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Planera for cykeln i smdstaden

Nigra av virldens frimsta cykelstdder ligger i Skane. I Malmé och Lund star

cykelresorna for en betydande andel av antalet resor och cykeln ses alltmer

som ett viktigt och attraktivt transportmedel i staden. Samtidigt 4r cykelan-

vindandet i de mindre skdnska stiderna betydligt ligre vilket innebir att det

generella cykelanvindandet i Skane lagt. Stora samhillsvinster kan géras om

fler resor flyttas fran bil till cykel. Det handlar bade om miljé- och hilsovin-

ster men aven om Okade stadslivskvaliteter som kan bidra till att 6ka stader-

nas konkurrenskraft som attraktiva platser f6r boende och arbete.

Detta TemaPM ir framtaget pa uppdrag av Strukturbild f6r Skane med syfte

att undersoka hur cykelanvindandet i nagra av Skanes smastider ser ut samt

visa pa hur man genom fysisk planering kan héja cykeln som ett attraktivt

transportmedel.

Skriften riktar sig i férsta hand till de som arbetar med samhaillsplanering

och trafikfragor i Skdnes kommuner, men dven till politiker och 6vriga

tjidnstemén som dr intresserade av savil goda argument som att fa konkreta

exempel for hur en smastad kan bli battre for cyklister.
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INLEDNING — Syfte och bakgrund

1. INLEDNING



ONINAHINI

"Cykelandelen varierar
stort mellan olika
kommuner i Skane.

Den storsta andelen
cykelresor aterfinns

i Lunds och Malmoés
kommuner, dar 28
respektive 22 procent

av resorna sker med
cykel. | tatorten Lund star
cykelresorna for hela

43 procent. Samtidigt
har 19 av Skanes 33
kommuner farre an 10
procent andel cykelresor.”

Hur kan Skane utvecklas till en attraktiv cykelregion?

De skanska smastiderna har generellt sett en ligre andel cykelresor dn de
storre stiderna i regionen. Mycket beror pa arbetsplatsernas lokalisering i
regionen, men ocksa i att drivkrafterna for 6kad cykling inte dr lika starka i
mindre orter. Det dr sillan tringsel eller parkeringsbrist i de mindre orterna
och luftkvaliteten dr god. Samtidigt ar det viktigt att se till hela bilden. Bilis-
ter i de mindre orterna anvinder oftast bilen aven i de storre stiderna, dar de
flesta arbetstillfillen 4r lokaliserade, och de blir dd en del av trafikutmaning-
arna dir. En 6verflytt fran bil till cykel och kollektivtrafik blir ddrfér viktig
aven i de mindre orterna, bade for att dessa orter skall kunna forbli attraktiva
boendeorter, men ocksa for att undvika ohdllbara trafiksituationer i de storre
stiderna. Effekterna av ett 6kat cyklande dr dock desamma oavsett ortens
stotlek: en friskare befolkning, minskad klimatpaverkan, attraktivare och
tryggare boendeorter, minskat buller och luftféroreningar och ett minskat
slitage pa infrastrukturen.

Syftet med detta TemaPM ir att underséka och visa pa hur cykelanvindan-
det i Skdnes smastider ser ut samt konkret visa pa hur cykelns attraktivitet
kan hdjas. Fokus ligger pd hur cykelandelen kan paverkas genom arbete i den
fysiska planeringens samtliga nivaer, fran strategi till utformning av detaljer.
Firdmedelvalet har dock sin grund bade i de fysiska méjligheterna liksom i
attityder och beteenden. Fér den som vill paverka firdmedelsvalet mot en
6kad cykelandel 4r det viktigt att arbeta med biade den fysiska miljén och med
beteendepéverkande atgirder.

Cykelns attraktivitet 4r relativ. Det betyder att cykelns attraktivitet beror
pa hur snabbt, smidigt och sikert det upplevs att cykla i jimforelse med att

anvinda andra transportmedel. Cykeln dr dirfér som mest konkurrenskraf-



tig i tita och kompakta miljéer med trygga férhillanden f6r cyklister och
dir framkomligheten for Gvriga trafikslag dr mer begrinsad. Samtidigt sker
manga av de korta resorna, bade pd nationell, regional liksom pé titortsniva,
med bil. I detta TemaPM fokuseras dirfor pé dtgirder som kan 6ka andelen
cykelresor inom titorterna och specifikt i anslutning till vardagsmalpunkter
som en regionala pendlingspunkter, skola/forskola, centrum eller rekreation.
Det ir sjalvklart viktigt att koppla samman de skanska orterna i regionala
nitverk, men i detta TemaPM ligger fokus pa att 6ka attraktiviteten for de
lokala resorna.

Andelen cykelresor styrs i stora drag av bebyggelsens tithet och arbets-
platsernas lokalisering. Upplevd sikerhet dr ytterligare en faktor med stor
betydelse for cykelandelen. I benchmarkingstudier av vilfungerande cykel-
stider pekas just pa den upplevda tryggheten som avgérande for valet att
cykla (Spacescape, 2013, City of Portland, 2009). Detta TemaPM har dirfor
ett sirskilt fokus pd atgirder for att skapa ett tryggt, sammanhingande cy-
kelnit, i synnerhet i de titare delarna av de skdanska smastiderna ddr minga
bor, pendlar, arbetar och handlar.

Arbetsprocess

TemaPM:et har tagits fram under 2014 av White arkitekter och Space-

scape pa uppdrag av Region Skane. Region Skdne har medverkat i processen
och ett flertal kommuner har medverkat vid de tvd workshopar som hallits
under projektets gang. En forsta workshop som riktade sig till Skdnes alla
33 kommuner genomfdrdes i september 2014 och féljdes sedan i oktober
2014 upp med en mindre workshop med representanter fran de fyra exem-
pelkommunerna Bromélla, Bastad, Skurup och Sj6bo. Resultatet fran dessa
bida workshops ingar som bade underlag till avgrinsningen av TemaPM:et
samt inriktningen pa de strategier och verktyg som TemaPM:et presenterar.
Parallellt i processen har analyser av de fyra exempelkommunerna gjorts med
avseende pa cyklister och cykelnit. Hir har observationer och rikningar pa
plats kombinerats med analyser av cykelvignitet.

Cykelandel beroende
av ortsstorlek i Skane
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Strategier for Det flerkdrninga Skane.

Regionala mal och strategier

En rad regionala strategiska dokument betonar vikten av att 6ka cyklingen,
dels i direkta formuleringar, men ofta ocksa underliggande dir cykeln med-
verkar till méaluppfyllnad genom att exempelvis bidra till ett hallbart trans-
portsystem, forbittra folkhilsan och skapa ett mer attraktivt Skane.

Den regionala utvecklingsstrategin

Inom den regionala utvecklingsstrategin Det Oppna Skine 2030 har cykeln
en viktig roll genom att den 6kar tillgingligheten, stirker det flerkdrniga
Skane, bidrar till en friskare befolkning och minskar de klimatpaverkande ut-
slappen. Enligt Trafikforsorjningsprogrammet i Skane ska kollektivtrafikens
marknadsandel 6ka till 40 procent av de motorburna resorna till 2030. For att
né detta maste gang, cykel och kollektivtrafik i samverkan skapa ett attraktivt
alternativ till bilen. Med effektiva bytespunkter 6kar cykeln kollektivtrafikens

upptagningsomriade avsevirt och underlittar resan fran dorr till dorr.

Strukturbild fér Skane

Strukturbild f6r Skdnes malbild for 2030 dr Det flerkirniga Skane. Med
utgangspunkt i den fysiska planeringen har Region Skéne tillsammans med
kommunerna tagit fram fem strategier for att i samverkan arbeta mot att
uppna milet. Strukturbild f6r Skane dr ett initiativ for fysisk planering med
den regionala skalan i fokus och dr en del av det regionala utvecklingsarbe-
tet i Skane. Arbetet genomfors tillsammans av Region Skane och Skanes 33
kommuner. Syftet dr att koppla samman det regionala utvecklingsarbetet med

kommunernas 6versiktsplanering,

De fem strategierna ar:

e Satsa pa Skanes tillvaxtmotorer och regionala karnor och
utveckla den flerkarniga ortstrukturen.

o Stidrka tillgangligheten och binda samman Skane.
¢ Vaxa effektivt med en balanserad och hallbar markanvandning.

¢ Skapa socialt hallbara, attraktiva orter och miljoer som erbjuder
hog livskvalitet.

e Starka Ské_r_les relation inom Oresundsregionen, sédra Sverige
och sddra Ostersjon.

Detta TemaPM forhaller sig sirskilt till strategierna Stirka tillgingligheten
och binda samman Skane och Skapa socialt hallbara, attraktiva orter och
miljéer som erbjuder hog livskvalitet. En fysisk miljé som uppmuntrar till fler
cykelresor bidrar till att pa ett miljévinligt sitt skapa en god tillginglighet
vilket dr nédvindigt for att de mindre kdrnorna i det flerkdrniga Skane ska
vara konkurrenskraftiga. P4 samma sitt har en cykelvinlig fysisk planering
férutsattningar att frimja en hilsosam livsstil och social gemenskap genom

att skapa attraktiva stadsmiljéer som sitter minniskan i centrum.



Regionala miljomal

Pa regional nivd har delmal fér det nationella miljckvalitetsmaélet Begrinsad
klimatpéaverkan tagits fram av Linsstyrelsen i Skane i samarbete med Regi-
on Skine. Delmalen som r6r utsldpp av vixthusgaser anger att: Utslippen
av vixthusgaser i Skdne ska ar 2020 vara minst 30 procent ligre in 1990
(Klimatneutralt Skdne, 2011). Malet giller verksamheter som inte omfattas
av systemet for handel med utslippsritter. I Skdne orsakar vigtrafiken hilf-
ten av alla utslipp av koldioxid, varav 65 procent av dessa hiarstammar frin
personbilstransporterna. (Region Skane, 2012) Den storsta potentialen for
att minska utsldppen av koldioxid i Skdne bestar i att minska sjdlva bilresan-
det. Hilften av alla bilresor som gérs dr kortare d4n fem kilometer. Samtidigt
ir den genomsnittliga lingden pa cykelresorna tre kilometer. Det innebir
att en kraftfull strategi for att uppna de regionala miljémalen ir att flytta
over fler kortare resor fran bil till cykel.

En cykelvénlig fysisk planering har
forutsattningar att framja en hdlsosam
livsstil och social gemenskap genom
att skapa attraktiva stadsmiljoer som
satter manniskan i centrum.
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Den goda cykelstaden

En god cykelstad kan enkelt beskrivas som en stad med en hég andel cykel-
resor och dir majoriteten av cyklisterna kinner sig trygga i trafiken. Detta
kan studeras med hjilp av resvaneundersékningar och attitydundersékningar,
vilket 4r ett vanligt sitt for de stdder som satsar pa cykling att f6lja upp om de

investeringar som gjorts gett Onskat utfall.

Vad ar en god cykelstad?

En genomgang av stider som lyckats nd héga cykelandelar och hég upplevd
trygghet i trafiken visar att de har arbetat med planering och atgirder som
syftar till att uppna en sammanhingande, trygg och konsekvent utférd cyke-
linfrastruktur. Det betyder ett cykelnit dir cyklisterna i hog grad ar atskilda
fran andra trafikanter, bade fran bilister och gaende, att det finns plats nog
for olika typer av cyklister och att det dr litt att orientera sig pa cykel. Att
nitet ansluter till viktiga malpunkter, har tit maskvidd, upplevs tryggt och

sikert och 4r vilskott dr ocksa tydliga succékriterier.

7 succékriterier for att nd en hog andel cykelresor

1. Ett trafiksdkert och sammanhdngande cykelnat
Hog niva pa drift och underhall

3. God tillrattalaggning for cykel i vardagen, till exempel finns
cykelstall vid malpunkter

4. Hastighetsbegransningar for biltrafiken

5. Restriktiva atgarder for biltrafik, till exempel biltullar eller
parkeringsavgifter

6. Cykel som en viktig del av det trafikstrategiska arbetet

7. En positiv cykelkultur

Stora samhallsvinster kan géras om
fler resor flyttas fran bil till cykel. Det
handlar bade om miljé- och hélsovin-
ster och om okade stadslivskvaliteter
som kan bidra till att starkt oka sta-
dernas konkurrenskraft som attraktiva
bostads- och verksamhetsorter.



Manga stider som lyckas uppna en hdg andel cykelresor har ocksa hanterat
cykelfrigan som en del av ett ssmmanhang. Det kan vara som en del av en
trafikstrategi, men framfor allt som ett trafikslag som maste virderas gente-
mot andra trafikslag. En malsittning om att héja andelen cykelresor behéver
foljas av en milsdttning om att sinka andelen resor for ett eller flera andra tra-
fikslag. De som lyckats vil, till exempel méinga hollindska och danska stider,
har arbetat med hastighets- eller utrymmesbegrinsningar for biltrafik, men
dven restriktiva dtgirder i form av bortagande av bilparkering eller biltullar.

