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Kort sammanfattning

Idag finns uttalade mél om att andelen cykelresor ska oka och att det sérskilt i titort 4r angelédget att
stédlla om till 6kat aktivt resande. Samtidigt ar trafikmiljon frémst byggd for biltrafik, vilket ocksa
yttrar sig i att utformningen stéller hdgre krav pa cyklandes uppmérksamhet én pa fordonsforares. En
mojlighet till att tgdrda detta skulle kunna vara att flytta cykeltrafiken till mitten av kérbanan i vissa
tatortsmiljoer. Utover malet att skapa “lika villkor” mellan trafikantgrupperna ur ett uppméarksamhets-
perspektiv kan detta ocksa paverka cykelns position i trafikanthierarkin. Forslaget ar ett steg i riktning
mot integration av trafik istéllet for den idag rddande trenden mot separation.

For att undersoka potentialen, erfarenheter och mojliga konsekvenser genomfordes dels en
omvirldsanalys, dels diskussioner i sju fokusgrupper med olika intressegrupper. Konceptet
”cykelgata” finns med olika utformningar i ett antal lander. Hér 4r lirdomen att det krivs storre
cykelfloden for att cykelgatan ska fungera, men det finns inga entydiga resultat pd vilken utformning
som dr mest lamplig. Hur cykelgator uppfattas idag ar ockséa beroende av vilken typ av cyklist och
cykelresa det géller. Detta kom dven fram i diskussionerna i fokusgrupperna. Man var i stort sett
Overens om att bilen idag har en dominerande roll, och man var teoretiskt positivt till forslaget att ha
cykeltrafik i mitten av korbanan, men det identifierades ett antal praktiska samt upplevda problem och
hinder.

Sannolikt 4r inte en enskild étgérd tillrdcklig for att 6ka andelen resor som genomfors med cykel. I
samverkan med andra atgérder kan det dock bidra till att lyfta cykelns status som transportmedel. En
pilotstudie i verklig miljo for att utvirdera langtidseffekter rekommenderas.

Nyckelord
Cykel, cykelgata, fokusgrupp, sédkerhet, omvirldsanalys.
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Abstract

There are explicit goals to increase the modal share of bicycle trips and to promote a modal shift to
active transport especially in urban areas. At the same time today’s transport system is mainly built for
cars. One of the consequences is that in the same environment attentional demands on cyclists are
higher than on drivers of motor vehicles. This could be remedied by relocating bicycle traffic to the
centre of the lane in certain urban environments. In addition to creating equality between road user
groups with respect to attentional demands this measure can strengthen the position of the bicycle in
the hierarchy of road users. It would entail a step towards traffic integration, braking today’s trend to
separate motor vehicles from other traffic.

To analyse potential benefits and drawbacks, international solutions and experiences were investigated
and seven focus group discussions with different stakeholders were conducted. The concept “bicycle
boulevard” exists in several countries and comes in different shapes. For the concept to work the share
of cyclists needs to be high, but no clear-cut recommendations regarding the most adequate design can
be given. How bicycle boulevards are experienced also depends on the cyclist and the purpose of the
trip. This emerged in the focus group discussions, too. There was a general agreement that the car is
the dominant transport mode today. While it was seen as positive in principle to relocate bicycle traffic
to the centre of the lane, a number of practical and psychological obstacles were identified.

It is unlikely that a single measure will be successful in increasing the share of bicycle trips. However,
in combination with other provisions, the suggested physical relocation of biycle traffic may
strengthen the status of the bicycle as mode of transport. A pilot study is recommended to evaluate
long-term effects.

Keywords

bicycle, bicycle boulevard, bicycle street, focus group, safety, international overview.
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Forord

Projektet var ett samarbete mellan VTI och Trivector AB. Projektidéen tog form baserat pé
forskningsresultatet att uppmirksamhetskraven som stélldes pé olika trafikantgrupper var olika i
samma trafiksituation. Under tiden som idéen utvecklades tillkom nya regler om cykelgator i Sverige,
sé att projektets fokus dndrades ndgot i ansokningsfasen till att &ven omfatta en analys av erfarenheter
med just cykelgator. Projektet var upplagt som forstudie for att underséka potentialen for vidare och
mer omfattande studier av konceptet att omfordela gaturummet med syfte att underldtta for cykling.

Thaddéus Tiedje och Roberto Abenoza (bada Trivector AB) var huvudansvariga for omvérlds-
analysen. Katja Kircher och My Weidel (bdda VTI) genomforde, analyserade och redovisade
diskussionerna som forts i fokusgrupperna.

Vi vill tacka Trafikverket for finansieringen som gjorde detta projekt mojligt och referensgruppen for
vardefulla synpunkter och diskussioner. Vidare vill vi tacka alla deltagare i fokusgrupperna som
bidrog med sina kunskaper, asikter och synpunkter.

Link6ping, november 2022

Katja Kircher
Projektledare

Granskare/Examiner
Patrik Wirsenius, Trafikverket.

De slutsatser och rekommendationer som uttrycks dr forfattarnas egna och speglar inte nédvandigtvis
myndigheten VTI:s uppfattning./The conclusions and recommendations in the report are those of the
authors and do not necessarily reflect the views of VTI as a government agency.
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1. Bakgrund

Att drastiskt minska klimatskadliga utslapp, inte minst inom transportsektorn, dr hogt pé agendan idag.
Tre-stegs-principen avoid-shift-improve inom transportsektorn innebér att antalet resor behdver
minska (avoid), att nddvandiga resor ska flyttas till transportsatt med sa liten klimatpaverkan som
mojligt (shift), och att de fordon som anvinds ska vara energieffektiva och utslédppsfria (improve)
(Dia, 2019).

[ urban milj6 &r det av flera anledningar sérskilt lampligt att uppmuntra till aktivt resande, eftersom
utslappen minskar samtidigt som aktiv transport dr bra for folkhélsan och social integration, det ér
yteffektivt och relativt ofarligt (Bertolini, 2020; Hrelja & Rye, 2022). Enligt Trafikverket &r ver 50 %
av resorna med bil i Sverige kortare dn 5 km och i titort dr andelen &nnu storre. Det finns alltsa stor
potential for cykeln att vara ett klimatsmart alternativ till forflyttning. Forskning visar dock att ménga
manniskor som skulle kunna och vilja cykla later bli pa grund av att de ar radda for att cykla i
nuvarande infrastruktur (Romer & Salzgeber, 2022). Aven de som cyklar anvinder sig inte p4 samma
sjdlvklara sétt av infrastrukturen som bilburna resenérer (Ihlstrom, Henriksson, & Kircher, 2021), och
uppmaérksamhetskraven pa cyklister i samma trafiksituation &r mer komplexa for cyklande én for
forare av motorfordon (Kircher & Ahlstrom, 2020).

Idag &r bilen normgivande for utformningen av infrastrukturen i staden (Hrelja & Rye, 2022), men
EU-kommissionen presenterade hosten 2021 sitt ”Efficient and Green Mobility”-paket!, som
prioriterar aktivt resande och kollektivtrafik i urbana miljder. I sin jamforelse hur trafiksdkerhets-
policyn manifesterar sig i svenska och nederlandska dokument och diskursen, pekar van der Meulen
(2022) ut hur cykling specifikt i Sverige utmélas som farlig och hammande for effektiv mobilitet,
samtidigt som man ignorerar “mjuka” faktorer som livskvalitet och hilsa genom att fokusera pa
skadestatistiken. For att kunna uppné en langvarig och hallbar fordndring av val av transportmedel
behover systemet och den samhélleliga diskursen fordndras sa att det 6nskvirda transportsittet blir
normen (van der Meulen & Mukhtar-Landgren, 2021).

En bashastighet pé 40 eller 50 km/h i staden gor att man upplever en hastighetsbegriansning till 30
km/h pa nagra fa gator som undantag. En ”gagata” eller ”cykelgata” kan forstirka bilden av att normen
ar “bilgatan”, som alltsa inte behover ett forklarande tilldgg. Begreppet ”oskyddad trafikant” kan
formedla intrycket att standardtrafikanten ar ”skyddad”, alltsd bilburen, samt att det kan féormedla
bilden av att cykling &r en farlig aktivitet i sig. Utover infrastrukturen behover alltsa referenssystemet
och didrmed &ven spraket fordndras for att gang och cykling ska bli det ”normala” (te Brommelstroet,
Nello-Deakin, Quillien, & Bhattacharya, 2021). Ett inférande av en uttalad trafikanthierarki som
senast i Storbritannien kan vara ett steg pa végen for att konsekvent kunna anpassa trafikmiljon och
séitta de aktiva resendrernas behov i forsta rummet?.

Att fordndra infrastrukturen pa ett djupgaende sitt med detta &ndamal tar dock tid och resurser i
ansprak. Som ett forsta steg kan det alltsa vara rimligt att d&ndra reglerna och ddrmed méjligheterna for
hur befintlig infrastruktur kan och ska nyttjas. Detta kan ga fort och vara kostnadseffektivt, men for
risken med sig att trafikanterna agerar sin vana trogen och enligt vad infrastrukturen kanske fortsatter
att kommunicera. Det kan alltsa behovas ytterligare atgérder for att fa igdng och befésta fordndringen
sé att det onskade beteendet blir den nya normen.

En sadan fordndring som skulle kunna leda till lika villkor for cykeltrafik och motoriserad trafik i
stadsmiljo ar att utoka undantagskonceptet” cykelgata och utvidga det till att gélla i hela stadsdelar,
samt att anpassa regelverket sa att cykeltrafiken kan rora sig i gaturummet pa ett friare sitt. Detta

! https://transport.ec.europa.cu/news/efficient-and-green-mobility-2021-12-14_en

2 https://www.gov.uk/government/news/the-higchway-code-8-changes-you-need-to-know-from-29-january-2022
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skulle medfora att cykeltrafiken blir det dimensionerande transportslaget for nyttjandet och i framtiden
dven utformningen av gaturummet.

Inom ramen for foreliggande projekt ”Trafik pa lika villkor” undersoker vi i ett forsta skede hur man 1
andra ldnder hanterar cykelns position i stadstrafiken bade enligt lag och praktiskt. Vi tangerar hur
snabba och delvis improviserade dndringar i férdelningen av gaturummet har paverkat cykeln och
cykelns anseende som transportslag. Vi hamtar ocksa in asikter fran olika berdrda grupper om hur ett
sadant forandrat nyttjande av befintlig infrastruktur skulle upplevas, vilka for- och nackdelar man ser
med en sddan 16sning, och vad som skulle krdvas for att olika trafikantgrupper skulle forsta och
anamma konceptet. Framover kallas konceptet for TLV (”Trafik pa Lika Villkor”).

1.1. Trafik pa lika villkor — omférdelning av gaturummet

Konceptet som undersdks inom ramen for denna forstudie gar kortfattat ut pa att cyklande ror sig som
bilar i gaturummet. Detta ska ske inom ett storre omrade, s att det upplevs som norm. Mélbilden &r da
att biltrafiken ska vara begrénsad och fardas i 1ag hastighet for att gora vistelsen i gaturummet sékrare
och mer angenédmt for mdnniskor som antingen rér sig omotoriserat eller som bara vill vistas ute for att
umgas, leka eller liknande. Det som ska styra ar alltsa vilken vision som finns for ett omrade, istillet
for att utgd ifrdn dagens trafiksituation. Det kan till exempel inledningsvis handla om stadens centrala
delar eller om bostadsomraden. I princip dr det méjligt att utvidga malbilden for ett helt samhaélle eller
en hel stad — men ju mindre nuldget 6verensstimmer med malbilden, desto storre ytterligare insatser
kommer att krévas for att uppna den 6nskade forandringen.

