatusegmentet och vidare till vriga gatusegment.
Pi sa vis 6kar analysvirdet markant lings strik som bade 4r gena och omgivna av

en hog tithet. Analysen baseras hir pa ett generellt resemonster dr titheten inte dr
specificerad i start (bostad) - och malpunkter (arbete).

Som underlag for cykelstraksanalysen av genhet och genhet viktad med tithet har
Spacescape anvint en axialkarta dir varje del av cykelnitet i Stockholm med krans-
kommuner har karterats i form av siktlinjer man kan gé lings med, en s.k. axialkarta.
Inom innerstaden har axialkartan justerats vad giller cyklisternas tillginglighet vid
exempelvis, gigator och trappor.
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Maskvidd

Maskvidd ér ett annat sitt att méta genhet. Med maskvidd menas korsningsavstandet
mellan stadens alla tillgingliga cykelvigar. Stor maskvidd innebir vanligen att det 4r
lingt till ndrmaste cykelstrik och liten maskvidd att det finns en god méjlighet till att
hitta alternativa vigar och vilja en gen forbindelse. Finmaskigheten i nitet ar alltsd
avgorande for genheten och végvalsfriheten (Faskunger 2007). En forutsittning for att
gatunitet skall fungera bra for fotgingare och cyklister ér att kvarteren dr lagom stora.
Helst inte stérre dn 80 x 80 och inte mer dn 120 x 120 meter. Maskvidden visade sig
ocksd i Spacescapes rumsanalys i Trondheim vara en av de mer betydelsefulla aspek-
terna for en hog cykelandel bland stadsdelarna. (Manum och Voisin 2010).

Genhet i resavsténd mellan trafikslag

Ibland anvinds begreppet genhet for att beskriva cykelvigens forhallande till fagelvi-
gen. I verkligheten dr dock jaimférelsen mindre relevant dé fagelvigen minga ganger dr
en helt orealistisk fardvig. Ett annat métt som anvinds for att beskriva genhet cykelns
konkurrenskraft gentemot andra trafikslag. Jimforelsen med bilen dr sarskilt intressant
med tanke pé den stora potential som finns f6r omflyttning av fler korta bilresor till
cykel. Di genheten i form av restid dr en mycket omfattande analys foreslas hir istillet
analysmattet resavstind for att jimfora trafikslagens konkurrenskraft. God standard
f6r cykelvignitet bor givetvis innebira att cykelvigen inte dr lingre dn bilvigen, dvs att
kvoten dr mindre eller lika med ett. (Trivector 2007) Analysen kan exempelvis jimfora
avstandet till stadens Centralstation fran olika adresser med antingen cykel eller bil.



Cycleability index pé stréknivé

STRAKKVALITET

FART

NATKVALITET

GATUKVALITET

OMGIVNINGS-
KVALITET

FLO[\ECCTD

A -
HUVUDSTRAK /n

+++ Flédesstorlek

+++ Komfort

+++ Trafiksakerhet

PEN[N ARSTD AL | 35 +++ Regional +++ Komfort
REGIONALA direkthet e
o +++ Trafiksakerhet
STRAK
LOKALA STRAK 15-20 | +++ Lokal direkthet | +++ Komfort
km/h +++ Lasbarhet +++ Trafiksdkerhet
+++ Narhet till
malpunkter
+++ Gatunatets
maskvidd
URBANA STRAK 8-15 +++ Lasbarhet +++ Komfort +++ Urban attraktion
km/h
+++ Narhet till +++ Trafiksakerhet
malpunkter
TRYGGA STR AK 15-20 +++ Standard +++ Trygghet
km/h
+++ Trafiksdkerhet
REKREATIONSS | &15 +++ Inga +++ Rekreation
R AK km/h trafikbarridrer
+++ Trafiksakerhet
TURISTSTRAK 20 +++ Narhet fill +++ Inga +++ Urban
km/h turistmal trafikbarrigrer attraktion/rekreation
+++ Trafiksakerhet
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Fordjupning - cykelstrakskvaliteter
Huvudstrak

Huvudstrak dr strak med stor potential f6r hoga fléden. Normalt anvinds hér avance-
rade trafikmodeller for att rikna ut potentiella flédesmingder. Det finns ocksi automa-
tiserade métningar aret runt eller snabbare oversiktliga matningar f6r hand som klargor
vilka strik som har storre cykelfléden. Huvudstrikskvaliteten innebir ett sdrskilt
hinsynstagande vid utformningen av gaturummet, vad giller bide dimensionering och
krav pé trafiksikerhet och komfort.

Analyser av cykelstrikens rumsliga genhet pekar pa att det snarare dr de "snabbaste
kognitiva straken” som 6verensstimmer med de mer anvinda cykelstriken dn de
strik som enbart dr ndrmast ifriga om restid och kortaste metriska avstind. (Raaford,
Chiraida och Gil 2007) De strik som hade den genomsnittligt minsta vinkelférind-
ringen pé systemnivd hade ocksd de hogsta flédena. Genom att vikta genhetsanalysen
med omgivande tithet av boende och arbetande finns édn storre moéjligheter att finga
de strik som har den storsta potentialen inom olika rackvidder.