Goda cykelstdder har lyckats na héga andelar genom att cykelandelen inte
bara varit en friga for stadens trafikkontor. Malsdttningarna hanteras pa
hégsta kommunniva, kommuniceras vil och implementeras i hela kommu-
nens verksamhet. Det betyder exempelvis att skarpa krav stills pa cykel-
parkeringarnas antal och kvalitet vid bostadsbyggen, att cykel dr en viktig
fraga i skolorna och att 6kad cykling ses som en viktig atgird for att na de

kommunala miljémalen.

Argument for den goda cykelstaden

Det finns manga goda skil att som kommun aktivt arbeta for att 6ka andelen
resor som sker pa cykel. Stora samhillsvinster kan géras om fler resor flyttas
fran bil till cykel. Det handlar bade om milj6-och hilsovinster och om 6kade
stadslivskvaliteter som kan bidra till att starkt 6ka stidernas konkurrenskraft

som attraktiva platser fér boende och arbete.

Mindre klimat- och luftpaverkande utslapp

I Skane orsakar vigtrafiken hilften av alla utslipp av koldioxid, varav 65
procent av dessa hdrstammar frin personbilstransporterna (Region Ské-
ne, 2012). Vigtrafiken orsakar ocksd emissioner av kviveoxider, partiklar
och ozon. Emissionerna paverkar luftkvalitet och klimat, och kan orsaka
hilsoproblem i form av luftvigssjukdomar och cancer. Dagens biltrafik
innebir ocksad bullerstérningar och paverkan pa vixtlighet och grédor. For
att reducera trafikens miljopaverkan dr det darfor angeldget att 6ka andelen

cykelresor, sirskilt f6r de korta resorna.

En friskare befolkning

Livsstilssjukdomar eller Icke-smittsamma sjukdomar (noncommunicable
diseases, NCDs) star for tva tredjedelar av alla dédsfall i virlden. Matvanor,
rékning och ldg fysisk aktivitet dr de storsta orsakerna. Sex av tio min och
fyra av tio kvinnor i Skéne lider av 6vervikt eller fetma (Folkhilsorapport
Skéne, 2013) och 2010 beriknades de samhillsekonomiska kostnaderna f6r
fysisk inaktivitet och hégt BMI till 25 miljarder kronor varje ar (Folkhilso-
politisk rapport, 2010). Okad cykling ir dirfér ett viktigt argument fér en
friskare befolkning,

Positiv effekt pa samhallsekonomin
Det finns stora samhillsekonomiska vinster i att 6ka cyklingen, frimst ge-

nom den 6kade fysiska aktiviteten som cyklande ger jimf6rt med bilkérande.

Enligt Folkhalsoinstitutet dr 15-30
procent av alla barn dverviktiga.
Det finns flera orsaker till 6vervikt,
déaribland felaktig kosthallning

och lag fysisk aktivitet. Barn som
dagligen gar och cyklar till skolan
ges ett viktigt tillskott till vardaglig
fysisk aktivitet. Barn som gar

eller cyklar till skolan ar dessutom
involverade i mer anstrangande
lekar under skoldagens gang an
vad barn som blir skjutsade ar.
(Folkhalsoinstitutet, 2008).

35 % av bilresorna idag ar kortare
an 3 km inom Sveriges tatorter
(RVU 2013) vilket ar en stracka
som motsvarar ca 12 minuters
cykling.

Att minska de korta bilresorna ar
extra viktigt eftersom branslefor-
brukningen - och darmed koldiox-
idutslappen - ar betydligt hogre
de forsta tre kilometrarna innan
motorn varmts upp ordentligt.
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Masseeksperimentet (dk)

Resultaten fran ett stort danskt forsk-
ningsprojekt har visat att koncentra-
tionsformaga och prestation generellt
sett dr hogre hos de barn som gar
eller cyklar till skolan.

| det sa kallade Masseksperimentet
fick narmare 20 000 barn genomféra
en uppgift under tidspress. Resultaten
jamfordes sedan med hur barnen
svarat pa fragor om transportsitt och
matvanor. Ett tydligt samband fanns
mellan ett hogt resultat och att barnet
hade cyklat till skolan.

Att barnet hade cyklat hade till och
med storre effekt pa resultatet an om
barnet hade atit frukost.

Enligt en rapport fran Trivector (2014) skulle en héjning av den skdnska
cykelandelen till storstadssnittet pé cirka 24 procent ge samhillsekonomiska
vinster pa uppemot en miljard kronor arligen jaimfort med dagens lige. Det
skulle ocksé reducera koldioxidutslippen med drygt 7 000 ton arligen.

Det finns en bred kunskap om att berikna ekonomiska effekter av cykelatgir-
der. Trafikverket har tagit fram verktyget GC-Kalk, som dr en beriknings-
modell som kan anvindas for att berdkna samhillsnyttan av olika cykelsats-
ningar. Verktyget har tillimpats pa Region Skénes cykelvigsplan 2014-2025
som omfattar projekt utanfor titorterna och visar att alla satsningar i planen,
sammanlagt f6r 760 miljoner kronor, ger nirmare tva ganger pengarna till-
baka for samhillet nir alla dtgarder dr genomforda. I virderingen av Stock-
holms regionala cykelplan beriknades vinsten till 13-22 kr per satsad krona
(WSP, 2013). Norska Helsedirektoratet har studerat QUALYs det vill siga
vunna kvalitetsjusterade levnadsar, dir de samhillsekonomiska effekterna av
okad folkhilsa beriknats till 26 notska kronot/cyklad kilometer i folkhilso-
effekt per person (Helsedirektoratet, 2010). D4 idr det bara folkhilsoeffekten

som beriknats, inte miljGeffekter eller andra besparingar.

Fler cyklande barn

Ett viktigt argument for att bli en god cykelstad ir att satsa pa morgon-
dagens cyklister, barnen. Barn dr en av de grupper som har stérst behov
av ett tryggt och trafiksikert cykelndt 6verallt dir de cyklar och inte bara

i skolornas naromraden. Dirfor dr det viktigt att arbeta f6r att en sd stor
del av cykelnitet som méjligt utférs med hég standard f6r att inte begrinsa

barnens rickvidd med cykel.

Satsningar pa att 6ka andelen cyklande barn kommer inte bara de enskilda
individerna till nytta utan gynnar ocksa samhillet i stort. For individen
handlar det om bittre hilsa, 6kad rickvidd och frihet. Skolor tjinar ocksi pa
6kad cykling genom att barnens prestation och koncentrationsférmaga hojs,

att barnen blir friskare och framfér allt en lugnare trafikmiljé runt skolorna.



Attraktivare stads- och boendemiljoer

Valet av bostadsort handlar i grova drag om mojligheten att leva det liv man
vill leva. Fér individen kan det handla om att bo nira familj och vinner,

att ha ndra till skog och natur eller att smidigt kunna ta sig till arbetet. I
mindre orter handlar det ofta om en fungerande pendlingssituation bade till
en storre arbetsmarknad och till ett regionalt utbud av kultur, service och
rekreation. Det handlar dock ocksd om att ha ett attraktivt och tillgingligt
lokalt ssmmanhang. Fér ménga ér just en levande stadskérna, bra skolor och
fritidsaktiviteter som barnen kan ta sig till sjilva och goda rekreationsmaojlig-
heter grunden f6r en bra bostadsort.

Cykelns méjligheter att bidra till attraktivare boendemiljer ir stor. Aven
om det sillan uppstir tringsel for biltrafiken i gatorna pa mindre orter finns
oftast brist pa utrymme i de centrala delarna. Dessvirre dr det dd i manga
fall yta for cyklisterna som prioriteras bort. I centrum 4r manga vardagsmal-
punkter samlade och flera trafikslag ska samsas om platsen. Cykeln tar da
med sina mitt och sin ldgre hastighet mindre yta i ansprék i stadsrummen,
bade nir den r6r sig och nir den stir parkerad. Genom att ge mer plats till
cykel 6kar bade tillgingligheten till de viktiga mélpunkterna, samtidigt som

marken anvinds mer effektivt.

Ut6ver stadsrummen kan cykeln ocksa bidra till en orts attraktivitet genom
sitt regionala sammanhang. Ett sammanhingande cykelndt fram till regio-
nala pendlingspunkter kan, kombinerat med trygga, klimatskyddade och ritt
placerade lingtidsparkeringar for cykel, 6ka kollektivtrafikens konkurrens-
kraft och upptagningsomrade. Nir det 4r litt att leva pa en ort utan bil r
grunden till en attraktiv boendemiljé lagd.
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MOJLIGHETER OCH UTMANINGAR — Cykelplanering och resvanor i Skane
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Perstorp
Bromadlla
Hoor
Angelholm
Helsingborg
Trelleborg
Burlov
Klippan
Staffanstorp
Héganas
Vellinge
Bastad
Lomma
Simrishamn
Hassleholm

Tomelilla
Kavlinge
Osby

Ostra Goinge
Sjobo

Eslov

Astorp
Orkelljunga
Svalodv

RESVANOR | SKANE

Dagens resvanor och planering for cykel ger forutsittningarna fér méjligheter-
na att kunna 6ka cykling i en kommun. Med en 6kad kunskap om resvanorna,
ortens férutsittningar och dven 6kad kunskap om vilka utmaningar kommunen
star infor, finns goda mojligheter att paverka cykelresandet i positiv riktning,

Cykelandelarna i de mindre orterna dr generellt sett ldga, men de laga nivéer-
na kan till viss del férklaras. Hur resandet mits dr en viktig aspekt, liksom de
regionala forutsittningarna - sirskilt vad giller arbetsplatsernas lokalisering,
Dessa aspekter dr svira att hantera inom den kommunala fysiska planeringen,
diremot finns goda méjligheter att arbeta med de fysiska forutsittningarna

pé orten, si som med planeringen f6r cykel.

N 20-28,3%

[ 15-20%

Q0 [ 110-15%
% 5-10%

Andel av alla resor som sker med cykel i Skanes kommuner, RVU 2013.



Resvaneundersokningen 2013

Resvaneundersékningen (RVU) f6r Skane 2013 ir en uppféljning av den
resvaneundersdkning som genomférdes 2007 och har som syfte att kartlag-
ga hur man reser i Skane och vilka mojligheter befolkningen har att anvinda
olika firdmedel.

De flesta cykelresorna i Skdne, tvi tredjedelar, ir kortare 4n tre kilometer.
Endast tva procent av cykelresorna dr lingre édn tio kilometer. Den ge-
nomsnittliga cykelresan dr 2,7 kilometer. Cykelresornas férdelning pa olika
avstandsintervall har inte férdndrats sedan 2007. De 4r dé liksom nu 15

procent av det totala resandet.

Kvinnor utfér en storre andel av sina resor med cykel dn min. Kvinnor utfér
aven en storre andel av sina resor till fots och med kollektivtrafik, medan

man utfor en storre andel av sina resor med bil.

Inom Skéne skiljer sig andelen cykelresor stort mellan kommunerna, dir
Lund och Malmo ligger i topp med 28 respektive 22 procent cykelresor.
For majoriteten av Skdnes kommuner ligger dock cykelresandet pa under 10
procent, och det dr generellt sett de mindre orterna som har laga andelar.

Cykel som huvudresa eller delresa

Resvaneundersékningar gors genom att ett urval personer kontaktas for att
svara pa frigor om resvanor. Intervjupersonerna fir vanligtvis fylla i en sd
kallad resedagbok dir samtliga resor som individen gbr en bestimd dag eller
tidsperiod redovisas. Resorna redovisas i huvudresor och delresor. Det dr
huvudresorna som riknas nir de olika transportslagens marknadsandelar
redovisas. For att en cykelresa skall riknas som en huvudresa kan den exem-
pelvis inte ha kombinerats med kollektivtrafik, eftersom den da riknas som
en delresa. Enligt Skine RVU 2013 har dock ytterligare minst ett fairdmedel
anvints, oftast gang eller cykel, 1 70 procent av de resor som genomforts
med buss och i 92 procent av de resor som genomfdrts med tag i Skane.

® % @
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Omkring
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av landets befolkning
bor inom tva kilometer
fran en jarnvagsstation,
varfor potentialen for
kombinerade resor med
cykel ar mycket stor.

DELRESA Hallplars

| Resvaneundersdkningen delas samtliga
redovisade resor upp i huvudresor och
delresor. Det dr huvudresorna som raknas
nar de olika transportslagens marknads-
andelar redovisas. For att en cykelresa
skall rdknas som en huvudresa kan den
exempelvis inte ha kombinerats med
kollektivtrafik, eftersom den da raknas
som en delresa.

HUVUDRESA
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Reflektioner kring resultatet av RVU 2013

Till viss del har de laga nivierna i de mindre orterna sin férklaring i resvane-
undersékningarnas metodik dir respondenternas resor delas upp i huvud-
resor och delresor. Det dr huvudresorna som riknas nir de olika transport-
slagens andelar redovisas. Manga cykelresor pa pendlingsorter ligger ddrfor
dolda i statistiken om de kombinerats med exempelvis kollektivtrafik. Skall
en cykelresa betraktas som en huvudresa skall den ha skett dorr till dorr.
Enligt Skane RVU 2013 har ytterligare minst ett firdmedel anvints (oftast
ging eller cykel) 1 70 procent av de resor som genomforts med buss och i 92
procent av de resor som genomférts med tdg i Skane. Genom att noggrant
studera resvanestatistiken for den egna orten, liksom att utféra komplette-
rande undersékningar som exempelvis cyklistobservationer, kan ett utvidgat
kunskapsunderlag byggas upp. Sidana férdjupade undersékningar beskrivs i
kapitel 4 och 5.

