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Forord

Rapporten har tagits fram inom ramen for projektet “Planering for strategisk
cykelinfrastruktur” (Dnr 015-03501) som é&r ett forskningsprojekt finansierat av Vinnova.
Projektet leds av Till Koglin vid Lunds tekniska hogskola och ar kopplat till K2:s
forskningsomrdde Samverkan. I projektet medverkar dven Ecologize AB, Malmo
universitet och VTI, Statens vdg- och transportforskningsinstitut.

Rapporten dr en analys av planeringsdokument som ror cykelinfrastruktur i kommunerna
Malmé, Mélndal, Norrkdping, och Orebro och har forfattats av Christina Scholten,
forskare vid K2 och Malmé universitet och Till Koglin, forskare vid Lunds tekniska
hogskola och knuten till K2. Henrik Hult och Niklas Tengheden, bdda mastersstudenter
vid Malmé universitet och Sveriges lantbruksuniversitet, SLU, har genomfort
sammanstédllningen av dokumenten.

Lund, april 2018

Till Koglin
Projektledare
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Sammanfattning

Rapporten #r en analys av Malmd, Mdlndals, Norrkdpings och Orebros arbete med
cykelplanering och bygger pd en genomgéng av plandokument fran 2000 fram till 2015.
Utifrdn en nyckelordsokning har kommunernas arbete med att 0ka attraktiviteten for
cykel som ett naturligt och sjélvklart transportslag i stadsmiljo granskats utifran ett
normkritiskt perspektiv pa transporter dir bilen utgor det sjalvklara transportslaget som
samhéllsplaneringen alltsedan efterkrigstiden har haft som utgéngspunkt. Genom att
anvinda sig av begreppet regim gér det att forsta hur bilen bade som artefakt och idé
skapat ett sociotekniskt system som bidragit till samhéllsutveckling men ocksa till den
miljoproblematik som dagens stider stir infor och som é&r en av forklaringarna till att
hallbara transportslag som kollektivtrafik, gang och inte minst cykel kommit att bli
foremal for strategier, planer och investeringar.

Trots att cykelplanering bedrivits sedan 1970-talet i Malmo t.ex. och att det i
Oversiktsplaner, policys, riktlinjer och cykelprogram allt sedan
Brundtlandkommissionens  slutrapport om var gemensamma framtid (1987)
presenterades, har det hidvdats att de hallbara transportslagen maste fa ta 6kat utrymme i
gatubilden kvarstar bilens sdrstidllning och den infrastruktur som bilen tagit i ansprak kan
endast marginellt Gverforas till andra trafikslag och da vanligtvis under protester.

Ett sdtt att forstd svérigheterna kring 6verforing av gatuutrymme frén bilen till cykeln ar
att anvénda sociologen Zygmunt Baumans begrepp urban spacewars. Nér olika grupper
gbr ansprak pa samma yta for delvis olika dndamaél uppstar det konflikter om vem som
ska ha foretrade. Ett sitt att skapa ordning i konflikterna dver utrymmet &r att ge det, i det
hir sammanhanget transportslag som genererar storst ekonomisk nytta mest
framkomlighet. Problemet uppstar ndr nytta ska vérderas och vilka virden som
nyttoperspektivet berdknas utifran. Utan tvivel dr det sa att de modeller som ligger till
grund for vilket utrymme olika fordon anses behova har tilldelat bilen ett hogre
nyttovirde och dirmed mer utrymme och framkomlighet i gaturummet.

I de dokument som ligger till grund f6r rapporten beskrivs en rad konkreta atgérder for
att skapa sékra cykelvigar och prioritera cyklisterna i métet med bilister. Det ér inget fel
pa dessa ofta ambitidsa satsningar. De dr emellertid av instrumentell karaktir och handlar
om att ordna gaturummet sd att cykeln ocksa far plats. Det politiska ledarskapet som
utmanar bilismens norm i den lokala trafikpolitiken for att frimja cyklandet som ett
hallbart resande verkar saknas utom i ett fall dir Orebro tillsatte en parlamentarisk grupp
for att samfdlligt driva cykelsatsningar politiskt. Organiseringen av cykelplaneringen
verkar drivas av enskilda individer snarare dn vara en integrerad del i stadsplaneringen
och fi utrymme att ingd i den strategiska samhillsplaneringen. Mot bakgrund av
underlagens karaktir och kunskapssyn som vilar pad en atgirdsrationalitet av teknisk
karaktar for att fa fler att cykla, menar vi att kunskapsunderlaget for att bedriva strategisk
cykelplanering behover breddas till att ocksé inkludera kvalitativa analyser. Cyklister dr
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inte en homogen grupp utan bestar av allt fran hilsomedvetna cykelpendlare till
vardagsmotiondrer, sma barn och cyklister med funktionsvariation. P4 samma sitt miste
hénsyn tas till att e-cyklar, fraktcyklar, racercyklar och ordindra cyklar, stora som sma
traings pa samma cykelbanor. Att planera for en cykelinfrastruktur som inte
uppmérksammar denna variationsvidd av anvédndare riskerar bidra till nya
tillkortakommanden 1 planeringen. Att parkeringsbehoven for cyklar idag ser radikalt
annorlunda ut @n for ett tiotal ar sedan ndr dagens fraktcyklar, ladcyklar, e-cyklar och
cyklar for funktionsvariation ska samsas med ordinéra dr ett steg 1 ritt riktning d&ven om
ocksa det dr en tekniskt 16sningsorienterad ansats. Dartill finns det konfliktytor inte bara
mellan cyklister av olika slag och den motoriserade trafiken. P4 samma sétt finns det
konfliktytor mellan cyklisterna och gangtrafikanter.