Enligt TLV-konceptet ska cyklande kunna anvénda sig av hela korféltets bredd och som standard réra
sig i mitten av korfdltet. Detta innebér dven att det &r tillatet och onskvirt att cykla 1 bredd, vilket
forvintas leda till 6kade mojligheter att kunna samtala med medresenérer, att uppleva trygghet till
exempel vid resor med barn, samt att cyklandes synlighet och sikerhet dkar. Aven om vi inte kunde
hitta ndgon vetenskaplig studie som undersoker synbarheten av just cyklande beroende pa lateral
position kan perceptionsforskningen om perifert seende anvandas som referens i sammanhanget
(Balas, Nakano, & Rosenholtz, 2009; Wolfe, Dobres, Rosenholtz, & Reimer, 2017). Det finns
indikationer for att det &r sdkrare for cyklande att hélla sig i mitten av korféltet i cirkulationsplatser
(Cumming, 2011) och det finns forskning fran en testbana som visar att cyklistens placering lingre
bort fran kanten leder till férre ”flygande” omkorningar, det vill séga att det &r mer sannolikt att
foraren bromsar innan hen kor om, vilket leder till 6kad sikerhet for den cyklande (Rasch et al., 2020).
Som beskrivet ndrmare i kapitel 1.2 férvintas en placering centralt i korféltet Aven leda till ett minskat
antal parallella uppmérksamhetskrav pa bilforare och cyklande.

En svarighet med introduktionen av konceptet kan vara att ’komma 6ver troskeln” — det vill sdga att
det i borjan kan kénnas obehagligt for cyklande att inta en position som man inte dr van vid. Denna
kénsla dr formodligen starkare ju hogre hastigheter som réder och ju titare biltrafiken dr, vilket ocksa
paverkar upplevelsen av att vara i vigen for biltrafiken (Aldred, 2015). Detta kan forstarkas av att
bilférarna kan uppleva en forsimrad framkomlighet, vilket kan leda till frustration och aggressioner. A
andra sidan finns indikationer for att man upplever cykling som mer komfortabel nér man har mer
erfarenhet, vilket dven leder till en storre gladje i cykelupplevelsen (Stinson & Bhat, 2003). Utover det
fann Kroensen och Handy (2014) att méanniskor som cyklar till jobbet tenderar till att &ven borja cykla
pa fritiden och tvértom. Det finns alltsd goda chanser att atgirder som underldttar for cykling genererar
mer cykling, 4ven utanfor atgardsomradet. Samtidigt visar Ramos, Bergstad, och Nassén (2020) att
invanda monster sdsom att ta bilen utan att fundera s& mycket over det dr en mycket stark faktor i valet
av transportmedel, sé att det antagligen krévs distinkta &tgirder for att f& ménniskor att reflektera dver
sitt firdmedelsval. Slutligen beskriver Horton (2007) olika mekanismer som trots motsatta avsikter
kan leda till en 6kad radsla for cykling, dir tillhandahéllandet av separat cykelinfrastruktur &r en.
Resonemanget ar att man genom separering markerar att gatan inte ar lamplig for cykling, vilket pa
sikt leder till att cykeln trangs bort fran gatan. TLV-konceptet ska istéllet gora cykelns position i och
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ratt till gaturummet mer prominent, vilket alltsé pé sikt bor motverka fortrdngningen av cykeln till
”andra platser”.

1.2.  Uppmarksamhet och informationsinhamtning

For att kunna rora sig i trafiken pa ett framgéangsrikt sétt (dvs. komma fram sikert, smidigt och
effektivt inom den givna situationen) behover trafikanten himta in minst den for situationen
nddviandiga informationen. Frén vilka omraden denna information behdver hamtas definieras av
utformningen av infrastrukturen, de gillande trafikreglerna, trafikantens planerade fardvag och delvis
dven vilken typ av trafikant man sjdlv ar. Hur latt eller svart det &r att himta in den nédvandiga
informationen beror pa olika egenskaper av dessa uppmarksamhetskrav, men dven pa vilken typ av
information som behdver hamtas fran de olika omradena. Med hjélp av uppmarksamhetsteorin
Minimum Required Attention (MiRA, Kircher & Ahlstrom, 2017) kan for situationen relevanta
omraden ifran vilka information behover himtas identifieras.

Uppmérksamhetskraven identifieras enligt MiRA baserat pa géllande trafikregler, infrastrukturens
utformning och trafikantens fortsatta fardvég. Dartill kommer att trafikantens positionering péverkar
kraven. Detta leder till att kraven som stélls pa cyklande &r hogre &dn de som stélls pa forare av
motorfordon i samma situation (Kircher & Ahlstrom, 2020). Trafikreglerna och fardvagen anger
varifran information behdver hamtas in. I Figur 1 géiller hdgerregeln, samt att trafikanten &mnar
svinga vanster 1 korsningen. Detta betyder i sin grundldggande form att trafikanten maéste sikerstilla
att ta hénsyn till trafik pa gatan fran hoger och till trafik som kommer rakt framifrén, samt sléppa forbi
fotgéngare pa dvergangsstillen. Informationen behdver tas in tillrdckligt tidigt for att kunna anpassa
sig till omstandigheterna, men &ven tillrackligt sent for att kunna vara tillrdckligt sdker pa hur
situationen kommer att utvecklas. Dessa forutsittningar bestimmer intervallet, eller ”zonen”, inom
vilken informationen behdver hdmtas. Zonen paverkas dven till viss del av trafikantens hastighet samt
av den faktiska siktstrickan, som bestdms av till exempel infrastrukturen och vegetation. Zonerna
inom vilka informationen behover hiamtas in fran olika héll kan Gverlappa och krdva blickar i olika
riktningar, och tydligheten i kraven kan paverkas av trafikmiljons utformning.

I illustrationen tydliggdrs hur kraven skiljer sig &t for bilférare och cyklande i samma miljo, samt dven
hur olika utformningar for cykeltrafik forédndrar kravbilden huvudsakligen for cykeltrafiken.
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med avseende pa detta. For att ndrmare kunna undersoka detta kan simuleringar med olika beteenden,
hastigheter, trafikméngder och antal fordonsslag genomforas.

Idag géller i Sverige den generella forordningen att cyklande ska positionera sig ”’sé ndra som mojligt
den hogra kanten av végrenen eller av den bana som anvénds” (Trafikforordning (1998:1276) 3 kap.
78), samt att ’cyklande skall fardas efter varandra. Nar det kan ske utan fara eller oldgenhet for
trafiken far de dock fardas i bredd” (6 kap. 1§). Dessa forordningar gar emot sjdlva idéen av konceptet
cykelgata, dar den cyklande ska uppmuntras till att ta mer plats pa vigen och pa sa sitt dven
mojliggora cykling i bredd. Detta ar viktigt 4ven for att frimja den sociala aspekten av gemensamma
cykelresor och for att underlétta farden tillsammans med barn.

For att fullt ut kunna implementera konceptet krivs alltsd antingen en nationell regeldndring i
Trafikforordningen for cyklandes placering i sidoldge samt cykling i bredd. Utover det kan, som
ndmnts ovan, en allmén hierarki enligt vilken man tillgodoser olika trafikantgruppers behov, liknande
den dndringen som infordes i Storbritanniens Highway Code, underlitta ett inforande av det foreslagna
konceptet.
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2. Separering kontra integrering av cykeltrafiken

Cykeltrafiken kan antingen separeras frén motoriserad trafik och férdas pa egen infrastruktur eller s&
integreras med den det vill sdga fardas blandtrafik. Ménga studier pekar pé positiva effekter pa
trafiksékerhet av att separera cykeltrafik fran motoriserad trafik, inte minst bland barn och dldre
(Trafikverket, 2020a). Pé lagtrafikerad vdg med hastighetsbegransning 30 km/h har separeringen inga
betydande effekter pa trafiksdkerheten men ju hdgre hastigheten och trafikméangd ar pa viagen, desto
storre dr effekten (Trafikverket, 2020). Ménga studier indikerar ocksa att cyklister i allménhet foredrar
att cykla separerat frén biltrafiken och att cyklingen i blandtrafik upplevs som otrygg (Li, Wang, Liu,
& Ragland, 2012). I en enkétstudie av Svensk Cykling bland cyklister uppges att de huvudsakliga
problemen med cykling i blandtrafik &r att bilar kor for ndra och/eller for fort (Svensk Cykling, 2018).

Separering av trafikslag dr idag planeringsnormen for cykelinfrastruktur i Sverige som i stort sett &r ett
resultat frain SCAFT planeringsmodellen framtaget pa 60-talet som bygger pa separeringsprincipen for
okad trafiksdkerhet (Statens planverk, 1967). Separeringen av cykeltrafiken som kraver utbyggnad av
separerad infrastruktur for cykeltrafiken har dock ocksa lett till en rad problem och utmaningar som
ofta &r ett direkt resultat fran brister i utformningen av denna separerade infrastruktur. Smala
cykelbanor, brister i beldggningen, tvéra svingar ér vanliga utformningsaspekter som péverkar bade
framkomligheten och sékerheten for cyklister pa separerade cykelbanor. Aven under vintertid 4r det
inte séllan att vintervaghéllningen &r undermélig och sdmre pé cykelbanor &n pa bilnétet. Ett annat
problem ér att cykel och gang i manga fall utnyttjar samma ytor pé sé kallad GC-banor som sarskilt
vid hdga floden leder till konflikter mellan dessa trafikantgrupper. Aven vid 1aga floden kan det uppsta
irritation mellan gdende och cyklande om man har olika uppfattningar om och hur ringklockan ska
anvindas, eller om gaende skrdms av cyklande som passerar.

Separeringen leder till sikerhetsproblem i korsningspunkter. Aven om tidigare studier har visat att
cyklister kan uppleva att separerad infrastruktur i korsningar ar sdkrare sa dverensstimmer det inte
nddvandigtvis med den faktiska sidkerheten. Korsningsinfrastruktur som gor bade cyklister och
motorfordonsforare synliga for varandra ger béttre och sékrare interaktioner (Adedokun, Ahlberg,
Varhelyi, & Thorslund, 2019). Losningen att fora ut cykelbana pa korbana fore korsningen (20-30 m
fore) har visat sig vara sikrast for hanteringen av cykeltrafik pa véag rakt fram kontra hogersvingande
trafik? (se Figur 3). Studier visar att denna 1dsning 6kar cyklisters synbarhet jimfort med om
cykelbanan skulle fortsdtta Gver korsningen och ddarmed forbattrar samspelet mellan cyklister och
hogersvingande fordon (Adedokun et al., 2019). Aven i GCM-handboken rekommenderas att byta
fran cykelbana till cykelfalt innan korsningen (SKR och Trafikverket, 2022). Enligt GCM-handboken
har det visat sig att olyckorna 6kar med det motsatta alternativet, dvs. en indragen cykeloverfart. I
Svensson, Engel, and Koglin (2011) citeras flera olika rapporter som rekommenderar eller har visat att
just cykelfdlt ar det sdkrare alternativet.

3 Cykelfilt i korsningar har visat sig signifikant reducera antalet cykelolyckor med 25 % i Norge (Elvik, 1997).
De minskade olyckorna antas bero pé cyklisternas 6kade synlighet for motorfordonen samt att kommunikationen
mellan trafikanterna blir bittre.
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2.1.2. Gatubreddens betydelse

Hur bred en gata eller vég ar har betydelse for cyklisters sdkerhet eftersom det paverkar bilhastigheter
och omkoérningsbeteende. Breda sektioner inbjuder ofta till fortkrning medan smalare sektioner
hjalper till att halla hastigheten pa en lag nivda (CROW, 2016). Smala sektioner kan ocksa i manga fall
vara positiva for att minimera farliga omkormingar av cyklister vid métande trafik. Ar sidoavstandet i
ett ”mellanlége” kommer motoristerna att tveka, ndgra chansar och kér om medan andra héller sig
bakom cyklisten. Enligt CROW-handboken anses detta darfor vara en kritisk sektion som kan leda till
en farlig, oonskad situation. Om omkorning ska kunna ske under mote maste det alltsé vara tillréckligt
med plats for att cyklisten ska kénna sig trygg och komfortabel. Annars bor gatan goras sa smal att
ingen tvekan kan uppsta (CROW, 2016).