Ytterligare en forklaring till de laga cykelandelarna i flera skdnska orter
liksom de h6ga andelarna i orter som Malmé och Lund har sin grund i ar-
betsplatsernas lokalisering i regionen. I Skane finns manga mindre samhall-
en som dr utpriglade pendlingsorter. Dessa orter har fa arbetstillfdllen lokalt
varfor de som bor dir behover resa till sitt arbete pa en annan ort.

N
&

LAHQLM 5

0SBY

GRE%uUNGA OLOFSTROM
%NGELHOLM E{‘l

QngA GOINGE
N

376

HASSLEHOLM

HOG%‘Q&S
Lo 55 L3 BRO
H@AGSBO% o 66;9

O A
KRlsnAN;AEg}L\' W SOLVESBORG
OOR
SVALGX}

LAND! NA

4

ESLOV HORBY
&

KAVLINGE,
¢
o 129
m 1150 )
3 v SIMR)SHANN

b

VEtElNGE EDALI TOMELILLA
i’ e
YSTAD

arujiEBore

Utpendling fran de olika exempelkommunerna, RVU 2013



Oftast upplevs denna resa for ling for att genomféra med cykel, vilket
innebir att de resande dérfor viljer bil eller kollektivtrafik. En stor andel av
de arbetstillfillen som finns i regionen ir lokaliserade framfér allt i de storre
stiderna vilket medfor att dessa orter har stor inpendling. De har dven forut-

sittningarna for direkt cykling mellan hem och arbete f6r de som bor i dir.

Utpendlingen fran de fyra exempelkommunerna som studerats (se kapitel

5) visar att manga reser till ett arbete i ndgon av de storre orterna i Skine.
Skurups utpendling sker frimst till Malmo, och i viss man éven till Lund och
Ystad, medan Bromollas utpendling i huvudsak riktar sig till Kristianstad och
Sélvesborg. Sjobos utpendling sker framst till Lund och Bastads till Angel-
holm. Det innebir f6r de flesta ett for lingt avstiand att cykla hela vigen till
arbetet. Minga av resorna med cykel i dessa kommuner ér just dirfér delresor
i en huvudresa med kollektivtrafik, eller resor till dagis, butiker eller fritid.

Fysiska forutsattningar for en hog cykelandel

Vilken potential en titort har att frimja en hég cykelandel beror pa ett flertal
olika faktorer som samlat kan beskrivas som en orts cykelvinlighet. Det
handlar om stadens form och kompakthet, hur gent cykelnitet 4r och hur
cykelnitets standard och omgivning uppfattas av anvindarna. Faktorerna har
identifierats i den senaste forskningen inom bikeability (Winthers et al, 2012;
Nielsen et al, 2012; T6rnberg et al, 2013; Manum & Thomsen, 2009).

Faktorer som paverkar cykelvanlighet

Avgoérande for en orts cykelvinlighet ligger delvis i titorternas historiska
arv och delvis i dagens prioritering av olika transportslag. Hur en ort vuxit
fram skapar exempelvis grundliggande férutsittningar som gaturummens
storlek och dimensionering, medan dagens planering styr hur dessa gatu-
rum anvinds.

Ortens kompakthet paverkar hur linga reseavstanden édr oavsett transport-
slag. Att cykelnitet 4r titt och hinger samman paverkar nitets orienterbarhet
och anvindbarhet och cykelnitets genhet paverkar den upplevda nirheten
till viktiga malpunkter. En struktur dir cyklisterna tvingas till uppenbara
omvigar, eller inte vet om en cykelvig fortsitter dir villagatan tar slut, ger
simre forutsittningar for att uppna héga cykelandelar. Sjilva cykelvinlighe-
ten ligger alltsa bade i hur sammanhingande cykelnitet dr, hur gena straken
ir och vilken maskvidd nitet har. Med gena strak och en liten maskvidd 6kar
sannolikheten f6r korta resor med cykel, i synnerhet om nitet angor de vikti-

gaste malpunkterna i titorten.

Cykelnitets omgivning ir ocksd en viktig faktor dir olika typer av milj6 kan
innebdra rofylldhet eller otrygghet. En cykeltur genom en gron park skiljer
sig mycket i upplevelse fran en cykeltur lings med en trafikerad motorled,
dven om cykelbanan i sig sjilv ser likadan ut. Sjilva cykelnitets standard i sig
vad giller trafiksidkerhet, framkomlighet och trygghet dr helt avgérande f6r

vilka som kan eller viljer att cykla.

Cykelvanligheten beror bade pa hur
sammanhdngande ett cykelnétet ar, hur
gena__stréken ar och vilken maskvidd natet
har. Oversta bilden visar centrala delarna
Stockholms cykelndt och understa bilden
visar centrala delarna av Amsterdams
cykelnat. Kartorna ar i samma skala.
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Andel kommuner som
arbetar med cykelplan
och trafikstrategi:

I Har cykelplan/ strategi
Har ej cykelplan/ strategi

64%

Analys av cykelplaneringen i Skane

En genomgang av hur Skanes kommuner arbetar med cykelfragor har ge-
nomforts i samband med framtagande av TemaPM:et (Spacescape, 2014). De
skanska kommunernas 6versiktsplaner, trafikplaner och eventuella cykelpla-
ner har studerats med avseende pa mélsittningar, atgirder och genomféran-
de. Planens aktualitet och sammanhang, det vill siga koppling till kommu-
nens 6vriga verksamhet, har ocksd studerats. Kommunernas ambitionsnivd,
sirskilt vad giller hanteringen av cyklisterna som grupp och cykelnitets
utformning har dven dessa ingatt i studien. En handfull detaljplaner har
dessutom studerats for att kunna jimféra olika kommuners ambitioner i
juridiskt bindande plandokument. En viktig slutsats dr att de kommuner som
arbetat aktivt med cykling i sin planering generellt har en hégre andel cykel-
resor, och har dven tydliga mélsittningar om att 6ka andelen cykelresor.

Fler och samkorda strategier kan 6ka cykelvanligheten

Cykelfragorna tas upp i majoriteten av de skanska 6versiktsplanerna, och i
vissa fall behandlas ocksa cykel- och trafikfragorna i en mer generell trafik-
plan. Nigot firre dn var femte skdnsk kommun har en renodlad cykelplan
eller cykelstrategi. I nagra kommuner pigar arbete med att ta fram en sidan,
och i vissa fall behandlas cykelfragor i en mer generell trafikplan.

I 6versiktsplanerna antas oftast ett mer generellt angreppssitt pa cykel, dir
cykeln lyfts fram som ett miljovinligt transportsitt och dir vikten av ett vil
fungerande cykelnat for alla patalas. Dock limnas sillan denna generella
niva. Omvint dr det inte lika vanligt att cykelplaner och trafikplaner lyfter
fragor som befolkningstithet och cyklingens méjligheter att bidra till en
attraktiv stadsutveckling. Hir ligger fokus i stillet pa hur man pa lang sikt
kan bygga upp cykelnitet for arbetspendling samt ibland for rekreation. Hir
finns saledes stora méjligheter att sitta cykeln i ett sammanhang, bade pa
stadsbyggnadssidan och i trafikplaneringen.

Cykeln kan kopplas battre till hela kommunens verksamhet

Generellt sett har cykelplaneringen i skanska kommuner en svag koppling
till kommunens hela verksamhet. Det innebir att cykelplaner eller andra
cykeldokument dr gjorda som planeringsdokument f6r kommunernas
trafikférvaltning eller trafikkontor, ofta med inslag av projektlistor med
exempelvis strickor att bygga eller korsningar att dtgirda. Hir finns en stor
potential att i framtida planer och strategier 6ka kopplingen till kommunens
6vergripande mal, hur samarbeten kan ske vad giller folkhilsa, barnens
skolresande, trafik i utbildningen etc. En uppgradering fran en renodlad
utbyggnadsplan till att kommunicera att en cyklande befolkning dr nagot
som ger betydande vinster pa samhillsniva skulle ge en 6kad forstaelse for
cykelsatsningar, bide inom den egna forvaltningen som 6ver férvaltnings-
grinserna. Med malsittningar och uppféljning dr det mojligt f6r de kommu-
ner som vill satsa pa cykel att f6lja sina insatser 6ver tid och se hur insatserna
paverkar kommunens ekonomi. Viktiga faktorer att félja upp kan hanteras

i ett sd kallad cykelbokslut. Exempel pi relevanta faktorer beskrivs i Hand-
boken, kapitel 4.



Transparens i atgardsval och planeringsinriktning

Atgirdslistorna i de skinska trafik- och cykelplanerna ir langa, men en
slutsats frin genomgangen av dokumenten idr att det inte alltid 4r tydligt hur
listorna skapats, f6r vem det planeras f6r och hur kommunerna prioriterat
mellan olika atgirder. Manga kommuner lyfter cykelvigar mellan titorter
hégt pa 6nskelistan, medan ett titt och sikert cykelnit f6r lokala cykelresor
inte ges samma utrymme i planerna. Dagens bristande cykelanpassning av
centrala delar av orterna lyfts sillan upp som ett prioriterat insatsomrade,
trots att det dr i dessa centrala platser som cyklister generellt sett hamnar

i konflikt med andra transportslag och dir behovet av tillrittaliggning ar
stort. Nybyggnad av cykelbanor, eller hastighetsdimpning i viktiga strak
lyfts framf6r allt fram pa platser dir konflikter med 6vrig trafik ar liten.
Detta pekar pa att cykeln dr lagt prioriterad i relation till de motoriserade
transporterna. Méinga av de strategiska cykel- och trafikdokument som stud-
erats har nagra ar pa nacken, och nir dessa revideras finns goda méjligheter
att 6ka kunskapsunderlaget infér framtida planer och strategier. Hur detta
kan goras visas i kapitel 4, Handboken.

Vikten av att lara kdanna cyklisterna

Manga av kommunerna utgir i sina dokument ifrdn en vanlig férdom om att
cyklister dr barn, kérkortslésa, arbetslosa eller att de cyklar £6r rekreation.
Samtidigt visar statistik att andelen cyklande barn sjunker i hela Sverige och
da en stor del av cykelresorna dr arbetsresor dr cyklande arbetslésa en mycket
liten grupp. Ménga studier visar ocksa att de vuxna cyklisterna i majoriteten
av fallen har kérkort (Stockholm, 2004; Oslo, 2013, Skane RVU 2013).

Cyklister ar en heterogen grupp, med

olika alder och socioekonomisk bakgrund,
som alla tjanar pa att ges hogre prioritet och
varderas hogt i trafik- och stadsplaneringen.
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Cykelolyckor

Under perioden 2007-2011 skadades
arligen cirka 2100 cyklister i trafiken
i Skane enligt det nationella trafikska-
deregistret STRADA. Under samma
period varierar fotgdngares olyckor
mellan 1500-3000 olyckor arligen,
medan antalet skadade bilister mins-
kat avsevart.

Orsaken till variationen och den
relativt 6kade sdkerheten for bilister
beror pa att cirka 90 procent av
fotgdngarolyckorna och 75 procent
av cykelolyckorna ar singelolyckor
som till stor del beror pa brister i in-
frastrukturens utformning, underhall
eller vaglaget. Under denna period var
de skanska vintrarna strangare och
langre &n normalt vilket har medver-
kat till manga av olyckorna. Cirka 30
procent av cykelolyckorna beror pa
cyklistens eget beteende, men ofta ar
det samverkande faktorer.

Den stora majoriteten av cykelolyck-
orna i Skane har skett i tatbebyggt
omrade, det vill siga dar kommuner-
na i huvudsak ar vaghallare. Andelen
allvarliga cykelolyckor &r cirka 5 pro-
cent, bade vad galler singelolyckor
som kollissionsolyckor.

Cyklisterna beskrivs i manga av de studerade planerna som svaga eller
oskyddade trafikanter. Det dr ett negativt sprakbruk som med enkla medel
skulle kunna vindas till att i stillet lyfta cyklisterna som grupp. Cyklister

ir i sjilva verket en heterogen grupp, med olika dlder och socioekonomisk
bakgrund, men som alla tjdnar pa att ges hogre prioritet och virderas hogt i
trafik- och stadsplaneringen. Onskar man ta reda pi mer om de som cyklar
kan detta géras med exempelvis cyklistobservationer eller intervijuer, se
kapitel 4 och 5.