Det behovs saledes alternativa bilder, visioner och berittelser om hur en stad som frémjar
anviandningen av cykel dr byggd och de berittelserna maste vandra och fa fiste i olika
organisatoriska sammanhang som Healey (2006) menar att strategisk planering handlar
om. Likaséd finns det behov av att utmana bilismen och dess normativa paverkan pd
stadsplaneringen. For att nd de politiskt uppsatta mal om 6kad andel hallbara transporter
och cykeln som ett av dessa, krévs ett tydligt politiskt ledarskap, en strategisk planering
som tidigt integrerar de hallbara transportslagen och en planeringspraktik som har mandat
att dndra 1 maktbalansen mellan transportslagen och 6verfora yta i trafikrummet fran
bilismen till cykeln.
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1. Inledning

Cykel har blivit ett allt viktigare transportmedel att ta hdnsyn till i den kommunala
transportplaneringen utifran politiska mal om ett héllbart transportsystem. Okad andel
cykel innebar som Trafikverket konstaterar betydande vinster for samhéllet och for den
enskilda medborgaren men for att nd dit behovs bittre cykelinfrastruktur vilken maéste
prioriteras i planeringen (Trafikverket 2011) och att planeringsperspektivet pa transporter
breddas generellt men framfor allt ndr det géller cykel (Niska, 2010, Aretun och
Robertson, 2013, Koglin 2013, 2015a). Cykelanvindningen har potential till att positivt
bidra till 6kad andel héllbara transporter men for att bidra till att de transportpolitiska
mélen uppnas méste firdmedelsfordelningen till cykelns fordel 6ka kraft. Aven om det i
vissa avseenden har skett en positiv utveckling nir det géller cykling, visar statistik fran
resvaneundersokningen att utvecklingen emellertid gar at fel hall och andelen cyklister
minskar. Sedan mitten av 1990-talet har andelen cykelresor sjunkit med 38 procent
(Trafikanalys 2015:14). 1 den offentliga debatten och péd sociala forum framhalls
bristande sidkerhet for cyklister i relation till motoriserade fordon och cyklisters utsatthet,
dalig skyltning av cykelvdgar, undermaligt underhéll av cykelvigar, smala och tranga
samt morka passager for cyklister och cykelvigar som abrupt slutar i trafikerade
korsningar och som gor det bade svart och farligt att cykla som orsaker till att andelen
cyklister sjunker. Att cykelvdgar ocksd anvénds av bilister som parkeringsplats, och
uppstéllningsplats for godsleveranser vilket forsvarar framkomlighet och i1 vérsta fall
tvingar ut cyklister i gatumiljon frimjar inte cyklisternas sdkerhet. Forskning visar ocksa
att det pdgar en "kamp” om trafikutrymmet, dér bilister utmanar cyklister och som darmed
utgdr allvarligt hot mot cyklisters sikerhet (Balkmar 2014, Koglin 2015b). Aven om
andelen cykelresor pekar pd en vikande kurva (Trafikanalys 2015), har variationen av
cyklister som ska samsas pd befintlig cykelinfrastruktur 6kat, vilket bidrar till konflikter
inom gruppen cyklister. En annan konflikt &r relationen mellan cyklister och gdende. Det
ar alltsd mot bakgrund av det transportpolitiska mélen om héllbara transporter och en
cykeltrafik som kan beskrivas som alltmer heterogen som ligger till grund for den hir
rapporten. En central utgdngspunkt &r vilket fysiskt utrymme som stir de olika
transportslagen till buds. Fragor om hur kommuner arbetar med cykelplanering och hur
cykeln ges utrymme i trafikrummet och hur olika kategorier cyklister som ska samsas pé
cykelvdgarna och i trafiken dr dérfor viktiga att besvara.

De kommuner som ingér i den hir kartldggningen d&r Malmo, Mdlndal, Norrkdping och
Orebro. Urvalet av kommuner baseras pa att tvd av dem, Malmé och Orebro, ér prisade
for sitt arbete med att frdmja och strategiskt arbeta med cykelplanering. Mdlndal och
Norrkdping dr i sammanhanget referenskommuner och har ambitioner att 6ka andelen
cyklister.
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1.1. Utgangspunkt och tillvagagangssatt

I forskningsprojektet ”Planering for strategisk cykelinfrastruktur” har vi genomfort en
kartldggning av hur fyra kommuner planerar for 6kad cykling genom att vi har analyserat
olika planer och policydokument. Kartlaggningen omfattar material fran 6versiktsplaner
(fran ar 2000) och andra dokument som har beddmts ha relevans for planeringen av
cykelinfrastruktur fran 2000 fram till 2016. Totalt har 47 dokument hdmtats frén
kommunernas hemsidor sammanstillts och analyserats. En sammanstéllning av
dokument aterfinns i Appendix 1.

1.1.1. Genomférande av innehallsanalysen

Innehallsanalysen bygger pa i1 forvdg definierade nyckelord. Nyckelorden identifierades
utifrdn forskning och policyrekommendationer med fokus pa cykelplanering.
Sokningarna genomfordes med trunkering, vilket innebér att alla ord som innehéller
ordstammen sorteras fram i sokningen till exempel cykel* vilket innebar att cykelhjélm,
cykelvég, cykelplanering, cykelandel, och sa vidare markeras. Antalet traffar pa de olika
nyckelorden har dock inte betraktats som relevant i det hir sammanhanget. De nyckelord
som anvints dr foljande: sédkerhet, tillgédnglighet, trygghet, framkomlighet, bil, cykel,
fotgéingare, gdende, investering, prioritering, shared space, konflikt, trafikrum, gaturum,
skylt, vdgvisning, parkering, p-norm, budget, bokslut, kampanj (ddr vi inkluderat
kommunikation, information, marknadsforing, mobility management), intermodalitet,
kombinationsresa, trangsel samt underhall och drift.