2.1.3. Minimera langsgaende parkering

Langsgaende parkering ger upphov till undanmandévrar pa gatan vilket 6kar olycksrisken for cyklister
som firdas i blandtrafik. Aven bildorrar som dppnas i gatan #r en sékerhetsrisk for cyklister. I
Nederldnderna rekommenderas att speciella uppstéllningsfilt for parkerade bilar med skiljeremsa sa
kallade reaktionsfalt” mot korbanan anldggs om mer &n 20 % av en gatas lingd anvéinds for
parkering. Detta gor att cyklisten dels far en rak fardvdg med sdkerhetsutrymme mot parkerade fordon,
dels att den motoriserade trafiken far smalare korfalt vilket bidrar till att reducera hastigheten (CROW,
2016).
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3. Omvarldsanalys over liknande infrastrukturella utformningar

Detta kapitel syftar till att ta fram en omviérldsanalys 6ver liknande infrastrukturella utformningar,
nationellt och internationellt. Vilka likheter och skillnader som finns i forhéllande till det
presenterade forslaget, och om lirdomarna ifrn dessa kan bidra till 6kad kunskap i samband med
forslaget.

Omvirldsbevakningen har framfor allt fokuserat pa sé kallade cykelgator som ar den existerande
vagutformningen som liknar mest vart forslag. Hur den 16sningen anvénts och har implementerats i
Sverige och néagra andra europeiska ldnder presenteras darfor i den delen. Férutom cykelgator
presenteras ocksa erfarenhet fran USA med sa-kallade Cycle boulevard och Sharrows.

3.1. Erfarenhet av cykelgator

Cykelgator &r en gatutyp ddr cyklister och bilar delar pa samma gatuutrymme och dér cykeltrafiken
prioriteras. Skillnaden mot vanliga blandtrafikgator &r att gaturummet &r primért anpassat for
cykeltrafiken som dimensionerar hastigheterna istillet for biltrafiken, som alltsd ar gést i cykelgatan.
Cykelgator kan ses som ett alternativ till cykelbanor for att skapa sammanhéngande cykelstrak dér
motoriserad trafik tilldts men pa cykelns villkor. Cykelgator som numera forekommer i en rad
curopeiska ldnder implementerades forst i Tyskland pa 1980-talet som ett kostnadseffektivt sitt att
gora cykelndtet mer ssmmanhédngande (Blitz, Busch-Geertsema, & Lanzendorf, 2020).

Det finns ingen universell definition av cykelgata och konceptet varierar mellan olika lander.
Cykelgator forekommer som en reglering i vissa linder (som exempelvis i Sverige), medan det i andra
lander, som till exempel Nederldnderna, ses mer som ett utformningskoncept. Nedan beskrivs
utformningen och i forekommande fall studier som har gjorts i ett antal ldnder. En sammanstéllning
over likheter och skillnader finns i Bilaga 1.

3.1.1. Sverige

I Sverige infordes i december 2020 juridiska bestimmelser kring cykelgator i trafikforordningen (SFS
1998:1276). P4 en cykelgata giller foljande (Transportstyrelsen, 20214):

e Fordon far inte foras med hogre hastighet &n 30 kilometer i timmen. Den hogsta tillatna
hastighet mérks ut med vigmaérke.

e Fordon far inte parkeras pa ndgon annan plats &n sdrskilt anordnade parkeringsplatser.
e En forare som kor in pa en vég som é&r cykelgata har vdjningsplikt mot fordon pa cykelgatan.
e En fOrare av ett motordrivet fordon ska anpassa hastigheten till cykeltrafiken.

e En forare har ocksa vdjningsplikt mot varje fordon vars kurs skér den egna kursen nér foraren
kommer in pé en vig fran en cykelgata.

I samband med dessa bestimmelser har dven tva nya vigmérken for cykelgata inforts (Figur 4).

4 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/Trafikregler/Generella-trafikregler/Gagata-cykelgata-och-
gangfartsomrade/
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En av slutsatserna r att cykelgator har flera trafiksékerhetsméssiga fordelar jamfort med cykling i
blandtrafik pa biltrafikens villkor som grundar sig bland annat i att cyklister férdas tillsammans med
motortrafik, inte vid sidan av den vilket 6kar samspelet mellan trafikanterna. Andringen i placeringen
innebdr bland annat minskad konfliktrisk vid hogersvéngar i korsningar samt att risken att cyklister
kor in 1 6ppnande dorrar fran parkerade bilar reduceras.

Den dndrade positioneringen i mitten av korféltet forbattrar inte bara synbarheten och samspelet med
motoriserad trafik utan leder ocksa till att hastigheter sénks till cykelfart (som ofta ligger i snitt runt
15-20km/h) jamfort med vanliga blandtrafikgator som ofta ar skyltade till 30 km/h och inte sdllan
hogre én sé. De sénkta hastigheterna innebér stora trafiksédkerhetsvinster sirskilt gédllande olyckor med
allvarliga utfall och dédsolyckor.

I samma rapport ges, utifran studerade exempel, riktlinjer som bor gélla for att skapa fungerande
cykelgator med god funktion, framkomlighet och stadsmaéssighet:

o gjilvforklarande utformning och trafikmiljo

e max 2000 motorfordon (ADT)

e minst dubbelt s& ménga cyklister som motorfordon

e huvudcykelstrak eller strdk med uppsamlande funktion for cykeltrafik

o tilltagna ytor for fotgingare i proportion till uppskattade floden

e avskild fran kollektivtrafik

e utformning som inte medger hastigheter 6ver 30 km/h for cyklar eller Motorfordon

e parkeringar for motorfordon endast i mycket begransad omfattning med fokus pé tillgéng till
parkeringsplatser for personer med funktionsnedséttning

e sirskilda ytor anpassade for varuleveranser efter behov
e sirskilda ytor for cykelparkeringar vid behov
o tydliga gdngpassager och overgangsstillen, hastighetsddmpande atgérder vid behov.
Vidare preciseras dessa riktlinjer for att uppna de bésta mojliga forhallande for en cykelgata som ér:
e max 1000 motorfordon (ADT)
e minst 3000 cyklister (ADT)
e utformning och stadsmilj6 sa att det inte finns behov for omkdrningar.

I rapporten presenteras ocksa ett urval av mojliga typutformningar och sektioner for att skapa
sjdlvforklarande cykelgator. Forslag ges for olika situationer beroende pa om trafiken (bade cykel och
Ovrig trafik) dr dubbel-eller enkelriktad. I Figur 9 visas det framtagna sektionsforslaget for
dubbelriktad trafik (for cykel-och biltrafik).
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https://www.stvo2go.de/fahrradzone-regeln/

Var sokning bringade ingen klarhet i frégan om huruvida de cyklande enligt lag behdver hélla till
hoger inom korfiltet eller inte. Lagen séger att trafik ska halla ”’s& langt som mojligt” till hdger (StVO
§ 2 Abs 1), men detta betyder inte att man ska ligga precis i hoger kant, utan ett avstand p& ungefér en
meter har ansetts vara rimligt i olika domar. Parkerar bilar i kanten har dven avstand p& 1,5 m ansetts
som rimligt. Det &r uttryckligen tillatet att cykla i bredd (Abs 4). Inom titbebyggt omrade far
motorfordon upp till 3,5 ton vélja fil fritt d& det finns flera filer i samma riktning, men det framgar inte
tydligt om detta dven géller cykel. Regeln handlar dessutom inte om placeringen inom korfiltet.

Under forutséttningen att den cyklande héller en meters avstand fran hoger kant, samt att det &r
lagstadgad att omkorande trafik behdver halla minst 1,5 m avstand i sidled inom titbebyggt omrade sa
ar drygt 2,5 m i sidled upptagna av cyklisten. Om omkdrning dverhuvudtaget dr mdjligt pé en
Fahrradstrafe eller 1 en Fahrradzone beror alltsa pd den omkdrandes bredd i forhéllande till gatans
bredd, men for en genomsnittlig bil kan man séga att det praktiskt taget 4r omgjligt att kora om legalt
om gatan dr smalare dn 4,5 m.

Paul (2018) kritiserar konceptet Fahrradstrafe med argumentationen att det inte ger ndgon fordel
jamfort med den sedan ldnge etablerade tempo-30-zonen. Eftersom en Fahrradstrafie enbart far
etableras dér cykeltrafiken redan dominerar eller snart forvéntas gora det kan den inte anvindas som
styrmedel och incitament for 6kad cykling. I praktiken méste annan trafik alltid tillatas dér det finns
boende och da blir forutsdttningarna desamma som i tempo-30-zoner. Dér det inte forekommer boende
antar Paul (2018) att det sannolikt knappt forekommer ndgon motoriserad trafik frén borjan. I detta fall
skulle &ven den vanliga skyltningen for cykelbana kunna anvéndas, vilket har fordelen att
maxhastigheten 30 km/h inte géiller for cyklande.

I en ofullstindig forteckning 6ver befintliga Fahrradstraf3en® i Tyskland listar i dagsliget 62 stider
med mellan en och ndrmare 40 enskilda cykelgator, dnnu fler for de storsta stiderna. Antalet
Fahrradzonen i Tyskland verkar ddremot inte vara stort. Staden Bremen inférde 2020 Tysklands forsta
Fahrradzone, vilket skedde i samband med en storre anpassning av en stadsdel som innefattar flera
gator till ett "cykel-modellkvarter”®. Utover regleringen som Fahrradzone byttes kullersten ut mot
sléta ytor, fler parkeringsmdjligheter for cyklar inrdttades och kanter har tagits bort. Service sdsom
pumpar, uthyrning, laddstationer och ett verkstadscafé har kommit till. Samtidigt anger man att ytor
for bilparkering inte har reducerats ndmnvért, men att de har markerats tydligare. Inrdttningen vann ett
osterrikiskt mobilitetspris (VCO Mobilititspreis'®). P4 grund av pandemin har inga pélitliga
flddesmétningar kunnat goras.

Aven Saarbriicken har sedan sommaren 2021 en Fahrradzone som i tivlingen “Deutscher
Fahrradpreis 2022” vunnit tredje platsen i kategorin “infrastruktur!!. En artikel i Saarbriicker
Zeitung'? beskriver att den d tva manader gamla zonen inte ledde till ndgra forbittringar for cyklande.
Forfattaren anser att motortrafiken snarare har 6kat, han uppfattar att det ndgot minskade antalet
bilparkeringsplatser leder till att bilisterna cirkulerar runt ldngre for att hitta en parkering. Han papekar
ocksa att de cyklande inte har fatt mer plats att vistas pé an tidigare, vilket gor att situationen i stort
sett 4r samma som innan, sa att det mest anses handla om symbolpolitik.

8 https://fahrrad.fandom.com/de/wiki/Liste_der Fahrradstra%C3%9Fen_in_Deutschland

? https://www.bremen.de/fahrradmodellquartier-alte-neustadt

10 https://mobilitaetsprojekte.vcoe.at/fahrradmodellquartier-bremen-die-erste-fahrradzone-deutschlands-
2020?0der2=130&oder4=2020&oder5=229

' En detaljerad beskrivning av utformningen finns hér (pa tyska): https://www.der-deutsche-fahrradpreis.de/wp-
content/uploads/2022/01/Fahrradzone-Nauwieser-Viertel.pdf

12 hitps://www.saarbruecker-zeitung.de/saarland/saarbruecken/neue-fahrradzone-in-saarbruecken-ist-ein-trendy-
luftikus_aid-60849833
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3.1.3. Nederlanderna

Det landet som har arbetat mest med implementering av cykelgator 4r Nederldnderna. Det uppskattas
finnas hundratals cykelgator i Nederldnderna och ér en utformning som &r allméant valkénda och
accepterade bland trafikanter (Delbressine, 2013). Cykelgator anvands framfor allt pa cykelstrak
genom bostadsomraden med laga trafikfloden och hastigheter som &r en del av huvudcykelnétet. I
Nederldndernas designhandbok for cykeltratik (CROW, 2016) definieras cykelgator som:

Bicycle street is a functional concept. It is a residential road for motorized traffic that
forms part of the main cycle network or of a bicycle highway, and which is identifiable as
a bicycle street due to its design and layout but has a limited volume of car traffic on it
and that car traffic is subordinate to the bicycle traffic.

Cykelgator har dnnu ingen juridisk status i Nederldnderna och samma trafikregler géller 4n pa de
vanliga gator dér cyklingen sker i blandtrafik. Detta innebér att cyklister ska i regel halla till hoger
men fér kora i bredd s linge det inte skapar ett hinder'. Det finns diskussioner kring vad som anses
som "hinder” eller “fara pa vigen” som inte &r exakt definierat i regelverket. Cyklister har dock lite
mer frihet i en cykelgata eftersom bilister bor enligt rekommendationer kora pé cyklisternas villkor.
Darfor kan cyklister dven cykla i mitten.