I'TRAST anges att cykeltrafikens huvudnit, de mest frekventerade striken bor klara
forvintad belastning vid hogtrafiktid samt i en firdhastighet av 30 km/h. Separering
av ging- och cykeltrafik kan bli aktuell nir straket eller linken utnyttjas av fler in 200
cyklister och lika ménga giende per timme. Separation kan enligt dven medges da det
dr uppenbart att antalet giende med sirskilda behov, t ex barn, dldre och funktionshin-
drade, ir storre dn normalt. Kégesson (2007) Cykelbanornas bredd bor varieras utifrin
forvintad mingd cyklister. (Ritt fart i staden)

Regionala stréak

Pendlarcyklister 4r den cykelgrupp som har stérst potential att ersitta biltrafik i stads-
regioner, vilket bade kan bidra till forbattrad folkhilsa och mer attraktiva stadsrum
och minskade utslipp av kolidioxid genom firre bilar i stadsmiljon. Regionala strik dr
dmnade for lingre cykelresor mellan olika stadsomraden. Striken bér vara anpassade
f6r en cykelhastighet pa 30 km/h, vilket stiller hoga grav pa framkomligheten och
komforten.

VT har tillsammans med Trivector kommit fram till att 60 procent allt cyklande ingar
iresor som dr lingre dn 5 km och 30 procent ingir i resor lingre dn 10 km. Detta beror
naturligtvis pd att ménga cyklar strickor som ér lingre dn 5 respektive 10 km, men
ocksd pa att cykel ofta anvinds i kombination med andra firdsitt, t.ex kollektivtrafik,
vid lingre resor. (V'TT, 2010)

Lokala strak

Lokala strak dr viktiga kopplingar inom och mellan nirliggande stadsdelar och ska ha
god framkomlighet, trafiksikerhet och komfort och angéra de lokala malpunkterna.

Turiststrak

Cykling har ocksd goda forutsittningar nir det giller rekreation och turism. Cykeltu-
rismen omsitter flera miljarder kronor per 4r i Europa. Med fler attraktiva och bilfria
cykelleder skulle dven Sverige kunna etablera sig som ett cykelturistland. Sidana leder
har i flera linder dven visat sig kunna ge betydelsefulla bidrag till lokal utveckling.
Cykling har ocksd goda forutsittningar nir det giller rekreation och turism. Viktigast
dr att skapa bilfria cykelvigar till titortsnira badplatser, friluftsomriden m. m. samt
anldgga regionala cykelslingor som fungerar for dagsturer (20-50 km). Prioritet bor
ges at slingor med anknytning till strre titorter samt slingor i omriden med goda
forutsittningar for nationell och internationell turism. Cykelturism utgors inte i forsta
hand av langfirdscykling. De flesta cykelturister fardas tvirtom med bil eller tig och
avsitter en eller nigra dagar for cykling med egen eller hyrd cykel. I de delar av landet



som har riktigt goda forutsittningar for cykelturism bér man satsa pd sammanhing-
ande cykelleder som kan anvindas for flerdagarsturer. Av hinsyn till handikappade
samt rullskridsko- och rullskidutovare bor rekreationslederna vara asfalterade om inte
sarskilda skl talar diremot.

For investeringar i cykelturistleder méste hinsyn tas till nyttor i form av turistintikter
och landsbygdsutveckling. I méinga sammanhang kan dock det troliga underlaget for
turism vara s begrinsat att sddana satsningar pa cykelvigar for att kunna konkurrera i
prioriteringshinseende maste kunna anliggas till forhallandevis lig kostnad. (Kégesson

2007)

Om den samhillsekonomiska avkastningen av kompletterande investeringar i bilfri
cykelturistled bedoms som otillracklig bér man undersoka forutsittningarna att f6r den
aktuella linken utnyttja enskilda smavigar. Genhet ir inte lika viktigt f6r cykelturister
som for arbetspendlare men inte heller f6r dem bér utnyttjande av enskilda vigar leda
till omvigar som forlinger strickan med mer dn 10-20 procent. Annars ir risken stor
att de dndé — speciellt vid daligt vider — kommer att vilja den farligare huvudvigen.
(Kégesson 2007)

Urbana strak

Hela 29% av alla cykelresor i Holland ar shoppingresor (Crow 2007).

Trygga strak
Att utforma sikra och trygga skolvigar f6r barn leder till 6kad ging och cykling till

och frin skolan

Rekreationstrak

Rekreationstrak fyller vid sidan av sin roll for stadens rekreationsméjligheter en viktig
funktion som "startmotor” for att f4 barn att bérja cykla i lugn och ro. Forskning har
visat att de resvanor som grundlidggs i barndomen oftast bestir i senare delen av livet.
(Faskunger 2007). Goda méijligheter till rekreationscykling ger ocksi forutsittningar
for forbittrad folkhilsa. Dessutom bidrar den rekreativa miljon till livsrumskvaliteter
som gor det vardagliga cyklandet mer attraktivt (Crow 20007). Trafiksikerhet dr
sirskilt viktig for rekreationsstrak och trygga strik da dessa riktar sig till alla alders-
grupper. Det har visat sig att promenad- och cykelstrik i, och i nirheten av, bostads-
omréiden leder till 6kad ging och cykling (Faskunger 2009)
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