Nar det insamlade materialet sammanstillts enligt de fordefinierade nyckelorden har det
sorterats pa dels mal, det vill sdga — vad &r det planen sdger sig vilja uppnd, dels pa
strategier som innebér att konkreta beskrivningar av hur malen ska uppnas har statt i
centrum for analysen. Med hjdlp av teoretiska perspektiv och begrepp diskuterar vi hur
kommunerna arbetar med cykelfrdgorna pa ett strategiskt sdtt utifran hur cykeln
prioriteras som transportslag samt ges utrymme i trafikrummet. Det vi vill lyfta fram och
synliggora ar vilka normer som styr planeringen och vem som kan ta plats 1 trafikrummet
pa vilka villkor samt vilka spanningar som en trafikplanering som &verfor utrymme fran
bilismen till cyklister kan leda till och vad som da blir viktigt att hantera 1
planeringssammanhang.
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2. Arvet efter den modernistiska stads-
planeringen och dess betydelse for
cykel som transportslag

Okad andel cykling 4r en nationell angeligenhet som bland annat kommit till uttryck i
det regeringsuppdrag som ldmnades till Trafikverket, Transportstyrelsen och Sveriges
kommuner och landsting och vars slutrapport presenterades 2011 (Trafikverket 2011).
Behovet att fi fler att anvinda miljomassigt héllbara transportslag ar idag en global
angeldgenhet mot bakgrund av tilltagande medvetenhet om den motoriserade trafikens
betydelse for klimatforandringar, den negativa padverkan pd ménniskors hélsa ifraga om
partiklar och sot samt behovet av att f4 ménniskor att rora sig mer i vardagen. I det
sammanhanget dr cykeln ett relativt tillgdngligt transportslag forutsatt att det finns
infrastruktur som ger trygghet for cyklister.

Stadsplanering &r en verksamhet vars effekter kvarstar 6ver lang tid. Strukturer byggs in
1 den fysiska miljon. I dldre stdder &r centrala omréden ofta praglade av medeltida gatu-
och kvartersstrukturer dven om byggnader och fastighetsindelningar sedan ldnge &r
foraindrade och pd liknande sétt har planeringstraditioner under arhundraden och
artionden lagts till den urbana strukturen som den tar sig uttryck i dag (Kostof 1991).
Under 1900-talet har den modernistiska stadsplaneringen med foretridare som den
schweiziske arkitekten le Corbusier haft stor paverkan pé utformningen av den fysiska
miljon. Den tidiga industristaden med ohédlsosamma bostidder och social misér kom att bli
foremal for den tidiga planeringens ambitioner att bringa reda i kaos (Hall 2002).
Hérigenom utvecklades perspektiv och teorier som kom att leda fram till den
funktionsuppdelning som kénnetecknar mycket av dagens stadsplanering.
Konsekvenserna av den funktionsuppdelade staden innebar att transportarbete byggdes
in i den urbana strukturen. Aldre stadsstrukturer som kinnetecknades av
funktionsintegrerad kvarter dér arbete, bostdder och service funnits inom gangavstand,
har under 1900-talet genomgatt stadsomvandling som i praktiken innebar stora
avrivningar och den nya bebyggelsen som uppfordes fick monofunktioner som
bostadsomraden eller verksamhetsomraden (Jacobs 1961). Efter andra vérldskriget och i
samband med en tilltagande privatbilism borjade externa handelsomraden tillatas. Likasé
togs mark i ansprak utanfor staderna for att uppfora smahus vilket mojliggjordes av en
tilltagande privatbilism. En bidragande orsak till utvecklingen var den teknikoptimism
dir bilen som kommit att bli var mans dgodel blev den sjdlvklara 16sningen pa de
transportbehov som den nya stadsplaneringen byggt in den fysiska miljon. Svensk
stadsplanering fran 1950-talet och framat var starkt influerad av modernismens idéer om
funktionsseparering och bilen som transportmedlet framfor andra. Konsekvenserna blev
att regelverk tillkom, som t. ex. SCAFT (SCAFT 68) som bland annat forordade
trafikseparering mellan olika trafikanter vilket gynnade bilismen 1 fraga om
framkomlighet och hastighet och samtidigt bidrog till en mer trygg trafikmiljo for
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oskyddade trafikanter. Syftet att inte blanda olika transportslag och skapa sékra och
trygga gang- och cykelvdgar kan sédkert ha varit som Koglin skriver gott, men
konsekvensen blev att bilen kom att bli norm och ta utrymme i trafikrummet pa andra
transportslags bekostnad (Emanuel 2012, Koglin 2015b, 2018, Koglin & Rye 2014).

Det ar dessa strukturer som dagens samhélls- och transportplanerare har att hantera nar
krav och forvintningar pé ett mer héllbart resande ska realiseras. Bilismregimen (B6hm
et al. 2006) har haft stor paverkan pa vad och vilka som haft tillgang till det offentliga
rummet och pd vilka villkor, ndgot som Balkmar (2014) och Koglin (2013) menar
fortfarande manifesteras som makt i frdga om hur mycket plats cykeln kan ta i
stadsrummet relation till bilen. Bilismens inflytande pa samhillsplaneringen é&r
fortfarande normerande vilket bland annat tar sig uttryck i hur cykelinfrastrukturen
forhéller sig till gatu- och véginfrastrukturen och hur cykelviagar oreflekterat anliggs i
anslutning till och ldngs med trafikleder istéillet for att knyta samman olika delar av det
offentliga rummet med gena och snabbare viagar (Koglin 2017).

Sociologer (se t.ex. Bauman 1998, Lefebvre 1992) och geografer (t.ex. Soja 1998) har
gripit sig an frdgor om maktrelationer i det offentliga och urbana rummet, hur utrymme
tas i ansprak och de konflikter som uppstér i1 kolvattnet av olika intressen och ansprak pa
hur rummet bdde produceras och konsumeras med ojdmlika villkor som foljd. Detta
maktteoretiska perspektiv om hur rum skapas och tas i ansprak applicerar Koglin pa hur
olika transportslag tar och ges utrymme i stadsrummet. I analysen av planeringsmaterialet
blir det déarfor viktigt att ocksa belysa om och i sa fall pa vilket sitt denna ojamlikhet
mellan trafikslag tar sig uttryck i planeringsunderlagen samt om det presenteras konkreta
satt att hantera en eventuell maktobalans mellan trafikslagen.