Det finns en stor variation mellan olika cykelgator géllande utformning och i vilka situationer
gatutypen tillimpas (se t.ex. Figur 13). | CROW-manualen finns en beskrivning av vilka
forutsattningar som kravs for att cykelgator ska fungera samt rekommendationer for dess utformning.
Nedan visas ett antal av de riktlinjer som CROW har tagit fram.

e (Gatan ska vara en del av huvudscykelnétet.
e Cykel bor vara det dominerande trafikslaget.

o Ett cykelflode pa 1000 cyklister per dygn anses grundlaggande. Cykelflodet bor vara hogre en
bilflodet, i synnerhet om bilflodet dverstiger 500 fordon per dygn. Om bilflodet overstiger
2 500 fordon per dygn och inte kan minskas rekommenderas inte cykelgatan som 16sning. Ett
annat alternativ &r att inféra kompletterande atgérder som minskar bilflodet, till exempel att
gora gatan enkelriktad for biltrafik.

e Hastigheten bor inte verstiga 30 km/h.
e Marken bor beldggas med asfalt eller annan jamn beléggning. Beldggningen bor fargas rod.
e Parkering bor inte forekomma pa korbanan.

e Trafik pé anslutande gator har véjningsplikt mot fordon pé cykelgata.

13 Regelement verkeersregels en verkeerstekens (RRV) 1990.
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En vanlig forekommande vigmarkering p& dessa gator ér sa kallade Shared Lane Markings (SLMs),
eller ”sharrows” for att visa att korbanan delas mellan cykel- och biltrafik (Figur 23). Syftet é&r att
stirka cykeltrafikens plats i kdrbana och synlighet gentemot biltrafiken. Vagmakeringens priméra mél
ar att hoja cyklisters sdkerhet genom att rekommendera en placering av cyklisterna mer i mitten av
korbanan och ddrmed bort fran dorrzonen dér det finns ldngsgaende parkering, samt for att uppmuntra
bilister till sdkrare omkorningsbeteende. Vagmarkeringen kan ocksa anvéndas som vagledning for
cyklister och indikera den rekommenderade cykelrutten. SLM bdr ses som ett komplement till
separerad cykelinfrastruktur for att skapa sammanhéingande cykelrutter och lampar sig enligt
riktlinjerna framforallt pa gator med l4ga bilhastigheter (max 25mph) eller nér hastighetsskillnaderna
mellan bil och cykel dr ldga exempelvis i nedforsbackar?®.

Fordelar med SLM ér bl.a. foljande:

e uppmuntrar cyklister att placera sig mer i mitten av korfalten nér dessa ar for smala for att ett
motorfordon och en cykel bekvamt ska kunna férdas sida vid sida inom samma korfalt

e {Okar avstandet mellan cyklister och langsgéende parkerade bilar och ddrmed hélla cyklister
utanfor “doérrzonen”

e uppmuntrar biltrafiken att gora sdkra omkorningar

e hojer bilisters uppmérksamhet pé cyklister (signalera cyklisters nédrvaro) och att dessa kan
fardas mer i mitten av kdrbanan

e ger végvisningen till cyklister for att enklare folja en cykelrutt.

26 Nacto. https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bikeway-signing-marking/shared-lane-
markings/

38 VTI rapport 1153


https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bikeway-signing-marking/shared-lane-markings/
https://nacto.org/publication/urban-bikeway-design-guide/bikeway-signing-marking/shared-lane-markings/



https://www.portland.gov/transportation/what-are-neighborhood-greenways
https://www.portland.gov/transportation/what-are-neighborhood-greenways
https://nacto.org/wp-content/uploads/2011/02/Effects-of-Shared-Lane-Markings-on-Bicyclist-and-Motorist-Behavior-along-Multi-Lane-Facilities.pdf
https://nacto.org/wp-content/uploads/2011/02/Effects-of-Shared-Lane-Markings-on-Bicyclist-and-Motorist-Behavior-along-Multi-Lane-Facilities.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/Bicycles_May_Use_Full_Lane

Skylten uppfyller delvis samma funktion som Sharrows och uppmuntrar cyklister att placera sig i
mitten av korfiltet for att undvika osékra omkdrningar i samma filt.

I Austin (Texas), genomfordes en studie efter att en flera ”Bicycles May Use Full Lane”-skyltar satts
upp. Resultaten av denna studie tyder pé att anvindningen av skylten hjélper att forbéttra cyklisters
och bilisters sdkerhet ldngs vigar genom att tydliggora for bade trafikantgrupper att cyklister kan cykla
1 mitten av korféltet (Hess & Peterson, 2015).

3.2. Erfarenheter av Pop-up bike lanes under coronapandemin

Aven om konceptet “pop-up bike lane” har funnits sedan tidigare blev det kiint och utspritt ver
véarlden under coronapandemin, dér olika stdder inréttade tillfalliga 16sningar for att mojliggora okad
cykling for att hjdlpa invanarna att undvika trangsel i kollektivtrafiken. Utformningen bestod ofta i att
ett korfélt som tidigare hade anvénts framst av biltrafik utmérktes for cykeltrafik med hjélp av férg,
symboler och ofta ndgon typ av fysisk avgrédnsning. En sammanstéllning av data frén 736 cykelriknare
1 106 europeiska stdder visar att cyklingen 6kade med 11 till 48 % inom fyra manader fran att de
tillfalliga cykelbanorna var inréttade (Kraus & Koch, 2021). En sammanstéllning och utvérdering av
olika atgérder virlden 6ver visar pa att tillfallig cykelinfrastruktur underléttar cykling och kan tas som
(in)officiella pilotprojekt for 6kad cykling (Nikitas, Tsigdinos, Karolemeas, Kourmpa, & Bakogiannis,
2021). Forfattarna papekar dven vikten av att minska motortrafiken och dess hastighet genom att
omfordela ytor och begréinsa biltrafiken, samt att det kan vara nodvéndigt att tydligt kommunicera
atgédrderna for att ’sta pa sig” gentemot bilférarnas protester. En enkétstudie frén Australien visade att
sérskilt kvinnor borjade cykla under pandemin, inte minst for att biltrafiken hade minskat. Med 6kande
biltrafik nér restriktionerna ldttade minskade dven kvinnornas cykling igen (Fuller, McGuinness,
Waitt, Buchanan, & Lea, 2021). Detta tyder pa att inte enbart tillhandahéllandet av forbéttrad
infrastruktur, utan d&ven motortrafikvolymen i sig paverkar vissa gruppers bendgenhet att vélja cykeln.

En gemensam ndmnare for de flesta tillfalliga cykelvédgarna ér att de anvénder sig av delar av
infrastrukturen som ursprungligen nyttjades av biltrafik. Som Frey, Laa, and Leth (2021) visade
foredrog ménga cyklister den tillfdlliga cykelbanan i gatan fore den sedan tidigare befintliga
cykelbanan bredvid gatan. Detta beror sannolikt pé att utformningen av gatan, till exempel 1 genhet
och beskaffenhet av ytan, upplevs som lampligare for cykling dé biltrafiken har tagits bort.

3.3. Sammanfattning och slutsatser

De genomforda forsoken i Sverige har visat att omvandlingen av en gata till en cykelgata medfor
positiva trafiksdkerhetseffekter (se exempel fran Linkoping, Goteborg och Malmo) framforallt tack
vare sénkta hastigheter och floden for den motoriserade trafiken. De svenska erfarenheter har dock
ocksa visat att det kan finnas utmaningar med implementeringen av cykelgator inte minst géllande den
upplevda trafiksidkerheten och kénslan av otryggheten hos cyklister som uppmuntras att inta en mer
central position i korféltet istéllet for att halla till hoger som pa vanliga blandtrafikgator.

De utmaningar som ar kopplade till kinslan av otrygghet grundar sig huvudsakligen i att framtagna
16sningar 4r otydliga (eller upplevs som otydliga). En annan anledning ar ibland ocksé att trafikfloden
for motoriserad trafik &r for hoga vilket leder till att cyklister undantréngs.

Ritt utformning och l4ga floden och hastigheter for motoriserad trafik &r dérfor centrala aspekter for
fungerande cykelgator och dterkommande slutsatser fran erfarenhet med cykelgator bade i Sverige och
utomlands. Oavsett land verkar det finnas konsensus att cykelgator dr gatutyper som fungerar i miljéer
med laga hastigheter och laga bilfloden. I manga ldnder rekommenderas ocksa att cykelfloden bor
Overskrida bilfléden for en fungerande 16sning dar cykeltrafiken blir den dimensionerande fordon for
hastigheter.

Om biltrafiken &r for hog rekommenderas ofta att den begrénsas till att hamna pa nivaer som &r mer
forenliga med det som krévs for att skapa trafikmiljoer dér cykel och bil kan integreras pé ett
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trafiksdkert sétt och dér cyklister kdnner sig trygga. Detta kan goras genom att infora olika atgérder
som lugnar ned hastigheten men &r mest effektivt med begrénsningar i hur motoriserad trafik kan
trafikera gatan genom exempelvis genomfartsfordbud eller att gatan enkelriktas.

Det &r ocksé viktigt att den valda utformningen skapar tydliga trafikmiljoer som é&r sjélvforklarande
och som stodjer den 6nskade funktionen dar cyklister prioriteras och uppmuntras till att cykla i mitten
av korfélt. Visuell avsmalning av korféltet med hjélp av friser av smégatsten vid sidan om korfélten
verkar vara ett bra sétt for att ddmpa bilhastigheter och fa cyklister att halla sig borta fran hogra
kanten. Anvandning av fargad asfalt som det gors pa cykelgator i Nederldnderna kan ocksa vara ett bra
sdtt att signalera for trafikanter att cyklister prioriteras.

Vid sidan om utformning verkar anvandningen av vigmérken och vigmarkeringar kunna hjilpa att
tydliggora for trafikanter att cykeln dr det prioriterade trafikslaget och att uppné onskade beteenden
hos trafikanter; dels cyklisters dnskade positionering, dels bilisters acceptans for 16sningen.
Viagmarkeringar i form av cykelsymboler i kérbanan och skyltning som visar att cyklister prioriteras
(t. ex. skylten i USA ”bicycles may use the full lane”) ar ett bra sitt att tydliggdra regler som stodjer
utformningen. Som ndmnts ovan finns det i Sverige sedan 2020 ett vigmarke for cykelgata, men i
vilken utstrackning den tydliggor vilka regler som géller har dnnu inte undersokts systematiskt. Den
amerikanska studien visar pa vikten att vara noga i utformningen, eftersom séttet hur budskapet
formedlas bidrar till forstaelse och hur vél det efterlevs (Hess & Peterson, 2015).

Sammanfattningsvis har den genomforda litteraturstudien om forsok med cykelfartsgator i Sverige och
cykelgator i Sverige och internationellt visat att det for en lyckad integrering av cykel- och biltrafik pd
cyklisters villkor kréavs foljande tva huvudaspekter:

e Trafiksikra och tydliga trafikmiljoer dar cyklister kdnner sig trygga att ta mer plats i
gaturummet och dimensionera hastigheten. Detta dr framfor allt en friga om utformning och
reglering av gatan.

e Acceptansen hos motoriserade trafikanter som anpassar hastigheten och kérningen till
cyklister pa gatan. Detta &r framfor allt en friga om dndrade beteenden och en éndrad syn pé
vérderingen av bilens framkomlighet i forhallande till andra varden (stadsliv, trygga miljoer,
m.m.). Férutom utformningen och reglering kravs for 6kad acceptans formodligen ocksa olika
typer av informationsinsatser riktade till samtliga trafikanter.

Dessa tva centrala aspekter dr dven relevanta for den foreslagna utformningen TLV, och de ovan
ndmnda aspekterna kopplade till cykelgator borde rimligtvis dven géller for fungerande TLV-omréaden:

e Visionen for omrddet dr en miljo med laga bilfloden och hastigheter. TLV kan i forsta hand
implementeras i omraden med redan idag lagtrafikerade gator (bostadsomraden) eller gator dér
hastigheterna ar laga (tita stadsmiljéer med hog stadsméssighet). Om visionen &r att uppna
denna karaktér i fler delar av staden krdvs sannolikt ytterligare atgéarder for att framja
forutsattningarna for att uppnd TLV-forhallanden.

e Utformningen av gaturummet som stodjer laga hastigheter och framjar cyklisters placering i
mitten av korfaltet, som i langden ska leda till en fordandrad syn pa hur gaturummet ska nyttjas
av olika grupper mer generellt.