Lunds cykelstrategi (2013) med visionen Fler som cyklar mer! liksom Mal-
mos cykelprogram 2012-2019 hanterar vardagscyklingen, som att cykla till
butiken, till dagis, eller till busshéllplatsen, pa ett positivt sitt. Malmé och
Lunds kommuner har ocksa Skines hégsta cykelandelar, och cyklingen tas
ur ett trafikplanerarperspektiv pa stort allvar. Att veta vem cyklisten dr och
vad cyklisterna tycker lyfts fram som viktiga fragor i bada dessa cykeldoku-
ment och hir kan lirdom tas av kommuner med ligre cykelandel f6r att pa
sikt kunna fa hégre andel cykelresor. Goda exempel pa hog cyklistkinnedom
kan ocksi ses i Képenhamn, Oslo, G6teborg och Umead dir attitydundersok-

ningar och cykelbokslut gors pé regelbunden basis.

Gang och cykel &r olika transportslag

I trafikplaneringen forekommer ofta begreppet G/C, det vill siga ging/
cykel. Det kan anvindas f6r bendmningar av vigar, fér ytor, eller som

en beskrivning av ett transportslag. Det betyder att gdende och cyklister
blandas bade som begrepp liksom i praktiken. Manga av de skanska cykel-
planerna eller andra dokument om trafik anvinder begreppen G/C-vigar
och G/C-trafik, vilket i planeringen innebar att gdendets och cyklingens
specifika forutsittningar inte tas om hand. I praktiken betyder det att gdende
och cyklister samsas om samma ytor, och att separering som bist sker med
en malad linje. Detta dr vanligt férekommande bade i exempelkommunerna
och i flera andra skanska orter. Byged separering, till exempel med olika
underlag f6r giende och cyklister, och i basta fall en héjdskillnad, syns nis-
tan bara i de storre stiderna. I manga av de mindre orterna ir den bristande
separeringen utrymmesmissigt inte ett problem, men pa platser dir cykeltra-
fiken kan beh6va extra utrymme, som till exempel vid stationer, i huvudga-
tor och i centrumomréiden ir en blandning av gidende och fotgingare mindre
limpligt f6r bade gdende och cyklister. Det ger bade simre framkomlighet
och trafiksikerhet samtidigt som det inte signalerar att nagot av trafikslagen
ir prioriterade. Pa lingre sikt, med en potentiell 6kning av cykelandelen, ir
separerade ytor viktigt sd att bide gidende och cyklister fir plats i gaturum-
met. Bredden pé cykelbanorna dr ocksa viktig for att som cyklist kunna pas-
sera lingsamma cyklister, lidcyklar etcetera. Matt och exempel pé separering
finns i kapitel 5.



Cyklister och trafiksdkerhet

Trafiksidkerhet och cyklisternas beteende lyfts ocksd fram som en viktig
fraga i manga av de studerade kommunernas cykeldokument. Detta hante-
ras frimst genom att lyfta vikten av reflexer, belysning och hjdlmanvind-
ning. Hir finns en mojlighet att vinda fokus genom att peka pa de aspekter
som stdr for ungefir 40 procent av singelolyckorna for cyklister, ndimligen
bristande drift och underhéll och/eller dilig utformning i cykelvignitet och

vigbanan. Dessa aspekter har dessutom kommunen sjilv radighet 6ver.

Generellt Iyfts cykelns brister vad giller sikerhet, men ocksa att det ar ett
viderkinsligt transportslag, och att det dr ett transportslag som dr beroende
av smi hojdskillnader. Genomgingen av de skanska cykeldokumenten ger
bilden av att cykeln ér ett transportmedel som innebidr mer bekymmer dn
fordelar. Hir finns stora moéjligheter till att vinda synen pa cykeltrafiken till
ndgot positivt: en symbol f6r hilsa, frihet och attraktiva boendemiljéer.

Sammanfattningsvis visar genomgangen av utmaningar och mdojligheter fér
cykel i Skdne att en resvaneundersokning dr en mycket god grund for for-
staclsen av den egna ortens cykling, men att framtida planer och strategier
for cykling i Skdne behover baseras pa en 6kad kunskap om cyklisterna och
ortens fysiska férutsittningar for cykling. Ett helhetsgrepp pa cykelfragor-
na, en diagnostisering i férhallande till best practice (En god cykelstad) och
malsittningar relevanta f6r en cykelstad dr avgérande for att en kommun

lyckas med sitt cykelarbete.

Exempel pa separering mellan gang-
och cykelbana med olika materialval
samt pa cykeloverfart.
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Cykelnit

Sakerhet

Att planera for en cykelvanlig fysisk miljo

Under framtagandet av TemaPM:et har tvd workshopar med skinska kommu-
ner genomforts for att identifiera vilka typer av utmaningar och méjligheter
som cyklandet och cykelplaneringen star infér i nuldget. Baserat pa bland
annat resultatet av workshoparna har fyra vigledande fokusomraden formu-
lerats for att hjdlpa till med prioriteringen i strategierna f6r den kommun som
vill skapa en mer cykelvinlig fysisk miljo.

Fokusomridena pekar frimst pa hur fler kan lockas att cykla genom att pa
olika sitt underldtta f6r vardagscykelresorna inom titorten. En stor del av
vardagsmalpunkterna i form av handel, service och dven pendlingspunkter
ligger inom orten och det ofta dr i anslutning till dessa som intressekonflikter
om plats och framkomlighet mellan olika trafikslag uppstar. Bakgrunden till
denna avgrinsning presenteras narmare i kapitel 1 av detta TemaPM.

FOKUSOMRADE 1

Cykelnétet bor vara tatt, ssmmanhangande och tillgangligt

Ett titt ndt dr grundliggande for att cykling ska fungera vil pa en ort. Att
kunna vilja manga vigar till samma malpunkt 6kar méjligheten att effektivt
kombinera ihop flera mal lings vigen vilket 6kar cykelns konkurrenskraft.
Vil framme vid en mélpunkt, som ett centrum eller en viktig kollektivtrafik-
knutpunkt dr det viktigt att tillgodose en hég framkomlighet f6r cyklisterna
sd att cykelns attraktivitet starks.

Cykelnitet behover koppla samman viktiga vardagsfunktioner pé orten s att
dessa dr littillgdngliga. Vardagscykelturen gér ofta via flera malpunkter. Det
kan vara en tur till dagis pd vig till pendlingspunkt eller en tur till livsmed-
elsbutiken pa vig ifran rekreationspunkt. I manga fall 4r skolor och dagis vil
sammankopplade med omkringliggande bostidder via ett tryggt, separerat
gang- och cykelnit, men de idr inte alltid lokaliserade dir vuxna har sina
malpunkter. Tagstationer, vardcentraler, matbutiker behover knytas upp mot
samma cykelnit. Hur nya malpunkter placeras i férhillande till varandra och
befintlig cykelinfrastruktur dr ocksd avgorande for nitets tillginglighet och
kraver en bred kommunal samordning i den strategiska planeringen.

FOKUSOMRADE 2

Cykelnatet bor bade vara trafiksékert och upplevas som tryggt

Hur tryggt och sikert det kidnns att cykla dr avgérande f6r manga nytill-
komna cyklister, eller f6r att kommunens invanare ska viga slippa sina
barn till skolan pa cykel. Ett tryggt cykelndt beh6ver dock inte alltid besta
enbart av separerade cykelbanor, i en mindre ort fungerar ofta cykling i
blandtrafik. Separerade cykelvigar behévs frimst lings med genomfart-
svigar eller andra vigar med héga hastigheter eller stora trafikmingder.
Diir cykling sker i blandtrafik dr det dock viktigt med hastighetsdimpning i
korsningspunkter, sirskilt i punkter dir ett viktigt cykelpendlingsstrik kor-
sar en bilvig. Andamalsenlig belysning av cykelnitet och inte minst miljén
runt cykelbanorna dr ocksa viktigt f6r att de ska upplevas som ett tryggt

alternativ dven pa kvillar och nitter.



Statistik visar att nationellt 4r majoriteten av alla cykelolyckor singelolyck-
or. Av singelolyckorna beror ungefir 40 procent pa brister i utformning

av infrastrukturen eller pa brist av drift och underhall. Bristande cykelma-
névrering orsakar 30 procent av olyckorna. Resterande olyckor beror pa
andra faktorer saisom att cykeln gar sénder eller andra trafikanters beteen-
de. Statistik f6r barns cykelolyckor visar pa samma férhdllanden. Fokus f6r
trygghet och sikerhet f6r cyklister bor dirfér ligga bade pa utformning av
cykelnitet och pa rutiner for drift och underhill av cykelnitet. Aven &v-
ning pa cykelteknik i till exempel skolans regi kan férebygga barns olyckor.

FOKUSOMRADE 3

Vdgledningen bor vara tydlig och informativ

Om det ar enkelt att hitta och ta sig fram som cyklist upplevs cykling ofta
som ett smidigt och snabbt sitt att ta sig fram. Om man behéver ta omvigar,
eller leds i vad som uppfattas som fel riktning kan cykling snabbt bli oattrak-
tivt. I forsta hand dr det viktigt att cykelnitet dr orienterbart i sig sjilvt, det
vill siga att cykelvigarna upplevs leda sa direkt som méjligt till méalpunkten.
Cykelvigarna behéver dessutom vara kontinuerliga sa att de inte férsvinner i
en situation for att dyka upp med annan utformning lingre fram pa gatan. Skyltning
Vigvisning med information om riktning och avstand till nér- och fjarrmal

ir ocksa viktigt. Det giller lings huvudcykelstrak vid vigvalspunkter dir rikt-

ningen mot stora malpunkter inte dr sjilvklar. Ibland behévs dven tillfillig

skyltning f6r omledning och information nir cykelbanan till exempel blocke-

ras eller stingts av pd grund av ett vigarbete eller liknande.

FOKUSOMRADE 4

Att valja cykeln bor vara enkelt och komfortabelt

Cykelns attraktionskraft paverkas ocksd av hur enkelt och smidigt det 4r att
komma fram till en malpunkt. Parkeringen for cyklister bor placeras nirmre
entrén dn bilparkering och helst sd nira entrén som ar mojligt. Det ér viktigt
att tillrickligt med parkeringsmdojligheter finns f6r cyklister vid hallplatser,
skolor, vardinrittningar, butiker och arbetsplatser. Att kunna komma hela
vigen fram och dir kunna limna cykeln pa ett sitt som kdnns tryggt kan vara

avgorande i valet mellan att ta cykeln eller att inte gbra det.

Vilken typ av cykelparkering som ar att foredra varierar frain malpunkt till
malpunkt. Typ av still och hur nira de miste ligga sjilva malpunkten beror
pa vilken typ av malpunkt det dr och hur linge cykeln ska forvaras i stillet.
Ibland ricker det med ett vilplacerat cykelstill f6r en kortare stund som till
exempel vid en mindre butik. I andra ligen nir cykeln ska limnas for en ling-
re stund vid till exempel en tagstation, arbetsplatser, skolor och serviceinritt-
ningar dr viderskydd och méjlighet att ldsa fast cykeln ordentligt viktigare.
Vid placering av cykelstillen dr det viktigt att tinka pa trygghetsaspekten
bide dag och kvillstid. Platser dir manga passerar och som ir utformade,
belysta och underhallna sa att de ger god insyn dr avgérande for att de ska
kinnas trygga att anvinda.

Verkstadsytor / cykelpump
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NULAGE

De rekommenderade
analysverktygen ar:

e Cykelortsanalys
e Cyklistobservationer
e Snabbintervjuer
e Attitydundersokning

CYKELSTRATEGI

Cykelplanering fran idé till verklighet

En kartliggning av cykelplaneringen i Skéine idag visar att cykelfrigorna ofta
ir en naturlig del av den strategiska planeringen, till exempel i versiktspla-
nen eller i en trafikplan. Den stora utmaningen uppstar nir den strategiska
planeringen skall konkretiseras i detaljplaner, i planering och projektering av
gator och vigar, samt i drift och underhdll. F4 kommuner har en cykelplan el-
ler cykelstrategi i vilken normer och policys formulerats fér exempelvis cykel-
parkering, gatuutformning eller i hur skolornas niromraden utformas. Detta
innebdr att de goda intentionerna i den 6versiktliga planeringen inte alltid nar
ut i den byggda verkligheten. I arbetet med TemaPM:et har didrfor en process-
modell med fyra steg f6r en lokalt anpassad cykelstrategi tagits fram.

UPPFOLJNING

Analysverktyg fér nuldgesbild och uppféljning

En mindre kommun har ofta begrinsade resurser bade for att planera och
genomféra en mingd atgirder. Det handlar om att prioritera de insatser som
gOr storst nytta. For att kunna géra det maste de som arbetar med cykelfra-
gorna skaffa sig en god bild av hur nuldget ser ut bade i vanor och i attityder
bland kommunens invidnare samt hur vil den fysiska miljén dr anpassad
efter cyklisternas behov av framkomlighet och upplevd trygghet. En 6kad
kinnedom om de lokala cyklisternas forutsittningar och 6nskemal kan dven
ge ett bittre beslutsunderlag fér biade politiker som tjinstemin. TemaPM:ets
fyra steg for en lokalt anpassad cykelstrategi dr ddrfér uppbyggda runt fyra
analysverktyg som fokuserar just pa dessa olika aspekter. Verktygen gir att
anpassa till lokala behov och kan anvindas bade for att kartligga ett utgangs-
lige och for att utvirdera om genomférda dtgirder har haft 6nskad effekt.