2.1. Bilen som norm i stadsplaneringen

Bilens roll i stadsplaneringen kan dateras till efter Andra Vérldskriget, &ven om bilarna
borjat ersitta hdstdragna transportslag i stdderna redan i borjan av 1900-talet. Det som
sker efter 1940-talet beskriver Newman och Kenworthy (2015) som en massiv
omstdllning som tog sin borjan 1 USA med byggandet av motorvigar och parkeringar for
bilen. Genom att infora skatt pd brénsle frigjordes resurser for att finansiera
motorvigsutbyggnaden och tekniska innovationer gjorde inte bara bilen billigare och mer
tillginglig for den stora allménheten utan gav ocksa upphov till drommar om oberoende
och status, som tagit sig uttryck i filmgenrer som “road movies” och genom att skapa
begér efter snabba lyxbilar med hog prestanda (Brown et al. 2009, Paterson 2007). Bilen
kom att bli symbol for det "moderna” (Béhm et al. 2006, Newman & Kenworthy 2015).
Bohm, John, Land och Paterson (2006) diskuterar i inledningen till antologin Against
Automobility, att bilen representerar s& mycket mer dn ett fordon. De diskuterar
automobilism som en av de viktigaste sociotekniska institutionerna som organiserar det
moderna samhéllet:
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It is a set of political institutions and practices that seek to organize, accelerate
and shape the spatial movements and impacts of automobiles, whilst
simultaneously regulating their many consequences. It is also an ideological ...
formation embodying ideals of freedom, privacy, movement, progress and
autonomy, motifs through which automobility is represented in popular and
academic discourses alike, and through which its principal technical artefacts —
roads, cars, etc. — are legitimized. Together these apparently diverse strands
compirse an understanding of automobility that is irreducible to the
automobile.”. (Bohm et al 2006, s. 3.)

Genom det institutionella perspektivet blir normer kring bil och bildgande tydligt. D&
inkluderas procedurer for kop och dgande av bilen som bland annat kopplar till reklam,
marknadsforing men ocksa forsakringsbranschen. Resursforbrukningen i att tillverka
bilar och framstélla den infrastruktur som krdvs for massbilismen ska vara mdjlig dr en
del i detta institutionella perspektiv. Det institutionella perspektivet hjilper till att sétta
bilen i relation till hur bilen paverkar miljo, vilket i sin tur kan relateras till hdlsoeffekter
och kostnader, inte bara pa grund av de skador och dddsfall som trafikolyckor genererar,
men ocksd pd grund av utsldpp av véxthusgaser och partiklar frdn forbrdnning och
déckslitage samt att bildkandet leder till att mdnniskor inte ror pé sig i samma utstrackning
som géng och cykling leder till. Listan kan goras lang, men av ovan férda resonemang
framgér det tdmligen tydligt att bilens status och bilens roll i planeringen har varit och
fortfarande ar stark. Det dr konsekvenserna med bilen i centrum och ddrmed en ohimmad
stadsutbredning av urbana omraden som dr bade energikriavande, briansleberoende och
innebdr kostnader 1 termer av dagliga forflyttningar (Newman & Kenworthy 2015) for
medborgare som maste transportera sig mellan olika malpunkter, som dagens planering
forsoker hantera och i vilken cykeln har kommit att framsti som ett attraktivt alternativ i
planeringen for transporter i stadsmiljon.

2.2. Kampen om trafikrummet och det motoriserade valdet

Genom det institutionella perspektivet dkar forstdelsen for hur ett helt system byggs ring
bilen som transportslag bade ifrdga om artefakter, tekniska innovationer och investeringar
1 infrastruktur men som ocksa kopplar an till forestéllningar, forvéntningar och emotioner.
Genom att synliggdra denna institution kopplat till bilen som artefakt blir det latt att forstd
hur det kommer sig att bilen fatt den dominerande stillning i transportplaneringen som
den har (Bohm et al. 2006). Genom att vara ett prioriterat transportslag har bilen kommit
att ta trafikutrymme i ansprdk pa andra trafikslags bekostnad framkomligheten for
bilismen har virderats hogre dn framkomligheten for andra.

Ett annat anvédndbart begrepp ér trafikrum. Rum &r ett analytiskt begrepp som anvinds
for att fanga bade forestillningar och emotioner till en plats likvél som for att fanga de
materiella forutsittningarna, avgriansningar och platsens konkreta innehall. Trafikrummet
utgors saledes av savil forvantningar pa, forestdllningar om, kinslor for, savil som det
konkreta fysiska utrymmet for t.ex. olika transportslag i den byggda miljon. Bauman
menar att det sociala rummet ar fOrutsittningen for det objektiva mitbara rummet.
Bauman menar att grunden for att objektivt kunna méta nagot, maste bygga pa att man
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veta vad det dr som ska maétas och vilka olika ansprédk som gors (Bauman 1998:22). Det
kan forstds som att olika grupper mots och anvinder en plats, talar om, tolkar och forstar
platsen och har olika ansprak pd den. Det leder till att platser kan delas upp, hdgnas in
och mitas och sdlunda ges ett ekonomiskt vérde. Géngtrafikanter, cyklister och
motorfordon befinner sig i samma gaturum men anvander det pa olika sétt och har olika
ansprdk. Gaturummet har delats in sa att bilister fir en del, cyklister en annan och
gangtrafikanter en tredje. Utrymmet som bilismen haft ansprak pa och kommit att tilldelas
ar det storsta utrymmet, ddrefter cyklister och ibland fir cyklister och géngtrafikanter
samsas om det som blir over av gaturummet. Cykelmarscher och manifestationer dar
cyklister tar gatuutrymmet 1 ansprak for sina fordon pé bilismens bekostnad ar ett sétt att
forstd det som Bauman kallar “urban space wars”. I dessa aktioner tar cyklister mer
utrymme in vad planeringen, genom att avsitta ett visst utrymme av trafikrummet, har
ratt att krdva. Cyklisterna overtrdder ddrmed en grians som gor att de fordon som ges ett
hogre ekonomiskt vérde, dvs. bilisterna inte kan anvinda det utrymme och den hastighet
som de enligt planeringen har rdtt till. Det ar alltsd inte bara en fridga om olika
transportslag utan ocksa en frdga om virdering av tid och plats, vilket Oversitts till
ekonomisk nytta, ifrdga om vilket transportslag som ska ha prioriterad framkomlighet.