Den konceptuella skillnaden mellan cykelgata och TLV ér att cykelgatan behandlas som ett undantag
fran den rddande normen dér bilen dr normerande, medan TLV-konceptet utgér ifran att cykeln ska ha
samma status som bilen generellt. For att motverka undantagstanket &r det av vikt att konceptet
implementeras for ett helt omrade eller en stadsdel istillet for att vara begrénsat till en gata. Hur stort
omrédet ska vara dr avhéngigt mélbilden som finns for omréadet eller staden. Att skala upp
utformningen till ett stérre omrade kan initialt stota pa motstdnd hos bilforare, men forvéntas pé sikt
vara fordelaktigt for att 6ka acceptansen och tydligheten hos anvdndarna genom att utformningen blir
regeln istdllet for undantaget i gatunétet. Uppskalningen forvéntas ocksa leda till att de positiva
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trafiksdkerhetseffekterna av cykelgator kopplade till sénkta hastigheter och forbéttrat samspel mellan
cyklister och bilister (pga. cyklisters mer centrala position i korféltet) blir stdrre och att det mdjligen
kan uppsta transfer-effekter dven till vignatet utanfér TLV-omradena.

I praktiken dr fragan av cykelns onskade placering i en cykelgata inte 1ost i forhallande till géllande
svensk lagstiftning om att hélla till hoger. For att implementera TLV-konceptet rent praktiskt bor
denna regel saledes upphdvas. Samma géller for regeln om cykling i bredd, som i dagsldget enbart &r
tilliten om det kan ske utan “oldgenhet for trafiken”. Eftersom cyklande ska inta en central position i
korfaltet for att forebygga problematiska omkorningar, bor det vara rimligt att tva (eller flera)
cyklande ska kunna férdas i bredd i samma korfilt. Ska lika villkor for olika trafikantslag gélla i
bredare mening bor det d&ven omfatta mdjligheten till kommunikation med sina medresenérer. TLV-
konceptet skulle alltsé forbéttra de cyklandes villkor 4ven med avseende pa denna sociala aspekt.

En intressant fraga som kan lyftas &r huruvida biltrafiken ska eller inte ska kunna koéra om
cykeltrafiken i TLV-omraden. Rekommendationerna for utformning av cykelfartsgator i Goteborg
understryker exempelvis att dessa gator endast dr ldmpliga pa kortare strackor, eftersom den valda
utformningen inte tillater omkdrning pa grund av mittremsan eller kollektivtrafikkorfaltet. Hur l&ng en
cykelgata kan vara anses dérfor delvis bero pi omkdrningsméjligheterna. Aven om det i vissa linder
ar forbjudet att kora om cyklister pa cykelgata (t. ex. i Belgien) verkar i de flesta ldnder finnas visst
stod for att inte forbjuda omkdrningarna. Exempelvis var omkoérningarna férbjudna pé cykelgator i
Nederlidnderna i borjan men detta har dndrats eftersom man har mérkt att denna regel ar for rigid och
kan orsaka irritation mellan cyklister och bilister och leda till konflikter (CROW)®. Erfarenheter frén
cykelgator i staden Bordeaux i Frankrike stodjer detta. Dér &r i dagsldget forbjudet att kora om
cyklister, men det respekteras lite utan att for den skull ha lett till problem eller konflikter. Dessutom
foredrar cyklister 1 allménhet att bli omkdérda dn att ha kvar biltrafiken bakom sig, vilket gor att
cyklister kan kéinna sig pressad®’.

Aven om ett omkdrningsforbud spontant kan anses vara en bra idé s& verkar det inte finnas manga
fordelar med det och kan till och med vara kontraproduktivt for samspelet mellan cyklister och bilister.
Mojligheten att kdra om bor istéllet vara beroende av sektionsbredden och vara mojligt om sektionen
ar tillrdckligt bred for att kunna ske med gott sékerhetsavstand till cyklisten. Enligt resonemanget ovan
skulle utformningen av TLV alltsd mojliggdéra men inte locka till omkorningar, inte minst eftersom
TLYV ér tankt att implementeras pa stérre omraden.

2 CROW, Fietsberaadnotitie aanbevelingen fietsstraten binnen de kom. Maart 2019

30 hitps://www.isabelleetlevelo.fr/2020/09/14/les-velo-rues-un-dispositif-tres-utile-neglige-en-france/
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4, Diskussioner i fokusgrupper

For att fa ett forsta intryck av hur olika anvéndargrupper skulle se pa den foreslagna TLV-16sningen
genomfordes sju fokusgrupper under varen 2022. Efter en kort beskrivning av grupperna och
tillvigagangssittet presenteras resultaten i en sammanfattande form. Grupperna valdes for att
representera olika forvantade intressen, med syftet att fa4 en bred bild hur presumtiva anvdndare skulle
kunna se pa 16sningen, samt for att kunna fanga upp forvantningar och farhagor.

4.1. Gruppernas sammansattning

Totalt deltog 30 personer i olika &ldrar och med olika bakgrund. Rekryteringen skedde via sociala
medier, via VTL:s lista 6ver intresserade forsokspersoner och for expertgruppen genom att kollegor
med anknytning till &mnet tillfrdgades.

41.1. Bostadsomrade

Sammanlagt deltog nio personer i tva gruppdiskussioner. De var fértrogna med samma bostadsomrade
(Tannefors och Hejegarden i Linkdping), antingen pa grund av deras bostadsort eller eftersom de ofta
rorde sig inom omrédet. Diskussionen holls fysiskt i VTI:s lokaler. Rekryteringen skedde via lokala
Facebook-grupper.

Den ursprungliga planen hade varit att rekrytera till tre olika grupper frén samma bostadsmiljo, dér en
grupp skulle bestd av ménniskor som framst nyttjar bilen, en grupp av ménniskor som undviker
blandtrafik nér de cyklar, och en grupp som kénner sig trygg i blandtrafik. Tyvérr visade det sig att det
var mycket svarare dn tankt att hitta deltagare till diskussionerna. Pa grund av detta genomfordes
slutligen tva bostadsgrupper dér tillgédnglighet den dagen utgjorde grupptillhdrigheten, och sa
kompletterades datainsamlingen med en grupp som bestod av ”snabba cyklister” (se 4.1.6), som dock
inte nddvéndigtvis kénde till just detta bostadsomrade.

4.1.2. Barni12-arsaldern

Fyra barn i dldrarna 11-12 deltog i gruppen. Deltagarna kom fran olika stéllen i landet och
diskussionen holls online via Teams. Rekryteringen skedde via Facebook-grupper med medlemmar
fran hela Sverige. For att kunna delta kriavdes fordldrarnas tillstand samt att barnet skulle cykla
atminstone ibland. Detta krav skulle sékerstélla att barnen kunde relatera till situationen.

4.1.3. Grona bilister

De tre deltagarna representerade Grona bilister, det vill siga méanniskor med instillningen att bilen
behovs men ska anvdndas med eftertanke — alltsé inte 1 “onddan”. Deltagarna rekryterades via
Facebook-gruppen Grona bilister samt via gruppen Cyklistbubblan och kom fran olika delar av landet.
Diskussionen holls online via Teams.

4.1.4. Lastbils- och bussforare

En gruppdiskussion holls pa plats i Goteborg med tre forare av tunga fordon. Deltagarna rekryterades
via sociala medier samt via VTI:s forsokspersondatabas. Alla deltagare hade méangérig erfarenhet av
att kora tunga fordon i tdtort, bland annat buss, lastbil och tankbil.

4.1.5. Experter

En gruppdiskussion holls med fem forskare inom transportsektorn, samtliga anstillda pa VTL
Diskussionen holls i samband med lunch under liknande former som for de 6vriga grupperna som
traffades fysiskt.
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4.1.6. Snabba cyklister

En grupp rekryterades via lokala cykelklubbar och bestod av sex personer som identifierar sig som
sikra och orddda i blandtrafik, med en Gnskan att rora sig snabbt och effektivt i trafiken. Gruppen
holls 1 hybrid form med tre deltagare pa plats och tre via lank pa Teams.

4.2. Genomforande

Alla diskussionerna genomfordes i stort sett enligt samma mall, med skillnaden att de fysiska
grupperna bjods pa fika eller lunch. Den forbestimda maximala tiden for diskussionen var satt till 1,5
timmar. Alla deltagare fick ett presentkort med vérde pa 200 kr som tack.

En moderator och en bisittare var med i varje grupp dér en av dem tog rollen som intervjuledare
medan den andra forde anteckningar. Forsoksledarna hilsade deltagarna vilkomna och presenterade
sig sjélva. Sedan kunde deltagarna presentera sig. Efter en kort genomgéng av hur det skulle gé till
slogs inspelningen pa. Intervjuledaren gav en kort presentation av projektet och visade nagra bilder pa
dagens vanliga utformningar av gaturummet i férhallande till forslaget som togs fram inom ramen f6r
projektet. Det betonades att sjdlva utformningen bara var ett exempel, och att det védsentliga var
andringen av cykelns placering i gaturummet.

Moderatorn informerade deltagarna om att de skulle diskutera fritt kring &mnet, men att de fick nagra
stodord som de kunde referera till under diskussionen. Intervjuledaren skulle bara ingripa om gruppen
kom bort frén &mnet for mycket, fastnade i en och samma punkt eller om négon punkt pa
intervjuguiden inte berdrdes alls. Det betonades att det inte fanns “rétt eller fel”, utan att diskussionen i
forsta hand var tankt att finga upp s manga aspekter som majligt och att fa en forsta kansla hur olika
ménniskor skulle se pa en sddan féréndring.

Efter detta borjade diskussionen. Nér tiden var ute eller nir det blev tydligt att gruppen inte skulle
komma vidare tackade intervjuledaren alla och diskussionen avslutades. Diskussionerna spelades in.

4.3. Intervjuguiden och material
Intervjuguiden anvéandes av forsdksledarna for att kontrollera att nagra centrala punkter togs upp:

e framkomlighet
e sikerhet
o objektiv sdkerhet
o upplevd sdkerhet (kopplat till upplevd sidkerhet i trafiken)
o trygghet (mer generell upplevelse, t.ex. att vistas i cykeltunnlar)
e komfort & sociala aspekter
e ldamplighet i olika miljoer
e utformning
o granssnitt
e hinder/komplikationer
o lagstiftning
o trafikmaktordningen.

Intervjuguiden presenterades dock inte for deltagarna, utan gjordes om till foljande fragor att
diskutera:

e Hur skulle ni trivas dar?

e Vad skulle vara latt/svéart?

e Framkomlighet? Omkorning?
o Sikerhet? Trygghet?

e Komfort (sommar/vinter, ...)?
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Gruppen Grona bilister var eniga om att VGU prioriterar bilen bade pé statliga vigar och i kommun.
Aven trafikreglerna prioriterar bilens framkomlighet. Det patalades ocksa att man vinjer sig vid daliga
16sningar och att det i sig kan leda till att forandringar inte efterfragas: Vi dr utsvultna efter bra
cykelinfrastruktur och underhdll. Jag har inte, dn sd ldnge, hittat ndgon cykelbana i Sverige som
uppfyller VGU. Jag tror inte svenskarna kan efterfrdaga en bra cykelbana. Svenskarna vet inte hur en
bra cykelbana ser ut, vet inte hur den kéinns att cykla ddir, med hog sdkerhet med framférallt god
framkomlighet.

Omvint ansag man ocksa att bilen, genom dess dvertag, gor oss till mindre snélla ménniskor. Aven i
gruppen Snabba cyklister var ett dterkommande tema hur allt ir byggt for bil. Aven nya cykelbanor
beskrevs som daligt utformade med ménga svéngar och délig sikt. Utover infrastrukturen ndmndes
dven att nybyggda kontor inte har séker cykelparkering eller erbjuder méjligheter for dusch och
ombyte, och att de parkeringsplatser som finns att hyra enbart gar att nd med bil, eftersom porten till
huset 6ppnas med nummerplatsavlasning. Gruppen var enig om att en verklig dndring av hierarkin
kraver modiga politiker som véagar sta upp mot arga invanare dven under valar.