Cykelortsanalys

- Vilken standard har cykelnatverket?

Cykelnidtsanalyser gors for att kartligga en orts fysiska forutsittningar for en
hég cykelandel inom orten. Huruvida det dr attraktivt att cykla, trots manga
skdnska orters korta avstind, beror helt pa cykelnitets standard. Genom att
inventera det befintliga gatu- och cykelvignitet inom orten kan en bild av
cykelnitets standard faststillas. Hog standard innebir att cykelnitet upplevs
som tryggt bland manga grupper medan mattlig standard pekar pa ett visst
behov av dtgirder och ldg standard pa ett prioriterat dtgardsbehov. Resultatet
av analysen blir en helhetsbild av cykelnitet som identifierar de strak, delar av
strak eller punkter som behover forbittras for att de ska kunna klassas som

trygga och sikra for cyklister.

Med ett gott GIS-underlag kan standardaspekter som trafiksikerhet, trygghet
och framkomlighet kartliggas, medan standard vad giller exempelvis belidgg-
ning, drift- och underhall oftast kriver en manuell inventering dér sprickor,

potthal och liknande inventeras.



Stracka

Lag standard e Blandtrafik over 30km/h.
Cykelfélt 6ver 40km/h.

Mattlig standard Cykelbana finns men fér smal.

Cykling sker i blandtrafik pa gator med 30km/h.
Bilvdg 30km/h men hog volym av bilar.

Cykelvag avskild fran biltrafik finns.

Det finns en tillrackligt bred och avgransad cykelbana.

e Cykling sker i blandtrafik under forutsattning att hastigheten
ar max 30km/h och att korsningstathet och gatubredden for
bilar medfér att hastigheten halls nere.

Hog standard

Korsning

Lag standard e 50km/h utan signal- eller hastighetssakring.

Mattlig standard e 30km/h men utan hastighetssakring.
e 50km/h men utan signalreglering.

Hog standard e Hastighetssakrad korsning.
¢ Planskild korsning.

Cyklistobservationer

—Vem &r det som cyklar?

Resvaneundersokningen (se sidan 16) redovisar en bild av resménstren i
Skane och vissa slutsatser kan dras frin den statistik som gar att himta ur
denna. For att férdjupa undersékningen av vem som cyklar eller inte cyklar
bér resvaneundersékningen kompletteras med fler lokala undersékningar.
Genom att till exempel vid ortens storsta vardagsmalpunkter s som tag- och
busstationer, skolor, arbetsplatser, centrum- och servicefunktioner observera
cyklister under ett antal tillfillen ges en férdjupad bild av vem som cyklar.
Observatoren kan till exempel notera cyklisternas kén och dela in de ob-
serverade cyklisterna i dldersgrupper och med stoppur notera cyklisternas
hastighet. Cykeltyper kan dven noteras till exempel utifran kategorierna:
vanlig cykel, mountainbike, elcykel eller racer for att ge indikation om vilken
typ av livsstil som de som viljer cykeln har. Om cyklarna har en monterad
cykelbarnstol noteras dven detta dd de tyder pa att de har limnat och/eller ska
himta ett barn under dagen.

Snabbintervjuer

— Hur upplevs cykelerbjudandet pa orten?

Snabbintervjuer gors med fordel pa samma platser som cyklistobservationer-
na. Genom att intervjua personer som passerar eller vistas pd observations-
platserna kan en snabb inblick i upplevelsen av cykelerbjudandet pa orten

tas fram. Bade cyklister och gdende intervjuas. Limpliga fragor att stilla ar:
Vilken vig cyklade du hit idage Hur ling tid tog resan (i minuter)? Vilka dr de
mest attraktiva och oattraktiva delarna av rutten? Utfér du nagot drende lings
vigen? Sitt ett betyg pa cyklingen i orten pa en skala 1-5. Anledning till att
cykla alternativt anledning till att inte cykla?

Cykelbana finns men har en otydlig avgransning mot gaende.
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Attitydundersoékning

— Hur ser attityderna till cykling ut pa orten?

Attitydundersékningar gérs for en bredare grupp respondenter for att ta reda
pa attityder till cykling. Unders6kningen dr ett komplement till cyklistobser-
vationer da det 4r mojligt att underséka vad de som inte cyklar idag 6nskar
for att borja cykla. Frigor om korkortsinnehav, resmal, 6nskade cykelsats-
ningar etcetera dr ocksd mojliga att stilla, liksom om man cyklar delar av eller
hela aret. Attitydundersokning kan genomféras som telefonundersékning
eller med postala utskick. En férdjupad attitydundersékning kan dven goras
med hjilp av till exempel fokusgrupper for att fa mer kunskap i vad olika ty-
per av cyklister, inklusive de som skulle vilja borja cykla, behover for att cykla
mer. Frigor om hur individen ser pd cykling och dess f6r och nackdelar dr en
bra metod for att identifiera vilken typ av kampanjer som kan passa pd orten
for att uppmuntra fler att vilja cykeln. Om majoriteten av respondenterna har
en hog medvetenhet om exempelvis cyklingens hilsoeffekter ger eventuella
kampanjer med den inriktningen liten effekt pa cykelandelarna.

Exempel pa utformning av utskick.



Fyra steg for en lokalt anpassad cykelstrategi

STEG 1. Lar kdnna nuldget

Varje utveckling méste borja med ett antal fragor. Genom att med 6ppet
sinne ldra kinna nuldget finns en chans att identifiera de insatser som kan
gora verklig skillnad och dirfor vara den bista anvindningen av kommunens
resurser. Vem dr det som cyklar idag och vart cyklar de? Hur ser det ut runt
ortens vardagsmalpunkter, cyklar invanarna dit eller inte? Om inte, varfor?
Vad siger ortens cyklister om férutsittningarna for vardagscykling i orten?
Hur 6verensstimmer cyklisternas behov och 6nskemal med cykelnitets stan-

dard och utbredning? Vad skulle fa dem som inte cyklar idag att botja cykla?

Manga av svaren pd frigorna finns att finna i 6verlappningen av den informa-
tion som de olika rekommenderade analysverktygen kan bidra med. En cy-
kelnidtsanalys ger vigledning om huruvida cykelnitet med en hog eller mattlig
standard dr sammanhingande och tillgingligt samt delvis om vigledningen
ir tydlig och informativ. Nir informationen fran analysen kombineras med
snabbintervjuer ges en indikation pa om cykelnitet av invinarna anses vara
trafiksikert och om det upplevs som tryggt. Cyklistobservationerna ger ocksa
en indikation pa nitets tillginglighet genom att kartligga vem som cyklar
och vart de olika grupperna cyklar. Tillsammans med snabbintervjuerna ger
attitydundersékningen ytterligare information om hur trafiksikert cykelndtet
upplevs av invanarna och hur enkelt och komfortabelt de anser att det dr

att cykla inom orten. Attitydundersékning kan ocksd ge svar pa varfor vissa

grupper inte cyklar och vad som skulle kunna fi dem att bérja cykla.

Nuldgesanalysen sammanstills genom att den information som kommit in
och dven den analys som gjorts av informationen dokumenteras. Den samla-
de kunskapen kan likstillas med ett cykelbokslut, och kan anvindas bade fér

nuligesanalys som f6r uppfoljning (se steg 4).
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STEG 2. Ta fram en cykelstrategi

Genom att jaimféra resultatet frin nulidgesanalysen med malsittningarna i
kommunens 6versiktsplan eller trafikplan kan ett fital fokusomraden och
fokusgrupper specifika f6r kommunens utmaningar pekas ut och dven
samarbetspartners inom den 6vriga kommunala verksamheten identifieras.
Ett succékriterium for att fa fler att cykla dr att géra cykelfragan till en viktig
del i arbetet f6r hela kommunens verksamhet. Genom att koppla cyklingens
fordelar med viktiga mélsittningar for hela kommunens verksamhet och
aktivt involvera instanser som driver utbildning, vard och kollektivtrafik kan
stora vinster goras. Att till exempel fi fler barn att borja cykla dr ett av det
mest effektiva sittet att fa fler cyklister pa ling sikt, med effekter lingt utan-
f6r den egna orten. Hir kan en tryggare fysisk milj6 i anslutning till skolor
kombinerat med undervisning och information géra en stor skillnad. En god
samordning med kollektivtrafiken dr ocksé avgérande for att fa fler att vilja
kombinationen kollektivtrafik och cykel som firdmedel till arbetet.

En cykelstrategi dr ett operativt dokument som sitter upp ett fatal mitbara
milsdttningar f6r hur kommunen inom ett geografiskt avgrinsat omride ska
arbeta med de identifierade fokusomraden och fokusgrupperna under en
bestimd tidsperiod. Strategins malgrupper dr politiker och tjinstemin inom
den kommunala organisationen men dven samarbetspartners sisom Tra-

fikverket, grannkommuner, Region Skane och andra intressenter.

Exempel pa matbara malsattningar:

e En procentuell 6kning av andel av resorna en vardag som gors med
cykel. Kan foljas upp med hjalp av Resvaneundersokning och cyklis-
tobservationer.

o En forbattring av cykelndtets framkomlighet pa specifika strackor
eller punkter. Kan fdljas upp i en cykelnatsanalys.

e En procentuell 6kning av andel personer som svarar att orten ar bra
for barn och aldre cyklister. Kan fdljas upp i en attitydundersokning.

e En procentuell 6kning av antal personer med cykelvag inom 200 m
fran sitt hem. Kan fdljas upp i en cykelnatsanalys.

e En procentuell 6kning av trafiksakra korsningspunkter i cykelnatet.
Kan foljas upp i en cykelnatsanalys.

e En procentuell 6kning av andel personer som svarar att det ar
latt att hitta som cyklist. Kan foljas upp i en attitydundersokning.

e En procentuell 6kning av cyklistpassager i viktiga matpunkter.
e Kan foljas upp i en cykelnatsanalys.

For att samla krafterna och na malsittningen i 6versiktsplanen kopplar
cykelstrategin ett antal strategier till varje métbar malsittning. Strategierna

kan dels vara att ta fram vigledande dokument som kan ligga som underlag



till till exempel markanvisningar, detaljplaner och exploateringsavtal men

de kan ocksa vara strategiska projekt pa specifika platser i orten. Oberoen-
de vilken typ av strategier det handlar om si kopplas de med fordel till de
planeringsdokument och avtal som den kommunala verksamheten arbetar
med till vardags. Urvalet av antal och omfattning av strategiska projekt som
kommunen helt eller delvis kan finansiera sjilv sitts i relation till utrymmet i
den kommunala budgeten.

Lirdomen fran analyserna av TemaPM:ets exempelkommuner dr att bade for-
utsittningarna och utmaningarna varierar fran ort till ort och dirmed ocksa
vilka strategier som bor prioriteras. Nedan listas ett antal exempel pa strate-
gier kopplade till TemaPM:ets vigledande fokusomriden f6r en cykelvinlig
fysisk milj6 (se sidan 30-31).

Exempel pa strategier for ett tatt, sammanhdngande och
tillgangligt cykelnatverk:

* Ta fram en atgirdsplan for att bygga ihop saknade linkar.
De saknade linkarna bér vara utvalda med speciellt fokus pa tillging-
ligheten till vardagsmalpunkter si som stationer, skolor, férskolor, stora
arbetsplatser och kommunal och kommersiell service. Utgangspunkten for
prioriteringen i planen bor vara att infrastrukturen skall kunna anvindas
av alla cyklisttyper.

e Ta fram en atgirdsplan for att skapa cykelvinliga korsningar med speciellt
fokus pa korsningar dir uppsamlingsgator méter storre huvudgator.

* Ta fram en skolvigsstrategi med dtgirder for att trafiksikra skolornas nidrmil-
j6, men dven vid behov atgirder pa de strik som gar frain omgivande bostads-
omraden till skolan, girna med sirskilt fokus pa trafiksikra korsningspunkter.
Vid ombyggnad av skolornas niromraden kan skolreseplaner tas fram som en
motprestation fran skolorna. Trafik- och cykelfragor kan da lyftas in i skolar-
betet. Skolorna kan ocksa uppmuntra till 6kad cykling genom olika aktiviteter
och bidra till att lira barnen trafikregler inom ramen f6r undervisningen.
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Fordjupningsmaterial att
studera vidare:

Trafiksakerhetsutredningar
(Nacka, Sjobo)

Barntrafikskolan Helsingborg
(trafiklekplats)

Danska cyklingsforbundets
"Barn pa cykel”-kompendium
med mangder av ovningar for att
Ova upp barns sakerhet pa cykel
Kdpenhamns driftsansvariga

har krav pa sig att cykla igenom
hela cykelnatet minst tva ganger
per ar.