Begreppet rum star sdledes for bade det socialt konstruerade och det fysiska. Genom att
tdnka trafikrum blir platsen, dvs. vigen, gatan, cykelvdgen och trottoaren “inbdddade” i
sociala och politiska sammanhang (Balkmar 2014). Bauman beskriver det som:

Urban territory becomes the battlefield of continuous space war, sometimes erupting into

public spectacle of inner-city riots, ritual skirmishes with the police, the occasional forays
of soccer crowds, but waged daily just beneath the surface of the public (publicized),
official version of the routine urban order. (Bauman 1998: 22)

Denna kamp om utrymmet applicerar Koglin (2013, 2018, Koglin & Rye 2014) pa hur
olika transportslag tar och ges utrymme i stadsrummet. Analysen visar hur héllbara
transportslag som géng och cykel tvingas underordnas bilismen, trots en
héllbarhetsdiskurs som betonar milj6 och sociala villkor. Men Balkmar visar ocksa hur
t.ex. cyklister kraver tillbaka utrymme i trafikrummet. I analysen av planeringsmaterialet
blir det déarfor viktigt att ocksa belysa om och i sa fall pa vilket sitt denna ojamlikhet
mellan trafikslag tar sig uttryck i planeringsdokumenten samt om det presenteras konkreta
satt att hantera maktobalansen mellan trafikslagen.

2.3. Strategisk planering

For att astadkomma en 6verflyttning som innebér att fler véljer att stilla bilen till forman
for cykeln krdvs en rad konkreta investeringar och atgirder i cykelinfrastrukturen
(Trafikverket 2011). Av genomgéingen av planeringsdokumenten framgér att
kommunerna genom att ingé i olika, ofta internationella cykelprojekt, 6kat kunskapen om
cykelpanering generellt och blivit allt tydligare genom att identifiera konkreta behov och
investeringar som krdvs for att gora cyklingen attraktivare. Det som fOreslds i
dokumenten syftar till att ge cykeln 6kad status bade i planeringssammanhang och i fraga
om fiardmedel. Investeringar och avsittning av resurser som specifikt ska anvindas for
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forbattringar av  cykelinfrastrukturen  4r  viktiga men det strategiska
planeringsperspektivet dr ocksa betydelsefullt for hur olika trafikslag tillmits betydelse
och ddrmed status i transportsystemet.

Planeringsteoretikern Patsy Healey har bidragit till utvecklingen av det strategiska
planeringsperspektivet och &r noga med att pépeka att det inte handlar om att ha
plandokument i olika beslutshierarkier, utan handlar om ett forhéllningssdtt som innebar
att ha beredskap for fordndringar som inte alltid kan forutspds (2004, 2006). Den
strategiska planeringsansatsen har vuxit fram som en reaktion pa att den tidigare rationella
planeringspraktiken forvisso 16st en rad problem men samtidigt som planeringen
genomfordes skapat andra (Oosterlynck et al 2011, s. 2). For Healey hndlar det strategiska
planeringsperspektivet om kunskapssyn och vem som &r med och formar visioner och
attraktiva framtida alternativ pd en plats. Forfattaren menar att olika grupper bor ges
utrymme for att delta i planeringen och de attraktiva visioner méste fa fiste hos centrala
och inflytelserika aktorer som har radighet att skapa fordndring (Healey 2006, s. 186).
Detta méter, menar Healey, ocksa motstdnd eftersom det inom planeringen finns olika
intressen som utifran olika kunskapsansprak hiavdar det egna perspektivet. En strategisk
cykelplanering skulle da innebéra att formulera attraktiva och utmanande beréttelser om
vad ett héllbart transportsystem kraver i fraga om cykelns roll i det urbana trafikrummet.
Genom att bjuda in olika aktorer till att formulera dessa berittelser 6kar mdjligheten att
berittelserna far féste hos olika aktérer, badde inom och utanfér den kommunala
planerarkdren. Nar olika aktdrer borjar aterskapa samma beréttelse kommer den att fa
legitimitet och dédrmed blir det enklare att utmana den géngse transportplaneringen som
fortfarande utgér fran bilismen.

Det finns anledning att sétta det strategiska perspektivet som Healey representerar i
relation till att agera strategiskt. Strategisk planering syftar till att skapa forutsattningar
for att mota en delvis okdnd morgondag och samtidigt &stadkomma kvalitativa
fordndringar. Att agera strategiskt handlar snarare om att kdnna spelets regler och utifran
en sadan kunskap styra utvecklingen. Enligt Flyvbjerg (2001) innebér ett strategiskt
agerande bland annat att ocksé definiera vad som ér relevant kunskap for de forédndringar
som ska dstadkommas. Det kan innebéra att t.ex. ta fram underlag som leder till politiska
beslut som stddjer investeringar som gynnar cyklister pa bilisternas bekostnad, men inte
nddvéndigtvis, eftersom det dr ett maktspel. Detta maktspel, konstaterar Flyvbjerg pagar
savil inom enskilda forvaltningar som mellan dem och mellan de kommunala och andra
aktorer som medverkar i planeringen.