De andra fem grupperna pétalade en upplevd trafikanthierarki mer indirekt. Barnen upplevde att det
blev omvéagar med cykel ndr man vill cykla langt, att det var genare med bil. De menade att det borde
vara tvirtom, eftersom det &r ett val att kora bil. Ett av barnen framholl ocksa att bilar tar sd sjukt
mycket plats. Bostadsgrupperna och experterna beskrev fragan genom att faststilla att TLV-konceptet
skulle tydliggora att man ska forvénta sig cyklister, att man ger cyklande mer plats och rittigheter, och
att man av miljo- och sdkerhetsskél borde prioritera cykel over bil. Buss- och lastbilsgruppen antog att
TLV-konceptet skulle leda till att man skulle samsas mer, vilket kan tolkas som om hierarkin skulle bli
plattare.

Den upplevda hierarkin blev i nagra grupper tydlig i ett frekvent dterkommande till att man sjdlv i
dagsléaget inte vagar cykla bland bilar. Man skulle séledes inte kénna sig bekvdm med att cykla i
mitten av korfaltet. Det beskrevs ocksa att man upplever vara i vigen” for bilar, vilket uppfattades
som obehagligt. Detta speglar en upplevd norm att vagen ar framst till for bilen. Det fanns dock
tydliga skillnader mellan olika personer, ibland d4ven inom grupperna. Barnen ansag att de vuxna var
rddda for att lata barnen cykla bland bilar. Ett av barnen tyckte att det var mer obehagligt att cykla pa
trottoaren an i korbanan, eftersom fotgdngarna upplevs som mindre forutségbara. Barnen var verens
om att trafikmangden spelade roll och att det kéindes mindre tryggt vid hogre motortrafikfloden. I
bostadsgrupperna och i expertgruppen fanns nagra personer som uttryckte stort obehag vid cykling i
blandtrafik, och sérskilt om det skulle ske i mitten av korbanan: Man skulle bli pakord, det dar inte
tryggt att cykla bland bilar, jag skulle aldrig cykla bland bilar. 1 gruppen Grona bilister konstaterade
man att folk vdagar inte cykla bland bilar, &ven om de sjdlva skulle gora det.

Som cyklande upplever man sig vara i vigen for bilar, och i de flesta grupperna diskuterades det som
ett faktum istéllet som for en vald ordning i ett system. I expertgruppen beskrevs det som att man
haller till hoger nir man &r langsam, till exempel i en uppforsbacke, for att inte vara i vigen. Blir man
da omkord sa kanns det inte tryggt, men det upplevs dnda som ett nddvandigt ont for att inte stora. Ett
flertal personer i olika grupper tog upp bilforares frustration nir det gér sakta, och den resulterande
aggressionen, vilket gor att TLV-16sningen inte skulle fungera: Man stoppar upp for biltrafiken,
eftersom bilar ofta kor fortare din tilldtet. Det kan gora att bilisterna blir dnnu argare dn idag. Aven
vissa av personerna som tyckte att TLV-forslaget var lovande kunde ana att den inte skulle g& hem hos
bilisterna: Hur ska det gd pa ldngre strdckor om bilister inte ens har tdlamod i en rondell idag? .
Speciellt snabbcyklisterna upplevde att det handlade om mer &n hastighet. Det beskrevs hur man, om
man cyklade 32 km/h eller till och med 36 km/h i en 30-strécka, trots allt blev omkoérd av bilar, mer
som en statusmarkering. Den gruppen formulerade inte direkt ndgon rddsla for biltrafiken, utan snarare
en frustration med nuvarande maktordning dér problemet ligger i systemet: Man kédnner att man inte
far vara nagon annanstans [dn pd cykelinfrastrukturen], annars blir bilisterna vansinniga.
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Sarskilt i de tva bostadsgrupperna men dven i viss man i expertgruppen beskrevs status quo i
transportsystemet som om det vore ofordnderligt i det avseendet att man verkade acceptera laget som
givet. Diskussionerna om vad TLV-16sningen skulle innebéra kretsade mest kring hur den skulle
upplevas givet att allt annat forblev lika.

Barnen, gruppen Snabba cyklister och till viss del gruppen Grona bilister var mest tydliga med hur
dven bilar kunde vara i vigen for aktiva resendrer eller 6verhuvudtaget. Barnen beskrev flera ganger
hur mycket plats bilarna tog i staden medan gruppen Snabba cyklister och gruppen Gréna Bilisterna
var mer inne pa hur staden byggdes utefter bilens behov medan cyklandes behov negligerades.

Nistan samtliga grupper framholl att TLV-16sningen skulle forbéttra cykelns framkomlighet och status
avsevirt, &ven om barngruppen och buss- och lastbilsgruppen inte fokuserade pé framkomlighets-
fragan for cykel. | samtliga andra grupper beskrevs ménga exempel pa hur dagens cykelinfrastruktur dr
undermaélig i flera avseenden. Den upplevs vara osammanhéngande, ett lapptdicke, att den kommer sist
i planeringen, att vdgytan ofta ar battre pa korbanan dn cykelbanan, att det ofta finns tillfélliga eller
permanenta hinder pa cykelbanan, att dtgirder som ska oka sdkerheten leder till ldnga omvdigar som
man viljer att inte ta, att man ofta behover byta sida, att cykelbanor helt pl6tsligt tar slut, att det ar
smalt, ofta avgravt, samt manga korsningar och véjningsplikt, sarskilt i jamforelse med kérbanan
bredvid. Aven infrastrukturen for fotgéingare ansdgs vara délig, och det upplevdes som problematiskt
att ha bade motande cykeltrafik och fotgéngare att ta hdnsyn till. En person i en av bostadsgrupperna
tyckte dock att cykelns fordel, atf ta sig fram smidigt skulle férsvinna om man behdvde rora sig som
en bil.

TLV-konceptet skulle gora att man slipper motande och fotgdngare, att man inte behdvde byta eller
vilja sida, och att det skulle vara Adrligt att fa cykla pd den sléta fina asfalten. Man upplevde generellt
att det skulle bli tydligare, men med visst forbehall, som diskuteras nedan under utformning. Stora
fordelar sags vintertid, da det upplevs att kdrbanan i de flesta fallen &r i béttre skick dn cykelinfra-
strukturen. Det noterades dock att man slapp bli dverkdrd av motorfordon om man cyklade omkull pa
cykelbanan istéllet for pa korbanan.

Flera grupper tog upp att det skulle ge cyklande legitim rétt att vara pd végen, att det skulle bli tydligt
inte bara for cyklande utan éven for bilforare vad man skulle férvénta sig.

4.4.2. Utformning och yttre omstandigheter

Alla grupper diskuterade olika aspekter av hur en TLV-milj6 skulle vara utformad. Samtliga var
Overens om att hastighetsgransen borde sinkas, de flesta foreslog 30 km/h, medan en av
bostadsgrupperna diskuterade 20 km/h och den andra funderade 6ver att reglera hastighet i omvind
relation till krockvald. I flera av grupperna var man av asikten att det dnda inte &r 1&mpligt att kora
fortare &n 30 km/h i en stad. Expertgruppen diskuterade dven att man behdver utforma miljon pé ett
satt som gor det naturligt att kora sakta, att man behover bygga tajtare och smalare och att cykel och
gang ska vara dimensionerande. En genomgaende fargning av den rekommenderade positioneringen
av cykeltrafiken ansags Overlag vara bra. Det ger en tydlig signal av Adr far cyklister vara. En av
bostadsgrupperna foreslog att hela viagbredden kunde fargas, sa att cykeln skulle fa legitimerad
tillgéng till hela vigytan, en bostadsgrupp overvigde om man skulle farga kdrbanan frén hoger kant
till tvé tredjedelar mot mitten. Generellt var &sikten att utformningen skulle ge en tydlig bild av att
cyklande har rétten att befinna sig i mitten utan att behova kédnna sig tvingade till det — till exempel
stéllde man sig negativ till vita linjer i kanten av det firgade féltet. En synpunkt som kom upp i
diskussionen i buss- och lastbilsgruppen samt i snabbcykelgruppen med hénvisning till bilderna som
visades under projektintroduktionen, var att det inte enbart skulle finnas cykelsymboler i gatan utan
dven bilsymboler. Detta skulle upplysa om vilka fordonsslag som ytan var avsedd for. I gruppen
Snabba cyklister féreslog man att 4ven ha symboler for cykel och fotgéngare pa trottoaren som skulle
vara avsedd for gadende och de som vill cykla sakta (se nedan).
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Lastbils- och bussgruppen hade erfarenhet av cykelgatorna som &r implementerade i Goéteborg och var
overlag positiv till konceptet. I denna grupp betonade man vikten av att gatorna skulle vara smala och
helst ha mittrefug, sa att det blir uppenbart att man inte ska kéra om. Man ansag att det var bra att halla
hastigheten nere i staden och tyckte att det behdvdes tvingas fram med hjilp av dtgérder, eftersom det
annars inte skulle ske. Man anség att TLV-16sningen skulle kunna leda till att folk allmént skulle bli
mer uppméarksamma. En synpunkt pa utformning som kom fram i denna grupp var att man ansag att
trottoarer inte borde ha hdga kanter, sé att cyklande létt kan ta sig upp pa trottoaren om man till
exempel vill stanna eller har drenden vid en fastighet 1dngs vdgen. Har var utgdngspunkten att sjdlva
korbanan skulle vara s& smal att man annars utgjorde ett hinder om man stannade i vigbanan, samt att
det skulle vara besvérligt att fa upp tyngre cyklar dver en trottoarkant.

Flera grupper diskuterade om och hur omk&rning skulle regleras i samband med TLV-18sningen. Aven
om man allmént ansag att hastigheten i staden helst skulle vara lag verkade man i flera av grupperna
befara att bilforare skulle uppleva irritation Over att vara tvungna att kora for sakta. Buss- och
lastbilsgruppen var tydligast med att det skulle rada omkoérningsforbud, eftersom det enligt gruppens
asikt inte var befogat med hoga hastigheter i staden. Omkdrningsférbudet skulle bland annat kunna
verkstillas med refuger som fysiskt hindrar en forflyttning i sidled. Aven en av bostadsgrupperna kom
fram till att omkdrning inte skulle vara tillaten, expertgruppen ville se en utformning som skulle
motverka omkorning.

Andra utformningsfragor rérde korsningar. Det diskuterades hur cyklande skulle bete sig 1 korsningar
dér man 1 dagslédget ofta kor om en fordonsko till hoger for att placera sig langst fram. Skulle det
fortfarande vara mojligt eller innebér forslaget att man behdver st langre bak i bilkon? Det ansags inte
vara ett bra alternativ. Framst efterfragades dock tydlighet, vilket diskuteras mer nedan. Ytterligare en
korsningsrelaterad fraga var vad som géllde i samband med motorfordon som svingde och huruvida
man fick kéra om dessa pa utsidan. Den overgripande fragan i dessa diskussioner kan sammanfattas
med en oro att cykelns framkomlighet och smidighet skulle riskera att gé forlorad.