Cykelnatsanalys av Oslo (2014)
Lunds cykelplan

Malmos arbete med cykelvanliga
korsningar

Halmstad cykelsdkrade kors-
ningar

Cyklistprio i trafikljus, Packhus-
platsen Goteborg

Gron vag, Odense

Drift- och underhallsrutiner
(Karlstad)

Snordjningskarta (Umea, Gavle)

Cykelplan, Sigtuna Kommun
Exempel cykelskyltning
(Ostersund)

Rutin for omledning och infor-
mationsinsatser (Goteborg)
Klistermarken i gatan for att
informera om alternativ vag
(Gotgatsbacken, Stockholm)

Exempel pa strategier for ett cykelndt som bade ar trafiksdkert och upplevs
som tryggt

Ta fram en atgardsplan for att skapa 6kad trafiksikerhet i de platser som

ovana cyklister eller barn i nuldgesanalysen har pekat ut som farliga.

Ta fram en atgirdsplan f6r belysning och underhall av skymmande vegeta-

tion pa de strickor eller punkter som utpekats som otrygga.

Ta fram tydliga krav vad giller kvalitet och omfattning for drift och under-
hall av cykelinfrastrukturen.

Ta fram en rutin fo6r driftspersonal som bygger pa att cykla igenom och

inspektera cykelnitet minst tva ganger per ar.

Ta fram en rutin for snoéréjning. Snéréj med fordel cykelnitet fore bilvigni-
tet eftersom cyklar dr svarare att framféra i sné dn andra fordon och inte

heller pa egen hand pressar undan sné lika effektivt som biltrafik.

Exempel pa strategier for tydlig och informativ vagledning

Sammanstill en karta 6ver befintlig cykelinfrastruktur samt eventuella pla-
nerade nya strik som underlag till kommande detaljplaner. Dela upp av stra-
ken i till exempel huvudstrak och lokala strak och tillskriv de olika typerna
av straken en standard pa bade stricka och i korsningspunkter.

Ta fram en skyltplan f6r cykelnitet. Skyltar bor finnas i vigvalspunkter,
skylta till malpunkter och visa avstand eller tid.

Ta fram en rutin f6r omledning och informationsinsatser vid stérningar

i cykelnitet

Exempel pa strategier for att gora det enkelt och
komfortabelt att vélja cykeln

Ta fram en cykelparkeringsnorm som féreskriver antal cykelplatser per
ligenhet, cykelplatser per smahus, cykelplatser per anstilld pa en arbetsplats
samt antal bes6ksparkeringsplatser per ligenhet eller kvm verksamhetsyta.
Still krav dven pa cykelparkeringarnas kvalitet, som till exempel viderskydd,
lasbarhet, lutningar och automatisk dérréppning.

Ta fram en atgirdsplan fOr att stirka cykelns tillginglighet i anslutning till
kollektivtrafikpunkter. Ordna sikra korsningar och cykelbanor som gar hela
vigen fram till stationen. Ordna cykelparkering av hég kvalitet nira perrong
eller hallplats. Samverka med kollektivtrafiksleverantérer om 16sningar fér
att ta med cykeln pa tiget eller bussen.



* Samverka med befintlig handel och still krav vid ny- eller ombyggnation att
butikerna anordnar ett bra parkeringserbjudande f6r cyklande kunder. Det
blir extra verkningsfullt om férvaringsskap for hjilm, viskor och 6verdrags-

klader ocksa kan ordnas.

Forankra och sprid cykelstrategin

Cykelstrategin sammanfattas limpligen i ett lattillgingligt dokument som
beskriver resultatet av nuligesanalysen, bakgrunden till de utvalda malsitt-
ningarna och de strategier och strategiska projekt som kopplats till dessa.
Dokumentet kan ocksd innehilla en plan f6r hur och nir en utvirdering ska
genomforas av hur malsittningarna uppnatts. Mest verkningsfullt och anvint
blir dokumentet om information om cykelstrategin och dess innehall sprids
genom utskick, utstdllningar och presentationer inom kommunen. Ett utskick
eller en utstillning kan till exempel vara ett sitt att f6lja upp med de invana-
re som deltagit i attitydundersokningar for att visa hur kommunen har tagit
tillvara pa den information som man har fétt in. En presentation for de inom
kommunen som handlidgger detaljplaner, skriver exploateringsavtal eller plane-
rar underhdll och drift kan underlitta for att strategierna verkligen genomfors

i nasta skede.

EXEMPEL PA CYKELPARKE-
RINGSNORMER

| Staffanstorp har man
2,0cpl/Igh och 3,0cpl/sma-
hus och 9-15¢pl/1000kvm
for anstéllda och besdkande
till arbetsplatser. Aven C-C
matt som rekommenderas
mellan parkerade cyklar och
standarder pa cykelparke-
ringar med mera.

Ett succékriterium for att fa fler att
cykla ar att gora cykelfragan till en
viktig del i arbetet for hela kommunens
verksamhet. Genom att koppla cykling-
ens fordelar med viktiga malsattningar
for hela kommunens verksamhet och
aktivt involvera instanser som driver
utbildning, vard och kollektivtrafik kan

stora vinster goras.
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STEG 3. Utga fran cykelstrategin vid genomférandet

Mojligheten att uppna cykelstrategins malsittningar i verkligheten hinger

pé att dokumentet anvinds som en utgangspunkt i genomférandefasen. Vid
nybyggnation kan kommunen stélla krav pa flera olika cykelfrimjande dtgirder
som kan goras pa fastighetsniva. Krav och uppmuntran till cykelvanlighet kan
goras i detaljplan, bygglov och markanvisningar. Mycket kan sikras med krav
pé de som bygger genom att cykelaspekterna finns med i de juridiskt bindande
delarna av en detaljplan och i andra bindande avtal samt i form av tydliga upp-
handlingskriterier for drift och underhall. Sidana krav bor stillas i samband
med att kommunen samtidigt satsar pa frigor som r6r den allmdnna marken

i form av bra cykelvigar, tillrickligt med cykelparkering och prioritering av

cyklister pd annat sitt.

Tips vid nybyggnation pa stracka och i korsning

* Beroende pa omstindigheterna dr olika typer av cykelstrakslésningar lampli-
ga. Anvind flédesschemat nedan for att gora en inledande utvirdering utifrin
hastighet, trafiktryck och lige i cykelinfrastrukturen pd vad som skulle kunna
bli en bra 16sning for cyklisterna pa en specifik stricka.

* I korsningar med trafiksignaler dir ett huvudcykelstrak korsar en stérre
bilvig kan cykelprioritet ordnas i signalerna genom till exempel férgront,

gron vag, féranmilan etcetera. Genom att anordna vila-foten-stéd vid

ar hastigheten 50 km/t eller hogre?
1

| 1
JA NEJ
ar det fler an 900 fordon i timmen? ar hastigheten 30 km/t eller hogre?
1 1
1 1 I 1
JA NEJ JA NEJ
Finns det parkering langs gatan? Ar det farre an 300 fordon i timmen?
| |
| 11 1
JA NEJ JA
Ar det en huvudled Ar det en huvudled
for cyklister? for cyklister?
1
I 1
JA NEJ JA NEJ
cykelviag cykelbana cykelfélt cykelgata blandtrafik



trafikljus upplevs stoppet mindre stérande for de som stannat f6r réd
signal och starten efter stoppet blir enklare.

Saknas signal kan korsningspunkten goras sikrare genom att fysiska atgir-
der som sinker hastigheten infors. Sidana atgirder kan till exempel vara
refuger, avsmalning av kérbanan, upphéjning av cykelbanan eller hastighets-
dimpande beliggning,

T anslutning till pendlingspunkter eller i ortens centrala delar dr det bra att
undvika 16sningar dir cykel och kollektivtrafik behéver dela pé eller korsa
varandras utrymmen déd bada trafikslagen behéver fa féretridde i trafiklos-

ningar for att vara konkurrenskraftiga alternativ.

I centrala delar av orten ddr det rader platsbrist dr det bra om cykelbanor
utformas sa att de prioriteras framfor bilpatkering.

Finns behov av cykelparkering bredvid en cykelbana bér tillrickligt avstand
ges sé att parkerade cyklar inte sticker ut i cykelbanan.

Tips vid nybyggnation i befintlig struktur

Utgd ifrin platsens relation med cykelstrategin som helhet. Vilken typ av
cykelstrik passerar fastigheten? Ar det ett huvudstrik eller ett lokalt strik?
Vilka planer har kommunen f6r striket framéver? Om inget strak passerar i
nuldget — dr detta en saknad link i nitverket som kan dtgirdas?

Ta med de strategiska cykelfragorna sa som till exempel parkeringsnorm for
cykel och avstand fran cykelpatkering till entré dven i de juridiskt bindande
delarna av en detaljplan.

Ordna besoks- eller korttidsparkering for cykel vid entréerna till bade fler-
bostider, arbetsplatser och publika méilpunkter.

Alla cykelparkeringar bor utféras med trygghet i atanke. Det bér inte upple-
vas obehagligt att himta sin cykel efter morkrets inbrott.

Sikra tidigt att cykelparkeringens avstind mellan tvéd parkerade cyklar ar
tillrickligt brett for att cyklisten komfortabelt ska kunna parkera och lasa
fast sin cykel.

Cykelstall ddr cykelns ram kan ldsas fast dr att foredra da det méjliggor f6r
fler typer av cyklar att parkera samt att det generellt minskar stoldrisken.
Framhjulsstill riskerar ocksa att forstéra framhjulet vid exempelvis blast
eller om cykeln vilts pd annat sitt.
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Tips vid utveckling eller nybyggnation vid en vardagsmalpunkt

¢ Ordna om méjligt dven cykelparkering pd allmin platsmark i beséksinten-
siva malpunkter — det kan vara vid butiker, restauranger, kulturverksam-
heter etcetera. Var noga med att anordna tillriackligt manga cykelstall, still
av hog kvalitet och med maéjlighet att 1asa fast olika typer av cyklar pa ett
sikert sitt.

* Otdna viderskyddade still (tak, skiap/box eller inomhus) dir cyklister kan
forvintas parkera sin cykel en lingre stund, som exempelvis vid en tag-
eller busstation.

* Tipsen vid nybyggnation i befintlig struktur dr dven applicerbara i
dessa situationer.

Vid best6ksintensiva malpunkter pa
allman platsmark ar det extra viktigt
med bra cykelparkering. Var noga
med att anordna tillrdckligt manga
cykelstall, stall av hog kvalitet och
med majlighet att lasa fast olika typer
av cyklar pa ett sdkert sitt.



STEG 4. Uppfdljning av malsattningarna i cykelstrategin

Uppfoljningen av cykelstrategins malsittningar bor ske med jimna inter-
valler, till exempel arligen, parallellt med uppdateringen eller framtagan-
det av 6versiktsplan. Genom att anvinda sig av samma verktyg som i den
ursprungliga nuldgesanalysen si kan férdndringen i bade den fysiska miljon,
beteende och attityder mitas.

Beroende pa om madlen har uppfyllts eller inte kan cykelstrategin uppdateras
pa olika sitt. Om malen uppfyllts kan nya sittas genom att processen med de
fyra stegen startas om frin borjan. En viktig skillnad fran forsta gingen en
nuldgesanalys genomfors dr att kommunen nu har bittre insikt om vilka ut-
maningar som visade sig i den férra rundan och kan dérfér rikta sina fragor
och undersékningar pa att fordjupa sina kunskaper om de bakomliggande
orsakerna till just dessa utmaningar. Har ddremot inte malen uppfyllts sd kan
férdjupande analyser behdva genomféras bide med allminheten i form av
till exempel attitydunderséknings- och snabbintervjuverktygen och i form
av en genomgang av hur vil strategierna tagits om hand i genomférandet.
Tillsammans kan de utgbra underlag till nya strategier for att uppna de satta
malen. Om uppfdljningen sker i samband med uppdateringen eller fram-
tagandet av en ny 6versiktsplan s blir cykelstrategins malsittningar med
fordel dven till 6versiktsplanens mal. Aven den kommunala budgeten kan
med fordel sittas med cykelstrategin som underlag vilket 6kar méjligheten
att genomfora framgangsrika strategiska projekt.

6€

MOdANVH




INICDIDATIONCEVYENMDEI  CAroan mvllalvian $rveicl nlanarinn



5. INSPIRATIONSEXEMPEL



(44

T13dINIXISNOILVHIASNI

Inspiration med hjalp av exempelkommunerna

Detta avslutande kapitel innehaller exempel pa enkla cykelnitsanalyser

och cykliststudier utférda hésten 2014 i huvudorterna i Bromolla, Bastad,
Skurup och Sjébo kommuner. Kommunerna har deltagit i arbetet med att
granska och komplettera de genomférda analyserna men det bor noteras att
analyserna dr utférda pa kort tid och med ett begrinsat underlag och ir dir-
for pa intet sitt fullstindiga. De presenteras hir som inspirationsexempel f6r
hur de olika rekommenderade analysverktygen i kapitel fyra kan anvindas
och vilken typ av iakttagelser som kan géras med hjilp av det resultat som

kommer ut av analyserna.

Kapitlet avslutas med exempel pa hur fyra utvalda trafiksituationer i exem-
pelkommunerna skulle kunna fa en mer cykelvinlig utformning. Urvalet
representerar situationer som dr vanligt férekommande i de centrala delarna

av mindre orter.