Till Koglin (Koglin 2015a) jamfor cykelplanering i Stockholm med K&penhamn och
analysen visar att det finns nagra grundliggande forutsittningar som framstir som
strategiskt viktiga i frimjandet av hog andel cyklister. Kopenhamn 4r det goda exemplet
dér organiseringen av planeringsenheten; avsittningen av resurser och synliggorandet;
var i planeringsprocessen cykelinfrastrukturen inlemmas, hur politik-, policy-, plan- och
programarbetet for cykelplaneringen drivs samt vilka konkreta och materiella utfall
planeringen far i trafikrummet, dr avgorande for Kopenhamns framgangar.

Transportpolitiken &r 1 Kopenhamn en integrerad del av stadspolitiken och
stadsutveckling och transportplanering bedrivs samordnat under en gemensam
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forvaltning. I det arbetet blir inget transportslag prioriterat 1 forhallande till nagot annat,
men det blir diremot enklare att utveckla strategier for héllbart resande. Samordningen
av stadsutveckling och transportplanering har péagatt under ldng tid och det finns
institutionaliserad samverkan mellan savél chefer som planerare som bidrar till att minga
beslut fattas i konsensus. Koglin konstaterar att:

"It seems that the organisation in Copenhagen is built more around cooperation
between the different planning sections” (Koglin 2015a, s. 57).

Ytterligare fordel av att organisera stads- och transportplanering under en politisk ledning
och gemensam forvaltning ar att ocksé sjilva planeringsarbetet kan samordnas pa ett sétt
som driver cykelfragorna frin strategisk policynivé till plan och programarbete for att
slutligen landa i investeringsplaner och budgetfrdgor. De olika styrdokumenten leder sa
att sdga mot samma maél. Utifrdn policydokument om cykling i K&penhamn utarbetas
cykelstrategier och cykelplaner. I cykelplanen beskrivs hur atgérder for olika typer av
investeringar 1 infrastrukturen som till exempel syftar till sdkerhet och framkomlighet ska
implementeras. Cykelfrdgorna integreras tidigt i planprocessen vilket har positiv effekt
pa hur cykelinfrastrukturen integreras i den byggda miljon (Koglin 2015a).

For att driva transportplaneringen pa ett integrerat sitt dir inget transportslag sa att séga
prioriteras over det andra, krdvs att det finns séavél ekonomiska som personella resurser.
I Trafik- och miljoplan (Koglin 2015, s. 56) beskrivs vilka investeringar som ska goras
och vilken budget som ar allokerad for att kunna genomfora dessa. Det organisatoriska
klimatet beskrivs ocksa som att nya idéer har latt att fardas i organisationen vilket bidrar
till att utveckla strategierna for hallbara transporter (Koglin 2015a, se ocksa Healey,
2006).

De materiella och konkreta uttrycken for investeringarna i infrastruktur viktiga. I
Ko6penhamn finns en tradition som gér historiskt 1&ngt tillbaka att skapa sérskilda och
avskilda cykelvdgar for att oka sdkerheten och tryggheten for cyklister. Férutom att
cykelvigarna dr avgriansade fran motoriserad trafik och frdn giende, 4r cykelbanor som
leds in 1 det motoriserade trafikrummet markerade med avvikande fiarg for att oka
visualiseringen av cykelvdgarna och i méinga ljusreglerade korsningar har cyklister har
foretride.

I analysen av de kommunala planeringsdokumenten har vi darfor valt att studera hur
cykelfragor ges prioritet i planeringsarbetet och i resursallokering och utifran de resultat
som genomgangen visar kommer vi i analysen att diskutera cykelns prioritering i
transportsystemet och dess konsekvenser med hjédlp av Baumans begrepp urban space
wars for att synliggdra de strategiska planeringsfragorna for att uppna vad Koglin menar
frimjar en transportplanering dédr cykeln ges likvirdiga forutsdttningar som andra
transportslag.
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3. Kommunal cykelplanering - en
genomgang

I kapitlet gors en genomgéing av olika plandokument fran de fyra kommunerna. |
genomgangen presenteras kommunerna var for sig och strukturen pa redovisningen utgar
fran Overgripande dokument som Oversiktsplanen for att darefter fokusera pa
mobilitetsplaner och sérskilt planer, utredningar och sammanstéllningar som specifikt ror
cykling.

Oversiktsplanen (nedan OP) 4r kommunens viktigaste styrdokument for att
sammanstdlla, beskriva och analysera malséttningar for kommunens markanvindning,
nuvarande och framtida bebyggelsestruktur, skyddsvdrda omrdden och trafik- och
transportldsningar, med mera. OP #r lagstadgad men inte juridiskt bindande. Planen ger
emellertid goda mdjligheter for att bedriva en strategisk planeringspraktik (Fredriksson
2011), dir markreservat for till exempel gena och sékra cykelleder kan ldggas ut for att
dels prioritera de hallbara transportslagen, dels for att sdkra marktillgangen for héllbara
transportslag. Fredrikssons menar att OPs potential som strategiskt dokument inte tas
tillvara idag utan detaljplaneringen har en allt for sjalvstindig roll vilket riskerar leda till
att overgripande strategiska mél som t.ex. hallbara transportldsningar inte kan uppnas.

I genomgangen av kommunernas plandokument och programmaterial har vi valt att borja
1 det tidiga 2000-talet. Genomgéngen stracker sig fram till 2015.

3.1. Malmo

3.1.1. Oversiktsplanen

Stadspolitiken 1 Malmé har bidragit till att staden omvandlats fran en tidigare varvs- och
industristad med vikande befolkningsutveckling till en stad med bas i kunskapsekonomin
som konkretiseras med inrdttandet av en hogskola och en vixande tjanstesektor.
Byggandet av Malmé hogskola och Oresundsbron har genererat inflyttning av studenter
och bidragit nya resandemonster. I slutet av 1990-talet paborjades ocksa arbetet med
citytunneln for att fa effektivare tagtransporter. I planen fran 2000 konstateras att med
Oresundsbron, Képenhamnsmetron och Citytunneln igenom Malmé skapas ett regionalt
kollektivtrafiksystem av hog kvalitet (OP 2000, s. 16).