En punkt som kom upp i samtliga grupper var att man har véldigt olika behov inom gruppen cyklister,
vilket gor att en och samma utformning inte &r lika bra {or alla. [ samtliga grupper pratade man darfor
om vikten av att alla behdver kunna ta sig fram. Det dominerande forslaget var att frémst lata de
snabba cyklisterna anvénda korbanan, medan l&ngsammare cyklister antingen skulle {4 en separat
cykelbana eller anvinda trottoaren. Har papekades dock i gruppen Snabba cyklister att det fanns en
risk for att det skulle leda till en andra-klassens infrastruktur for de cyklister som ror sig saktare.
Gruppen Grona bilister foreslog att anamma Copenhagenize-konceptet dar utformningen styrs av den
onskade hastigheten. I lagfartsomraden géller blandtrafik, med konsekvensen att 4ven den
motoriserade trafiken maste sakta ner, medan man tillhandahéller breda separata cykelbanor pa
huvudled vars syfte ar framkomlighet. Barngruppen diskuterade en uppdelning i olika gator dér vissa
gator framst skulle vara byggda for cykel medan andra framst skulle vara byggda for bil, sé att man
kunde ta sig fram till samma punkt via olika delar av vignitet. I flera grupper nimndes det att man
inte skulle vilja cykla med barn i en TLV-milj6, och man spekulerade kring att det nog skulle kinnas
obehagligt med damtralla (Grona bilister) ocksa. Snabbceyklisterna uttryckte att dagens GC-banor inte
ar en bra 10sning eftersom man blir stressad av blandningen snabbcyklister, barn och vuxna som ror
sig 1 olika tempo och &t olika riktningar. GC bana fungerar ju inte bra heller, inte for cyklister som vill
cykla lite snabbare eller heller for mig som ganska ofta dr ute med tvd barn och hund... det blir virsta
stressen. Man ség dven potentiellt samma problem med en TLV-16sning, men dér cyklisten inte
langre &r den som é&r snabbast ...man riskerar att skapa samma problem men med cykel och
motortrafik bara att da dr det inte cyklisterna som dr snabbast och behéver vija for alla mojliga
hinder ldngre, utan dd dr det motortrafiken som dr snabb och upplever att cyklarna dr ldngsamma och
i végen.

Tydlighet — att veta vad som géller — var en punkt som upplevdes som mycket viktigt i samtliga
grupper. Det yttrade sig med hansyn till utformning av infrastrukturen och trafikreglerna, dir dagens
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lage kritiserades som bade otydligt och ofta till nackdel for cykel. Exempel som togs upp var
foretradesregler, dar gruppen Grona bilister faststillde att huvudled idag inte géller for cykel (pa en
intilliggande cykelbana). Det ansigs vara dumt, det forvirrar, man har inte koll. Aven i
cirkulationsplatser som man ska accelerera ut ur blir det dubbla budskap till bilisten om det sedan
ligger en GC-bana runt cirkulationsplatsen. I buss- och lastbilsgruppen tycker man att dagens
skyltning ar otydlig. Jag gick till polisen och frdgade: vad dr det som giller, dom visste inte heller
(géllande en specifik plats). I en av bostadsgrupperna diskuterade man sinsemellan och var inte séker
pa om huvudled gillde dven for cykel, om bil behdver stanna for cykel och om hogerregeln géllde for
cykel. Man var heller inte sdker om samma regler gillde 6verallt i landet. I gruppen Snabba cyklister
diskuterades mdjligheten att utnyttja faktum att de flesta GC-banorna ar dubbelriktade. Vissa av
deltagarna var medvetna om att en korsning anses som oreglerad for cykel vid avsaknad av trafikljus
specifikt for cykel vid cykling pa cykelbana till vanster om végen. Hir kan man alltsé hitta en laglig
16sning att korsa utan att vénta in gront ljus. I gruppen med snabbcyklister tog de dven upp vikten av
att ha trafikregler anpassade efter alla trafikslag. Det dr inte sa konstigt att cyklister faktiskt kér mot
rott hyfsat ofta for dom [trafikljusen] dr inte gjorda for dom, har man ndgonting som man tinker att
det hdr dr inte gjort for mig da kommer respekten forr eller senare krackelera, sd det giller att hitta
en balans ddr alla trafikslag kinner att det hdr dr regler anpassade for oss som kollekti”. Vid ett
senare tillfdlle patalar gruppen dven problematiken med GC-banor.

I ljuset av alla dessa upplevda tillkortakommanden med dagens situation upplevdes den foreslagna
TLV-16sningen som tydligare fran alla trafikanters perspektiv. Att reglerna skulle bli enhetliga for
cykel och bil ledde till fragan om det dé skulle kravas ett korkort for cykel (se nedan). Som antytt ovan
resonerade gruppen “lastbil och buss” att man skulle bli mer uppmérksam generellt. I gruppen Snabba
cyklister hade man forhoppningen att cykelns positionering i kombination med symbolerna i vigbanan
samt en forhoppning om fler cyklande skulle leda till att bilforare skulle rakna med cyklister och
dérmed inte missa dem. Det upplevdes ocksa som viktigt att man gjorde likadant over en storre yta, sa
att det inte skulle bli ett lapptéicke som det dr idag. I den gruppen samt éven i lastbils- och bussgruppen
samt i expertgruppen betonade man vikten av att sjilv ha erfarenhet av olika transportslag for att béttre
kunna forsté den andre.

Négot som lyftes fram som positivt av de flesta grupperna var att 16sningen skulle skilja cykeltrafiken
fran gangtrafiken. Att blanda gdende och cyklande upplevdes genomgéende som problematiskt, bade
ur de cyklandes och ur de gdendes perspektiv. Att trafiken oftast dr dubbelriktad pd GC-banor
upplevdes som ytterligare besvarande faktor som paverkar bade framkomligheten och tryggheten.

Flera grupper tog upp hur TLV-I6sningen skulle upplevas pa vintertid och i morker. De flesta ansag att
vintervdghéllningen var samre pa cykelbanor 4n pa gatorna och att det dérfor var léttare att cykla i
vigbanan. Sérskilt i barngruppen och i gruppen Grona bilister var man dock medveten om att
konsekvenserna kunde bli virre i blandtrafik om man &@nda cyklade omkull. I samband med
vintercykling togs dven cykling i morker upp, dér vikten av att ha belysning betonades i flera grupper.
En irritation 6ver hur man sag cyklister som inte syntes pa grund av avsaknad av belysning eller
reflexvist blev sarskilt tydlig i buss- och lastbilsgruppen, dir ndgon konstaterade att hen blev trott pda
att inte se honom.

4.4 3. Individuella faktorer

Ett tema som aterkom pé olika sétt i de olika grupperna var utbildning. Barnen ansag att de sjélva
kunde kénna sig osédkra over vilka regler som gillde och menade att de da valde att ta det forsiktigt.
Det kom samtidigt fram att de uppfattade att bilforare nog forholl sig regelenligt med tanke pa att de
hade genomgatt korkortsutbildningen. Barnen efterlyste en trafikutbildning f6r egen del, men pratade
dven om att utbilda samhallet om fordelarna med cykling. I en av bostadsgrupperna samt i
expertgruppen togs fragan om cykelkorkort upp med argumentet att om man skulle rora sig som en bil
i trafiken s& borde man kanske krdva samma utbildning, sé att alla har koll p&d samma regler. Sérskilt i
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buss- och lastbilsgruppen aterkom man frekvent till utbildning av samtliga trafikantgrupper, dven
fotgéngare. Det ansags mycket viktigt att alla skulle veta precis hur man ska bete sig, sa att trafiken
kan rulla pé friktionsfritt. Enligt (en person i) denna grupp skulle grundutbildningen i trafik borja i
skolan, helst upprepade génger for att undvika att det gloms bort.

Gruppen Grona bilister lyfte istéllet fram att det var viktigt att planerare fick utbildning om hur
cykelvénlig infrastruktur behdver utformas. Man upplevde att cykeltrafik behandlas sdmre av
Trafikverket 4n av kommunerna, gav ett antal exempel fran olika orter, och férmodade att det skulle
vara en “kulturfraga”. Enligt gruppen prioriterar VGU biltrafik, sérskilt pa statliga vdgar men dven i
titort. Det lyftes &ven fram att de som projekterar och “driftar” infrastrukturen skulle behova cykla
sjdlva, eftersom det ofta kan handla om smaé detaljer som inte gér att beskriva i en bygghandling som
kan vara avgorande for hur cykelvénlig infrastrukturen é&r.

Utbildning diskuterades dock inte mycket i direkt relation till TLV-forslaget, forutom da buss- och
lastbilsgruppen konstaterade att den 16sningen nog skulle fungera bra om man fick utbildning i hur den
skulle anvindas.

Utover utbildning anségs dven kunskap om hur andra fordonsslag fungerar som positivt, eftersom det
skulle leda till battre forstaelse for varandra. Detta diskuterades i flera av grupperna, men aterigen inte
i ndgon direkt relation till TLV-forslaget.

4.5. Metod och begransningar

Gruppernas inriktning valdes med syftet att uppna en bredd i asikterna, men detta betyder varken att
grupperna eller deras asikter &r representativa for samhéllet i stort eller att samtliga mdjliga asikter
ticktes i diskussionerna. Rekryteringen var mer komplicerat 4n forvéntat, vilket forde med sig att den
ursprungligt planerade gruppfordelningen behdvde &ndras nagot, samt att antalet deltagare per grupp
blev mindre 4n tinkt. A andra sidan kom samtliga deltagare till tals och diskussionerna avldpte bra och
konstruktivt.

Tvé av grupperna genomfordes helt digitalt och en i blandform. Samtliga deltagare pa lank hade sina
kameror paslagna. Var uppfattning ar att diskussionens kvalitet inte paverkades av moétesformen,
vilket kan vara lovande for framtida gruppdiskussioner.

Den avsatta tiden for diskussionen upplevdes vara tillricklig. I nagra grupper borjade diskussionen
stanna av ndgot innan utsatt tid, medan sérskilt snabbcyklisterna fortsatte diskutera dven nér den
formella inspelningen var avslutad. Samtliga grupper berdrde alla punkter i intervjuguiden inom
diskussionstiden.

I samtliga grupper stillde diskussionsledarna négra fragor, men behdvde i 6vrigt inte engagera sig i
diskussionen. Enbart i buss- och lastbilsgruppen kravdes det att diskussionen leddes tillbaka till &mnet
ibland.

4.6. Diskussion

Diskussionerna i fokusgrupperna kan sammanfattas som att sjdlva TLV-16sningen ansags vara neutral
till positiv, medan de negativa &sikterna som formulerades mest var kopplade till cykling i blandtrafik
generellt. Rédslan for cykling i blandtrafik framkom tydligt i flera av grupperna. Det var framst de
personer som idag ansag cykling i blandtrafik som obehaglig eller som undviker det, som uppgav att
de inte skulle kénna sig bekvdima med att cykla i blandtrafik i en TLV-16sning heller. Detta kan tolkas
som en del av det som mojligen var den storsta svarigheten i diskussionerna, och som patalades direkt
1 gruppen Grona bilister — ndmligen att man har en tendens att missa forandringsprocessen som kan
inledas, eftersom man utgar ifrén att allt annat forblir konstant. Bland snabbcyklisterna
problematiserades fragan om hierarkin mellan trafikantgrupperna dér TLV-16sningen beskrevs som ett
steg 1 riktningen att &ndra pa denna hierarki. Motpolen var sérskilt den ena bostadsgruppen dar

50 VTI rapport 1153



trafikanthierarkin knappt ifragasattes. Istdllet verkade man acceptera dagens situation som norm som
inte kan dndras. Detta medforde att man verkade uppleva en presumtiv irritation dver en mdjlig
inskridnkning av bilens” réttigheter som legitimt skél for att avstéd fran inskrdnkningen. Citattecknen
anvinds eftersom denna grupp hade en tendens att diskutera ”’bilen” som om den hade en egen vilja,
medan barngruppen var tydligast med att prata om méanniskor som valde att anvinda sig av bilen eller
andra fairdmedel. Buss- och lastbilsgruppen anvénde sig istillet av en uppdelning i olika trafikant-
grupper som hade olika for trafikantgruppen typiska egenskaper.

Snabbceyklisterna och gruppen Groéna bilister var tydligast med att identifiera systemet som orsak for
obalansen i trafikanthierarkin. Antagligen som konsekvens av detta synsétt var det frimst de tva
sistndmnda grupperna som sdg TLV-16sningen som ett mojligt verktyg att bryta bilnormen. Buss- och
lastbilsgruppen upplevde den som verktyg for att disciplinera de olika trafikantgrupperna till ordentligt
beteende, medan barnen landade i att de foredrog en mer langtgéende separering av motortrafiken frén
aktiva resendrer dar genhet och attraktivitet av miljon for aktiva resenérer skulle prioriteras.

I en komparativ enkétstudie visade Chataway, Kaplan, Nielsen, och Prato (2014) att radslan for
cykling i blandtrafik var storre i Brisbane, som identifierades som “emerging cycling city”, &n i
Kopenhamn, en etablerad cykelstad. Det ar alltsd mojligt att en etablering av cykling som norm kan
leda till en minskad rédsla for cykling i blandtrafik dven i en och samma stad i takt med att kulturen
dndras.