Cykelnatsanalyser

Cykelnédtsanalys i exempelkommunerna

I cykelnitsanalyserna har ett nit identifierats med bakgrund i en 6versiktlig
studie av gatunitets genhet, var de viktigaste malpunkterna finns och vad
som kan anses vara en rimlig maskvidd, sett till gatunitets struktur och
cykelnitets standard. En radie pa en kilometer, det vill siga cirka tio minuters
cykelresa, har lagts ut 6ver orternas centrala delar. Avstindet en kilometer
har valts da det motsvarar de mest centrala delarna i de flesta mindre orter,
det vill sdga de delar som har en tillricklig tithet och andel méalpunkter f6r
att cykeln ska vara konkurrenskraftig. Inom samtliga exempelkommuner
ryms 40-85 procent av orten inom detta omrade och dirmed manga av ortens
bostider samt viktiga vardagsmalpunkter si som jirnvigsstation/busstation,

centrum, skolor, férskolor, rekreation och arbetsplatser.

Det ska hir sigas att analysen inte tar hinsyn till olika grad av bebyggel-
setithet utan endast miter hur stor del av ytan som nés och inte antalet

minniskor. Befolkningstitheten kan liggas till vid mer avancerade analyser.

I en férenklad variant av cykelnitsanalysen har bedémningen av vilka de vik-
tiga cykelstriken dr gjorts utifran en beddmning av Spacescape tillsammans
med workshopunderlag. Beddmningen av standardnivier har byggts pd en

férenklad inventering genom Google maps.

Jamforelse av orternas téthet och struktur

Till invanarantalet 4r Bastad den minsta titorten av de fyra exempelkommu-
nerna. Samtidigt 4r Bastad den mest utspridda orten vilket innebir att endast
40 procent av titorten ligger inom en centralt placerad radie pa en kilometer.
Denna relativa utglesning gor att avstinden i regel kan foérvintas vara storre

vilket kan tinkas minska potentialen f6r méinga cykelresor till vardags.



A andra sidan ir Bastads gatunit mycket sammanhingande. Det gor att det dr
litt att cykla genom Bistad, att strukturen kopplar ihop de olika stadsdelarna
och manga olika vigval blir méjliga £6r den som cyklar genom orten.

I Bromélla nas 63 procent av en centralt placerad radie pa 1 kilometer. Till-
sammans med relativt fd utpendlare ger detta Bromdlla goda grundforutsitt-
ningar for en hég cykelandel. Bromélla har likt Bastad ett vil sammanhing-
ande gatunit genom den tydliga nitstrukturen.

Skurup 4dr den mest kompakta orten av de fyra. 85 procent av titorten ligger
inom en centralt placerad radie pa 1 kilometer. Med tanke pa den stora an-
delen av Skurupsborna som pendlar bor det finnas stor potential for ett stort
antal delresor med cykel till arbetet.

66 procent av Sjobos titort ligger inom en centralt placerad radie pa 1 kilo-
meter. Utifran analysens resultat férefaller Sjobo har liknande férutsittningar
som Bromolla. Cykelnitets standard dr generellt sett lika god och i bada
orterna nas tva tredjedelar av orterna inom en cykelresa pa tio minuter. En
tydlig skillnad dr dock intressant. D Sjobos gatunit till storre del bestar av
tradstrukturer med manga atervindsgrinder, jimfort med Bromollas nit,
minskar méjligheterna till ett sammanhingande och littorienterbart gatunit.

Del av tatorten som nas inom
10 minuters cykelresa.

=

Bromélla (7 600 invanare) Sjobo (6 700 invanare)

R L

=

Bastad (5 000 invanare) Skurup (7 500 invanare)
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Cykelnatsanalys
— Bromélla

W L3ag standard
Mattlig standard
Il Hog standard

Cykelnatsanalys
— Bastad

I Lég standard
Mattlig standard
M Hog standard
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Cykelnatsanalys
— Sjobo
W Lag standard

Mattlig standard
M Hog standard
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Cykelnatsanalys
— Skurup

M Lag standard
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M Hog standard
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lakttagelser om cykelnatets standard

1 Bastad dr cykelnidtsstandarden generellt hog. Manga av gatorna ir smala
vilket ger en naturlig hastighetsdimpning f6r den motorburna trafiken.
Dessvirre dr standarden som ldgst lingst det centrala strak som férefaller
vara det viktigaste - Vistra K6pmansgatan. Simre forutsittningar for cykel
finns dven lings Angelholmsvigen som ir den linga infartsgatan fran syd-

vast in till centrum.

I Bromollas nitverksstruktur dr till skillnad fran Bastad manga av 30-gatorna
breda och raka. Det gor att den verkliga hastigheten kan férvintas vara
hégre dn den skyltade. Detta i kombination med en avsaknad av cykelbanor
lings manga av 50-gatorna leder till en stor andel cykelstrik med mittlig
standard.

Utmirkande for cykelnitet i Skurup 4r att standarden lings de mest gena
och centrala gatorna dr lig. Det beror pa att dessa saknar cykelbana lings
50-gator och saknar hastighetssikring lings breda 30-gator. Dessutom finns
inget tydligt utrymme for cyklister i de mest centrala korsningarna nira
Skurups tagstation.

Tridstrukturen i Sjobo leder till en gleshet av cykelnitet samtidigt som det
delvis saknas linkar i de yttre delarna av det undersékta omradet. A andra
sidan har manga av de mest centrala huvudgatorna en hég standard tack vare

att Sjébo kommun medvetet har satsat pa cykelbanor i dessa ligen.

Den sammanfattande iakttagelsen generellt dr att cykelndtets standard dess-
virre dr som ldgst dir den borde vara som hogst. I de mest centrala ligena
dir manga av vardagsmalpunkterna finns och dér konkurrensen om utrym-
met i gaturummet av naturliga skil 4r som storst har cykeln i méinga fall
prioriterats bort. Detta manifesterar sig i otrygga korsningar vid 50-gator dir
tydligt utrymme for cyklister saknas, otrygga 50-gator med blandtrafik och
otrygga 30-gator med omfattande blandtrafik. Vid sidan av utmaningarna

i de centrala gatorna finns ocksa forbittringspotential i en del av de viktiga
linga och gena cykelstraken som gér i 30-gator. I de fall nir breda gatusek-
tioner kombinerats med langa raka oavbrutna gaturum ir miljén otrygg f6r
cyklister eftersom utformningen da litt fir som konsekvens att bilister haller

en hogre hastighet 4n den skyltade.

Jamfdrelse av
cykelnatets standard:

W Lig

Medium Hog

()

32%
62%

Bromdlla

Y5

81%

Bastad

11%

-

76%

Sjébo

11%

s

74%

Skurup
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Cyklistobservationer i exempelkommunerna

Observationer av cyklister gors med fordel i ligen dir det kan férvintas ett
hégt antal cyklister och darfor valdes ligen vid tdg- och busstationerna i or-
terna. Observationerna av cyklister gjordes morgon och eftermiddag vid fyra
tillfallen under sommaren 2014. Skurup 2 juni, Sjébo och Bromélla 27 juni
och Bastad 2 juli. Eftersom observationstillfillena inf6ll under sommaren
kan det, framfor allt f6r de senare observationstillfillena, antas att det finns

ett visst bortfall av antalet resande generellt pa grund av semestrar.

Observatoren noterade cyklisternas kon och delade in de observerade cyklis-
terna i aldersgrupper 0-7 ar, 7-15 ér, 16-20 ar, 21-35 dr, 36-65 ar och 65+.

lakttagelser baserat pa resultatet fran observationer
Observationerna visar att det dr fler vardagscyklister i de exempelkommuner
dir ett stort antal cyklister observerades. Triningsklidda cyklister, elcyklar och

racercyklar observerades enbart i Bastad och saknas helt i Skurup och Bromélla.

PLATS BROMOLLA BASTAD SJOBO  SKURUP
Morgon 31 19 60 144
Eftermiddag 51 14 73 149
TOTALT 82 33 113 293

En stor variation kan utldsas i svaren
fran snabbintervjuerna. Snabbt och
smidigt dr den vanligaste anledningen
for 58-65 procent av de tillfragade i
Bromdlla, Sjobo och Skurup att vilja
cykel medan denna anledning endast
ges av 30 procent i Bastad, dar motion
och vélbefinnande ar lika viktigt.



Generellt syntes fa barn i observationerna i exempelkommunerna. Barn i
grundskolealdern saknas endast helt i observationerna fran Bastad. Dir ob-
serverades heller inga barnstolar pa cyklarna. Det kan ha att géra med platser-
na for observationerna, som i huvudsak gjordes i centrum eller nira stationen.
1 Sj6bo var 13 procent av de observerade cyklisterna 15 ér eller yngre jimfort
med 9 procent i Bromélla och Skurup och 0 procent i Bastad.
Observationerna stimmer nagorlunda 6verens med RVU vad giller kons-
fordelningen. Férdelningen ér relativt jimn mellan kénen i samtliga fyra
exempelkommuner, men nagot fler kvinnor i Sjébo och Skurup.

I Bromélla cyklar nagot fler min dn kvinnor enligt observationerna, vilket dock
inte alls stimmer 6verens med RVU. RVU visade en mycket ojimn kénsférdel-
ning bland cykelresorna i Bromélla dir 22 procent av kvinnornas resor utgjor-
des av cykelresor och endast 2 procent av miannens. De observerade cyklisterna
visar en jimnare konsférdelning. Detta kan bero pa att underlaget var for litet
och fler observationsrundor bor genomforas men om resultatet kvarstar sa kan
det vara intressant att ta reda pa hur underlaget till RVU:n sett ut.

Snabbintervjuer i exempelkommunerna
Snabbintervjuerna genomfordes i samband med cyklistobservationerna.
I Bromélla och Bistad intervjuades 30 personer i respektive ort och i Sjobo

och Skurup intervjuades 42 personer i vardera orten.

lakttagelser baserat pa resultatet fran snabbintervjuerna

I samtliga orter var majoriteten av resorna 10 minuter eller kortare. Bastad
uppvisar storst andel resor (13 procent) dir resan Gverstiger 20 minuter, vilket
inte dr forvanande med tanke pa att orten dr den som 4ar mest utstrackt av de

fyra studerade exempelkommunerna.

De intervjuade personerna ombads att sitta ett betyg pa méjligheterna att an-
vinda cykel pa orten. Genomsnittsbetygen var lika mellan orterna och rérde

sig mellan 3,35 (Skurup) till 3,73 (Bistad) av 5 mojliga.

En stor variation kan utldsas i svaren frin snabbintervjuerna. Snabbt och
smidigt var den vanligaste anledningen f6r 58-65 procent av de tillfridgade i
Bromolla, Sjobo och Skurup att vilja cykel, medan denna anledning endast
ges av 30 procent i Bastad, didr motion och vilbefinnande var lika viktigt.

Skilen att inte cykla varierar ocksa och dven hir stort mellan orterna. Langa
avstand var den vanligaste anledningen i alla orter utom Skurup, dir gang

i méanga fall lyfts fram som mer attraktivt pd grund av de korta avstinden.
Skurup 4r ocksa en liten titort, dar tillrdttaliggningen f6r cykel i de centrala
delarna inte dr optimal. D4 dr gang oftast det snabba och smidiga alternativet.

Attitydundersdkningar i exempelkommunerna

Under sommaren 2014 skickade Region Skdne ut en enkitundersékning till
hushill i exempelkommunerna. Enkiten syftade till att undersoka attityder

till cykling och vilka atgirder som de svarande ansig som mest prioriterade.

Totalt svarade 325 personer pa enkiten.

Andelar som cyklar i %

(RVU 2013)

Bromdlla
kommun

Bastads
kommun

Skurups
kommun

Sjobo
kommun
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Vad ar mest avgorande for
att fa respondenterna att
cykla mer?

B Omgivning/ milj6

Attitydsforindring/ individuella férutsittningar

28%

55%

Fordelning av resor:

W Fritid
Inkép / Service
Arbete / Skola

33%

50%

Under sommaren 2014 skickade
Region Skane ut en enkitunder-
sokning till hushall i exempelkom-
munerna. Enkdten syftade till att
undersoka attityder till cykling
och vilka atgarder som de svaran-
de ansag som mest prioriterade.
Totalt svarade 325 personer pa
enkaten.

lakttagelser baserat pa resultatet fran attitydundersokningen

Bromélla har hégst nivéer av cyklister som cyklar regelbundet, manga nytill-
komna cyklister och nist hogst andel personer som skulle kunna tinka sig
att cykla mer. Potentialen dr dirfor troligen hég. Sjobo har bade hogst andel
ointresserade och dven lagst andel sporadiska cyklister vilket kan tolkas som
om att cykling dr en tydligare antingen/eller-fraga i Sjobo.

Koérkort och tillgang till transportmedel

I de fyra exempelkommunerna har 94 procent av de svarande kérkort, och 95
procent har tillgiang till bil. Tillgang till cykel har 79 procent av de svarande.
Barn dr inte tillfragade i undersékningen, vilket gor att den faktiska férdel-

ningen ser annorlunda ut.

Vart gar cykelresan?