Nir det géller den fysiska miljon konstateras att allt fler vill bo i stdder och att Malmo
inte dr nagot undantag. En 0kande befolkning innebdr samtidigt okad trédngsel vilket
stdller krav pa kvaliteten pa stadsmiljon och att trafiksdkerhetsfragor uppmérksammas. I
den tidiga Oversiktsplaneringen pépekas att det behover ske en Overforing frén
privatbilismen till cykel, gdende och kollektivtrafik for att skapa en mer miljomassigt
hallbar stadsmilj6. Detta stiller krav pa tillgénglighet och transporter, men det dr framfor
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allt 1 ny stadsbebyggelse som bittre infrastruktur for hallbara transportslag som gang,
cykel och kollektivtrafik ska prioriteras. Bakomliggande drivkrafter till resonemangen
om hallbara transportlosningar ar framfor allt en Okande medvetenhet om den
motoriserade trafikens klimatpdverkan.

Malmo kénnetecknas av en stadsstruktur som anammat den funktionsuppdelade staden
och dven om avstinden inte &r geografiskt l&nga sd har staden en tydlig
funktionsuppdelning som innebdr att transportarbete byggts in i stadsstrukturen. Bilismen
har ocksd haft en stark stdllning, vilket inte minst mérks i dimensionerna av
viginfrastrukturen med flerfiliga ringleder och centrala stadsgator. Det papekas redan i
OP fran 2000 att prioriteringen av bilen getts mdjlighet att breda ut sig pa andra trafikslags
bekostnad over tid:

“"Malmo har jamfor med andra stérre stider i Sverige relativt breda gator och
gaturum. De storre gatorna, huvudgatundtet, har med dren breddats genom att
triid och gdng- och cykelbanor har fitt ge vika for bilens behov.” (Malmé OP
2000, s212)

Det ar detta utrymme som planeringen nu behdver Overfora tillbaka till de héllbara
transportslagen. For att mota politiska malsattningar pd savél nationell som lokal niva om
en ekologiskt hallbar utveckling behovs det en fordndrad fardmedelsfordelning mellan
bil och gang- och cykel samt kollektivtrafik. Utrymme maéste ddrmed Overforas frén
bilismen till cyklisterna. Det ar i dessa skrivningar som det gar att skdnja behovet av
forskjutningar frdn den motoriserade trafikens foretrdde mot gang och cykel. Dels
papekas att gaturummet ska utformas sa att trafikrytmen blir mer manniskovénlig och att
sdrskild uppmairksamhet ska dgnas de punkter i trafikrummet dér cyklister kommer i
konflikt med andra trafikslag (OP, s. 218). Nir cyklister och motoriserad trafik ska samsas
1 gaturummet, ska bilisterna underordnas cyklisternas behov och sékerhet. Detta dr ett
viktigt papekade bade som signalpolitik att det dr viktigt att satsa pa hallbara transportslag
men ocksé for att skapa lugnare trafiktempo, vilket dirmed 6kar tryggheten for cyklister
och hojer cykelns status i trafikrummet.

Trots medvetenheten om behovet av att overfora resande fran bil till cykel, gidng och
kollektivtrafik och trots att det finns en uttalad medvetenhet om konfliktytorna som
uppstér dé trafikyta ska overforas till de hallbara transportslagen ar det dnda sa att bilens
roll och status har sin plats. I OP 2000 fastsls att bilismen har sin stillning i samhéllet
och att bilen och de motoriserade transporterna behovs och dr nddvéindiga Gver
overskadlig framtid (OP 2000, s. 210).

I revideringen av OP som faststills 2005 finns tva viktiga markeringar: det ena &r att det
i planen refereras till ett paradigmskifte inom trafikplaneringen som innebér att istéllet
for att fokusera pé rorlighet, si ir frigan om tillgéinglighet det visentliga (OP 2005, s.
48). Denna perspektivforskjutning kan bland annat hérledas till en allt mer hégljudd
diskussion om fOrtitning av stadsmiljoer och skydd av bevarandevirda miljoer, 1 Malmds
fall handlar det bland annat om den hogkvalitativa jordbruksmarken. Att bygga tétt i redan
urbana miljoer skyddar dels jordbruksmarken, dels kortar avstdnden till olika malpunkter
genom att en mer funktionsblandad stad kan ta form. Det dr alltsd en stadsmiljo som
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frimjar hallbara transportslag som ging och cykel (OP 2005, s. 21). Den andra
markeringen ir att det &r ett prioriterat mal att utveckla Malmé som cykelstad (OP 2005,
s. 48). Med detta sagt ar det dnd4 sa att i trafikavsnittet &r det inte i forsta hand den lokala
trafikutvecklingen som star i fokus utan snarare transporterna in och ut ur Malmoé med
Oresundsbron och Citytunneln som centrala kanaler.

I den senare Gversiktsplanen som ingér i analysen marks en tydligare transportpolitisk
ambition samt att de sociala ordttvisorna i staden och miljohotet 4&r mer patagligt dn
tidigare. Fran att i OP frdn 2000 tala om bilens sirstillning i transportsystemet ér det
minniskan som ska sti i fokus enligt OP 2014. Den motoriserade trafikens negativa
miljoeffekter kopplas inte bara till utsléapp av viaxthusgaser och partiklar, utan ocksa till
en ohdlsosam livsstil dir gdng och cykel istéllet bidrar till ménniskors vélbefinnande. I
planen tydliggdrs att médnniskan ska sta i centrum for hur trafiktekniska fragor ska l6sas
(s. 42) och inledningsvis papekas att stadens transportstrategi handlar om att gang-, cykel
och kollektivtrafik ska utgora grunden i trafiksystemet (OP 2014, s. 7) Det innebir att
“Ett trafiksystem som sitter médnniskan i1 fokus och som prioriterar gdende och cyklister
bidrar till en dkad sikerhet. Mélkonflikter kan dock uppsté mellan olika trafikslag.”(OP
2014, s. 72).