De olika grupperna var av skilda uppfattningar om vilka typer av gator eller omrédden som skulle vara
mest ldmpade for att implementera TLV-16sningen. Nagot generaliserande kan ségas att de grupper
som var mindre bekvdma med att cykla i blandtrafik foredrog lugnare miljéer sésom bostadsomraden,
medan de grupper som uppvisade mer av ett systemperspektiv ansag att konceptet skulle kunna
anvéndas fOr att dndra karaktdren pa en gata eller ett omrade. Nar det géller sjdlva utformningen
verkade det som om grupperna fastnade ndgot i de presenterade forslagen. En summering ar att man
inte vill kéinna ett av infrastrukturen formedlat tvang att halla sig i mitten av korbanan, om man anser
att sidoomradet &r mer lampligt for tillféllet. Man var 6verens om att utformningen och tillhdrande
regelverk skulle vara tydliga och passa ihop. Speciellt papekade man problematiken med foreskriften
att cyklande ska hélla till hoger inom korfaltet. Det fanns dock &ven en osédkerhet kring regler i
dagsliget, sdsom huruvida enkelriktning géller for cykel eller inte bade pa korbanor och cykelbanor,
samt hur véjningspliktsreglerna géller i olika typer av korsningar.

Angdende osédkerheten kring vad som géller kom det fram att man l6ste det pé olika sétt — man
rapporterade om ett avvaktande och forsiktigt beteende ddr man hellre sldppte fram andra forst, till att
agera fOr att 0ka sin egen trygghet, antingen genom att placera sig synligt eller genom att undvika
vissa situationer. Eftersom samma situation kan tolkas olika av olika personer och dédrmed leda till
variationer i beteende bland cyklister kan detta uppfattas av andra trafikanter som att cyklister inte &r
forutségbara eller “struntar i reglerna”, s& som det kan uttryckas i olika sammanhang (se &ven
Balkmar, 2014). Tydligheten ar alltsa inte bara viktig for de cyklandes orientering, utan &ven for att
andra trafikanter ska kunna forutse cyklandes forekomst och beteende. For att kunna uppna det kravs
ocksa att den infrastruktur som &r tinkt att nyttjas av cyklande behéver hdnga ihop. Detta var
nagonting som lyftes fram som sérskilt positivt i flera av grupperna med avseende pa TLV-16sningen.
Oavsett vilken vig som alltsa véljs for att tilldela infrastruktur till cyklister sé kan en tydlig och
genomgaende utmérkning vara ett sétt att belysa till vilken grad den dr sammanhéngande och
funktionell.

Nir det géllde regler och tydlighet kom grupperna inte fram till konkreta forslag hur man skulle
reglera omkorning, bade nir cyklande kér om bilar och tviirtom. Aven regleringen av placering vid
korsningar lyftes som en punkt som skulle behova utredas. Det verkade dock upplevas som att
tydligheten i informationen var viktigare &n sjélva regeln.
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Uppmérksamhetsproblematiken som belystes i kapitel 1.2 diskuterades inte i storre utstrackning.
Generellt handlade diskussionerna mer om hur andra trafikanter varseblir eller agerar gentemot
cyklande i blandtrafik &n hur cyklande sjédlva agerar i blandtrafiken. Den diskussion som kommer
nirmast uppmérksamhetsfragan &r den efterfragade tydligheten. En minskning av antalet
trafikstrommar som korsar varandra och en férenkling av reglerna dar cykeln inte sdrbehandlas skulle
kunna oka forutsdgbarheten.
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5. Slutsatser och rekommendationer

Slutsatserna av detta projekt &r grundade i regeringens antagna nationella strategi om 6kad och séker
cykling, &r 20173!, dir som maél ingr att 6ka andelen cykelresor. Detta innebér att iven ménniskor
som inte cyklar idag ska kunna se cykeln som ett alternativ for atminstone vissa resor. Det dr alltsa
inte bara cykeln som behdver anses som ett smidigt, ekonomiskt och héllbart alternativ, utan dven den
infrastruktur som man ska fardas i behover upplevas som cykelvanligt, vilket innebér att man bade
végar och vill cykla déar. Hér utviarderade vi ett forslag till fordndring av anvéndandet av infra-
strukturen och implicit en forédndring av tillhérande regelverk med avseende pa mojligheten att
forbattra for cykling och forenkla uppmérksamhetskraven som stills pa olika trafikantgrupper.

Aven om grundtanken liknar konceptet “cykelgata” finns det nagra visentliga konceptuella skillnader.
Det viktigaste &r att TLV-16sningen ar tinkt att implementeras i ett helt omrade, till skillnad fran
cykelgatan, som i vanliga fall omfattar just en gata. Detta motiveras med att det ska bli tydligt att
konceptet inte dr ett undantag utan genomgaende, vilket dven ska kunna stédja en dndring i
prioriteringsordningen bland trafikantgrupperna. For att detta ska kunna bli den rddande instéllningen i
sambhéllet ar det antagligen viktigt att konsekvent sitta det aktiva resandet i forsta rummet istéllet for
att enbart gora det enbart undantagsvis. Ytterligare ett argument for att stracka utformningen over hela
omréden &dr den uppmérksamhetsteoretiska motiveringen, eftersom det ar i korsningspunkter dér
cyklande utgdr egna trafikstrommar, som kraven p& uppmérksamhet blir stora for samtliga
trafikantgrupper.

Idag ir det praxis att implementera cykelgator dir andelen cykeltrafik redan idag ar stor (AF, 2018).
For att dstadkomma en 6kning av andelen cykelresor kan det vara nddvéandigt och rimligt att utga ifrdn
den Onskade andelen cykelresor i omradet istéllet for att utgé ifran den faktiska — det &r alltsa visionen
istéllet for nulédget som ska styra. Den faktiska cykeltrafiken kan péverkas av manga fler faktorer &n
enbart behovet att resa en viss strécka, inte minst kénslan av trygghet och attraktivitet av strickan
spelar in, men dven om det finns trygga och attraktiva anslutningar till denna stricka. Med en
cykelvinlig utformning av hela omréden skulle sammanhéngande stréckor och genhet garanteras, sa
att det 1 slutdnden blir det faktiska transportbehovet som avgor antalet cykelresor pa en viss stracka.

Malet att andelen cykelresor ska 6ka ar tydligt formulerat och potentialen finns. Nu krévs atgarder for
att faktiskt uppna malet, och TLV-konceptet kan vara en kandidat i verktygsladan. Fordelarna ar att
implementeringen skulle kunna genomforas ganska kostnadseffektivt och snabbt, att den skulle kunna
goras pd ménga platser samtidigt, och att det enligt fokusgrupperna verkar finnas stdd for visionen hos
olika grupper av trafikanter. Nackdelarna ligger 1 problematiken att komma 6ver troskeln i olika
avseenden. Politiskt géller det beredskapen att begrénsa biltrafiken i vissa omréden och hos vissa
anvéndare dr rddslan for cykling i blandtrafik eller for cykling 6verhuvudtaget antagligen en av de
storsta utmaningarna. Det handlar alltsd inte enbart om objektiva faktorer sdsom risken for skador,
som kan atgidrdas med lamplig infrastruktur, eller den upplevda sékerheten, som ofta associeras med
graden av separering fran motortrafiken (Buehler & Dill, 2016; Buehler & Pucher, 2012). Enligt
Ravensbergen, Buliung, and Laliberté (2020) kan rddslan for cykling ligga djupare och dven omfatta
utsattheten i det offentliga rummet, samt vara kopplad till gender-fragor. Hér kriavs den redan
inledningsvis beskrivna omstéllningen i diskursen s att cykling inte utmalas som farlig och enbart till
for en viss typ av minniska.

Utover det kommer en forandring av dagens trafikantgruppshierarki formodligen att mdta motstdnd
hos grupper som foresprékar en fortsatt bilcentrerad stadsbild®?, vilket kan leda till en ovilja bland

31 https://www.regeringen.se/498ee9/contentassets/de846550ff4d4127b43009¢b285932d3/20170426_cykelstrate
gi_webb.pdf

32 till exempel https://www.dn.se/debatt/framtidens-svenska-stader-maste-anpassas-for-fler-bilar/
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beslutsfattarna att sétta sig Over motstandet, och att det sannolikt krévs tid for att na fram till scenariot
som motsvarar visionen, med risk for att omstéllningen avbryts i fortid. Det finns dock exempel i
vérlden pé framgangsrika omstallningar till en cykelvéinlig miljo med foljd av en stor 6kning i andelen
cykelresor. Paris (Nikitas et al., 2021), Bryssel (Henry, Ermans, & de Smet d’Olbecke, 2020) och
Barcelona (Mueller et al., 2020) dr exempel pa stdder som pa senare tid har genomfort stérre insatser
for en omstdllning till 6kad cykeltrafik. En viktig del i denna process ar att tillhandahalla ytor for
cykling, som ofta innan var vigda at biltrafik eller bilparkering.

I 6versynen av befintliga implementeringar av cykelgator och cykelzoner framkom att utformningen
och regleringen varierar bade mellan och inom ldnderna. Det finns inte nagra systematiska
utvérderingar av olika utformningar och regleringar i samma miljo, och dven de befintliga 16sningarna
ar inte systematiskt utvirderade. I de flesta fallen handlar atgdrderna om enskilda gator, férutom i den
tyska ”Fahrradzone”, som &nnu inte ar sérskilt utbrett. Just utformningen och funktionaliteten i
korsningar behover darfor fokuseras pa sarskilt for att erbjuda 16sningar som &r anpassade till
cykeltrafikens behov. Har kan tillféllet ges att dven testa nya och innovativa koncept som alternativ till
standardldsningar, inte minst eftersom forskningen tyder pa att olika typer av cyklister foredrar olika
16sningar (Thlstrom et al., 2021; Wang & Akar, 2018).

Som te Brommelstroet et al. (2021) beskriver kravs egen erfarenhet av en viss trafikmiljo for att kunna
gora sig en forestillning av hur det faktiskt kinns. Detta aterspeglas &ven i att man till exempel 1
Barcelona delvis har upplevt motstand infor férandringen, som dock sedan minskade eller blev till
uppskattning (Lopez, Ortega, & Pardo, 2020). For att komma fram till den mest ldmpade l6sningen
och vigen till malet for svenska forhallanden och den svenska visionen om 6kad andel cykeltrafik
krédvs sannolikt pilotprojekt som behdver utvérderas over tid for att Aven finga upp en mdjlig
forandringsprocess i beteende och attityd. Anpassningen av regelverket kan paborjas parallellt med en
implementering av pilotprojekt, som dven kan vara testbddd for att undersoka olika utformningar.

Om TLV-konceptet ska undersdkas ndrmare foreslar vi att det implementeras som pilotprojekt i
verklig trafik i minst ett omrade, eller helst fler, for att kunna genomfora jimforande studier. Innan
sjosittningen av pilotprojektet dr det mycket viktigt att ta fram bra och tydligt informationsmaterial
som gor att samtliga trafikanter dr inforstddda med vad som giller fran borjan av implementeringen.
Detta kan ocksé innebéra édndringar av den skyltade hastigheten pa vissa gator. Parallellt med pilot-
verksamheten foreslas undersdkningar som kan kompletteras eller jamforas med data fran
pilotprojekten som handlar om upplevd och faktisk framkomlighet for olika trafikantgrupper, dér olika
indikatorer for resandet mellan tva punkter utvarderas. Dessa kan innefatta resldngd, antal stopp,
hastighetsforandringar och liknande faktorer.

I pilotomrédena é&r det viktigt att genomfora fore-métningar och sedan studera forloppet for indikatorer
som reflekterar acceptans av atgirden, andelen resor per fordonstyp, upplevd och faktisk
framkomlighet och resléngd, sékerhetsfaktorer sdsom konflikter, ndra omkorningar, positionering av
olika trafikantgrupper i gaturummet, och liknande. Det &r dven viktigt att undersdka hur miljon kan
forbattras och om ytterligare atgirder skulle krivas for att leda till en 6kad andel cykelresor. Dessa
atgirder kan dven vara av annan karaktér dn utformningen av gaturummet.
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