Den mingd cykelresor som de svarande genomfért fordelar sig nigot ojamnt.
Hilften av de genomférda cykelturerna gérs som fritidsresor. Endast 17 pro-
cent av resorna genomférs med mélpunkten arbete eller skola, och 33 procent

av cykelresorna gors for att handla.

Cykelvanorna varierar stort mellan orterna och dven mellan kénen

I undersckningen klassificerades de svarande utifran cykelvanor. Fem olika
kategorier identifierades, frin de ointresserade, som vare sig cyklar idag eller vill
cykla i framtiden, till vana cyklister som cyklar regelbundet. I de olika exem-
pelkommunerna finns en stor variation i cykelvanorna och 6nskan att cykla. I
Sjobo sdger hela 27 procent att de inte cyklar och inte har planer pa att cykla
framéver, och endast 7 procent att de idag inte cyklar men skulle vilja cykla mer
framéver. I Bromolla dr det bara 11 procent som ér ointresserade, och 1 Béstad
ir det hela 12 procent som 6nskar cykla mer. I de fyra exempelkommunerna

varierar de ointresserade frin Béstads liga 11 procent till Sjébos 27 procent.

Fler kvinnor 4n min cyklar regelbundet i exempelkommunerna, men under-
sokningen visar ocksd att det dr fler min dn kvinnor som har borjat att cykla
regelbundet den senaste tiden. Kanske attityden till cykling har férindrats de
senaste dren? Men det dr ocksd vanligare att man tillh6r kategorin de ointres-
serade, det vill siga de som inte kan tinka sig att cykla alls fram6ver. Potenti-
alen, det vill siga de som cyklar ibland eller kan tinka sig att cykla framéver

ligger runt 40 procent hos bade mén och kvinnor.

Vad behdvs for att fa fler att cykla?

I enkiten tillfrigades respondenten om vilka atgirder som skulle fa hen att
cykla mer. Alternativen presenterades som en lista dir respondenter fick krys-
saien femgradig skala frin instimmer inte alls till instimmer helt. Oavsett
kon, dlder, cykelvanor och ort var féljande dtgirder hogst prioriterade: bittre
underhdll, gréna miljGer, bittre trafiksikerhet och fler cykelvigar.

De mojliga valen kan inordnas i tre huvudkategorier:
1) forbittrad stadsmiljo,

2) attitydforindring /forutsittningar

3) fysiska dtgirder.



Utifrin denna gruppering anser en majoritet av de svarande att fysiska dtgir-

der i cykelnitet 4r den enskilt viktigaste faktorn som skulle paverka cykling-

en. En jimforelse mellan grupper som cyklar regelbundet med de grupper

som inte cyklar idag visar att 6nskemalen ér likartade, det vill siga forbatt-

ringar som skulle ge nya cyklister skulle dven gynna befintliga cyklister.

Svaneholmsviagen, SKURUP. Exempel pa lag
standard: 50-gata utan cykelbana.

Gamla torg, SJOBO. Exempel pa lag stan-
dard i korsning: Inget tydligt utrymme for
cyklister i valtrafikerad central korsning.

Tennisvagen, BASTAD. Exempel pa hog
standard: Smal hastighetssdkrad 30- gata.

Képmansgatan, BASTAD. Exempel pa lag
standard: Valtrafikerad gata utan cykelbana.

Dalagatan, BROMOLLA. Exempel pa mattlig
standard: Breda langa 30-gator med diffusa
trottoarer, ej hastighetssdkrade.

Tiansvig, BROMOLLA. Exempel pa lag
standard i korsning: 50-gata, ingen signal,
ingen tydlig plats for cyklister, daligt
underhall.
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Dagens situation

Forslag pa cykelvanligare 16sning

Atgarder for en cykelvénligare fysisk miljo

Hir foljer fyra inspirationsexempel pa hur utvalda trafiksituationer i exem-
pelkommunerna skulle kunna fa en mer cykelvinlig utformning. De fyra
situationerna 4r valda i samrdd med representanter frin exempelkommunerna
och representerar fyra typer av situationer som ar vanligt férekommande i de
centrala delarna av mindre orter. Samtliga situationer 4r tagna fran delar av
cykelnitet som kan sigas tillh6ra huvudcykelstrdk. Pa olika sitt samlar de upp
cyklister fran méanga hall i orten da de leder till viktiga vardagsmalpunkter

s som en skola eller en stadskirna eller dd de samlar upp cyklister fran flera
lokala strik i ett bostadsomrade.

EXEMPEL FRAN SKURUP

Dagens situation

En lokalgata som samlar upp trafik frin ett antal bostadsomriaden méter en
huvudgata som leder in mot stadskdrnan. Pa lokalgatan sker cykling i bland-
trafik och pa huvudgatan sker cykling pa en lingsgiende separat cykelbana.
Huvudgatans cykelbana dr dock placerad pa motstiende sida fran lokalgatan
och cyklister vilket i nuldget innebdr att cyklister pa ett otryggt sitt maste
korsa huvudgatan for att komma upp pa cykelbanan.

Forslag pa cykelvanligare [6sning

Det dr viktigt att det tydligt framgar vem i korsningen som har féretride.

I slutet av lokalgatan samlas cyklisterna upp i ett tydligt markerat cykelfalt
som precis innan korsningen 6vergar till en cykelbana. Da cykelbanan har
prioritet framfér angbrande trafik bér cykelbanan utformas med genomga-
ende markmaterial som separeras frin gatubeliggningen. Passagen bor ske i
samma niva som den befintliga cykelbanan pd andra sidan korsningen vilket
innebir att passagen blir upphéjd. Om upphdjning av passagerna inte dr
mojlig kan man hastighetssikra med vigkuddar innan passagen. Infor passa-
gen bor cykelbanan i forsta hand placeras sd nira biltrafiken som méjligt sd
att svingande fordon ser cyklisten. Trafik som ska svinga ut fran lokalgatan

bér ha vijningspliktstaggar innan cykel6verfarten.
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Dagens situation

EXEMPEL FRAN BASTAD

Dagens situation

En central gata med relativt hoga biltrafikfléden, manga malpunkter, tung
trafik och kollektivtrafik. I det aktuella liget finns i dag kantstensparkering
lings gatan. Cykelbanorna lings strickan dr inte sammanhingande.

Forslag pa cykelvanligare 16sning

En 16sning f6r den hir situationen kan utformas med en sammanhingande
cykelbana. Att tillgodose god framkomlighet f6r biltrafiken 4r viktigt pa
centrala gator, men det dr samtidigt viktigt att hastigheten halls lag sa att
trafikmiljon frimjar fotgidngare, cyklister och stadslivet. For att hilla nere
hastigheten pd samtliga trafikanter kan gaturummet med férdel utformas
med smal sektion. Ytterligare hastighetsreducerande dtgirder sisom upphdjda
passager for cyklister och fotgingare, avsmalning vid 6vergingsstillen eller
busshallplatser placerade i gatan i stillet for i bussficka lugnar ner tempot
ytterligare och underlittar samspelet mellan alla de personer som pa olika sitt

ror sig 1 gaturummet.

Med tanke pa platsbristen i detta centrala lige och nirheten till flera storre
bilparkeringsanliggningar inom bara ndgra minuters avstind sa skulle en del
av kantstensparkeringarna kunna tas bort utan férsimrad tillgianglighet for bi-
lister. Detta frigor plats for kontinuerliga cykelbanor. Aven utvecklade korttids-
parkeringar for cyklister i anslutning till butiksentréerna kan vara en god idé.



EXEMPEL FRAN BROMOLLA

Dagens situation

Det breda gatumattet kombinerat med fa korsningspunkter bjuder in till
hogre hastigheter 4n de tillatna 30 kilometer/timme. Bristen p4 tydliga trotto-
arer forstirker detta ytterligare. I detta fall dr gatan dven en uppsamlingsgata

for ett antal lokalgator och anvinds dirfér av cyklisterna i omradet for ta sig

vidare i ortens cykelnit.

Forslag pa cykelvanligare [6sning

I denna situation foreslds ingen separat cykelbana, cykling kan ske i bland-
trafik sa linge hastighetsdimpande atgirder utférs. Genom en tydlig kantsten
byggs en nivaskillnad mot trottoaren vilket smalnar av kérbanan. Utéver trot-
toarerna sinker upphdéjda korsningspunkter samt planteringar som bygger ut
i korbanan hastigheten f6r motorburen trafik ytterligare.

Dagens situation

glvanligare 16sning
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Hur Skane kan utvecklas till en attraktiv cykelregion
Slutsatser fran kommunexemplen

I de skdnska kommunerna varierar andelen cykelresor stort. Malmé och
Lund ligger i toppen med 22 respektive 28 procent cykelresor, medan minga
kommuner ligger under riksgenomsnittet pa cirka 6 procent och dnda ner till
2 procent. Variationen kan hirledas till flera olika faktorer: cykelavstindet
till regionens arbetsplatser, utbudet pa cykelinfrastrukturen eller till stadens
form. Argumenten for att 6ka andelen cykelresor dr diremot samma, oavsett
hur stor andel cykelresor orten har idag. En 6kad cykling ger odiskuta-

bla vinster f6r bide samhillet som f6r individen. En friskare befolkning,
minskade luftféroreningar, minskad tringsel och 6kad rérelsefrihet fér barn
ir bara nagra av argumenten, och enbart vinsterna av folkhilsoeffekterna

uppgir till mycket stora ekonomiska belopp arligen.

En stor del av alla bilresor som gérs dr kortare dn fem kilometer. Samtidigt dr
den genomsnittliga lingden pa cykelresorna tre kilometer. Att flytta Gver fler
kortare resor fran bil till cykel dr ddrfér en viktig strategisk utmaning for det
framtida Skane.

Firdmedelférdelningen dr en god utgingspunkt i arbetet med 6kad cykling

pé en ort, men den behdver kompletteras med mer kunskap. For att paverka
resandet krivs djupare kunskaper om bide cykelinfrastrukturen och cyklisterna
pé en ort. Sidana férdjupade studier kan innebira att observera cyklister, att
intervjua kommunens invanare om vad de skulle behéva f6r att borja cykla,

att arbeta med fokusgrupper eller enkiter. P sa sitt kan kinnedomen om vem
som cyklar, och vem som inte cyklar bli klar, och det blir littare att identifiera
vilka insatser som krivs for att fa fler att cykla. En genomlysande analys av cy-
kelvignitet med avseende pa trafiksikerhet och framkomlighet kan ge ett gott
underlag till var och hur insatser bor sittas in for att 6ka méjligheterna att cykla
pa orten — for alla typer av cyklister. Kunskap och erfarenheter frin stider som
arbetat lyckosamt med att 6ka andelen cykelresor dr ocksa viktigt att studera for
att sjalv kunna ligga upp en strategi for 6kad cykling. Succékriterier f6r kad
cykling handlar i mangt och mycket om ett trafiksikert, titt och sammanhing-

ande cykelvignit men ocksid om att hoja trésklarna £6r biltrafiken pa orten.

En genomging av de skdnska kommunernas strategier- och planer visar

pa goda moijligheter att i framtida planering systematisera och samordna
kommunernas arbete bide inom som mellan férvaltningar. Mal och riktlin-
jer behover folja hela vigen, fran strategisk niva ner till atgidrder pa marken.
Kommunerna kan i framtida planering ocksa tydligare skilja pa ging- och
cykel, bade i dokument som i infrastrukturen, och skaffa sig en bittre bild av
cyklisterna och deras 6nskemadl. Sist men inte minst dr det viktigt att fokusera
pa ritt saker: att satsa pa en vil fungerande och trafiksiker lokal infrastruk-
tur f6r cykel i kombination med sammankopplande regionala strik. Med en
medveten och systematisk hantering av cykelfragorna har kommuner alla

moéjligheter att nd goda resultat!



EXEMPEL FRAN SJOBO

Dagens situation

En stérre gata som ligger 1 utkanten av stadskdrnan med endast ett fatal stora
milpunkter i form av utbildningsfunktioner. Detta innebir att trafiken fardas
lings med strickan och endast stannar till vid enstaka stillen pa strickan.
Hir finns inga cykelbanor eller cykelfilt utan cyklisterna firdas i blandtrafik.

Forslag pa cykelvanligare [6sning

Det rader viss platsbrist i gaturummet och det dr svart att fa plats med en
cykelbana pé gatans hégra sida. Eftersom det dr fa mélpunkter kan dock en
dubbelriktad cykelbana tydligt avskild fran gangbanan fungera fint i denna
situation. Det finns mycket att vinna bade for fotgingare och for cyklister
genom att de tydligt separeras da flédet av cyklister pa stricka tidvis kan vara
stort och deras hastighet hég. I liget dir gatan korsar en av ortens huvudgator
foreslas en upphdjd cykeloverfart for god tillgianglighet till den dubbelrik-
tade cykelvigen oberoende frin vilken riktning cyklisterna kommer fran pa
huvudgatan. Upphdjningen, vijningsplikt och ett material som avviker fran
korbanan gor det tydligt att cyklisterna har foretridde i korsningen, och for-
bittrar trafiksikerheten i en dubbelriktad cykelbana, som annars dr en mindre
siker cykellosning.

Dagens situation

g pa cykelvanligare 16sning
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