Nér det géller cykelsatsningar specifikt konstateras att ambitionsnivan for Malmo som
cykelstad méste hdjas (OP 2014, s. 44). Cykeln behdver fir mer tydligt anvisad plats i
trafikrummet och cyklisterna ska prioriteras, inte minst genom att det anldggs attraktiva
och tillgidngliga cykelparkeringar i anslutning till centrala méalpunkter. Cykelvignétet
behover bli tydligare utformat, komforten i cykelvéignitet behover bli béttre, det behdver
vara tryggare sa att ocksa barn i storre utstrackning kan anvinda cykeln for att forflytta
sig och det behdvs vad som uttrycks som statushdjande &tgirder. I OP for 2014 uttrycks
ocksa nodvéindigheten i att investera och underhalla cykelinfrastrukturen. Styrningen av
trafiken mot mélbilder om héllbara transporter och minskad privatbilism krédver att de
styrmedel som finns inom samhéllsplanering, som mobility management, traffic calming
och p-normer anvénds. Konkret handlar det bland annat om att styra markanvédndningen
och stadens fysiska struktur mot fortitning och funktionsblandning vilket minskar
resebehov och tillgdngliggér nddvandiga mélpunkter. De oskyddade trafikanterna ska
prioriteras nir det giller framkomlighet (OP 2014, s. 42). Trygghetsfragorna, sirskilt med
hinsyn till barnens plats i trafikrummet uppmérksammas ocksa pé ett mer uttalat sitt &n
tidigare. Genom att bygga ut cykelnitet och forbattra cykelparkeringar och undanréja
fysiska hinder som paverkar framkomligheten uppmuntras cykling. Genom att
omdisponera gatuutrymmet fran bilismen till cyklister sénks hastigheten,
framkomligheten for cyklisterna 6kar, det blir tryggare och cyklisterna synliggors pa ett
annat sitt i trafikrummet. Cyklisternas behov av parkering som ocksa dr bittre anpassade
for de olika typer av cyklar som anvdnds som ladcyklar och cykelkirror
uppméarksammats.

Det som blir tydligt i genomgangen av &versiktsplanerna fran 2000 till 2015 &r hur
tydligheten 1 cykelinfrastrukturen, fortfarande 4r en frdga om inte uppfattas som
tillrackligt bra, begreppet cykelstaden™ arbetas in som koncept men svérigheten att
synliggéra och tydliggéra cykelvignitet i staden kvarstar och cykelparkering &r
fortfarande en fraga pa dagordningen. Cykelns tillgang till plats i trafiksystemet ar ocksa
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en fraga som under de 15 ar som gétt mellan de olika plandokumenten inte heller fétt sin
16sning. Det pdpekas att det fortfarande behovs kraftfulla satsningar, att de oskyddade
transportslagen och kollektivtrafiken ska prioriteras och att det pa detaljplaneniva kriaver
investeringar.

3.1.2. Malmo stads trafikmiljdprogram, cykelprogram 2012-2019, cykelbokslut 2014
och Transport och mobilitetsplanen fran 2016

Det trafikmiljoprogram som antas 2012 slar fast att gang, cykel och kollektivtrafik ska

vara den bidrande strukturen i trafiksystemet. Géng, cykel och kollektivtrafik ska

prioriteras och i beskrivningarna konkretiseras olika atgdrder. Av programmets fem

Overgripande strategier dr det framfor allt strategi 1 och 4 som knyter an till cykel:

e Prioritera ging, cykel och kollektivtrafik och forbattra kopplingarna mellan trafikslagen ur
ett hela resan perspektiv

e Mobility management vilket innebar kommunikation, kampanjer samt marknadsforing.

2012 antogs ocksa ett nytt cykelprogram i Malmo. Den forsta cykelplanen kom 1976 och
varade i cirka tio ar, ddrefter var cykelplaneringen nedprioriterad. 1999 antogs nésta
program som strickte sig fram till 2005. Darefter har staden inte haft ett aktuellt
planinstrument forrén foreliggande borjade gélla 2012. Trots detta utsag Cykelfrdmjandet
Malmé till arets cykelstad 2011 och 2012. Det nuvarande programmet syftar till att na
Malmo stads trafikpolitiska mal ifrdga om renare och mer hallbart transportsystem genom
att 0ka andelen cyklar pa bilismens bekostnad. Fem insatsomraden presenteras i
programmet som sammantaget omsluter 400 miljoner kronor:

— Att stirka Malmos profil som cykelstad. Har lanseras bl.a. idén om att

implementera ett hyrcykelsystem i staden for medborgare, pendlare och turister.

- Driftatgirder for 6kad trygghet och komfort handlar om att 6ka sdkerheten och
tryggheten for cyklister i samband med vigarbeten, vinterrdja och sikra halka pa
cykelbanorna samt kvaliteten pa cykelinfrastrukturen i stort som till exempel
beldggningen pa cykelbanorna och belysning lings med cykelvégarna. Men det
handlar dven om rojning av vegetation och att inte avskdrma cykeltrafiken med
bilsparrar mer 4n nddvandigt samt tydlig skyltning for cyklisterna.

- Overgripande infrastrukturdtgirder handlar i hog utstrickning att skapa utrymme
1 trafikrummet for cykeln sd att det blir sikert att cykla. Detta gérs genom att f6lja
upp olycksstatistik och atgirda i de trafikmiljoer som cyklister dr extra utsatta.
Men det handlar ocksa om att investera mer genom att anldgga cykelbanor och ta
hojd for olika typer av cykelinfrastruktur for att mdta behov hos olika grupper
cyklister, supercykelvig eller cykelmotorvdg namns t.ex. 1 det hdr ssmmanhanget.
Det rekreativa cyklandet och rekreativa cykelvdgar &r andra exempel pa
satsningar som programmet lyfter fram som metod for att 6ka cyklandet.

- Mindre infrastrukturatgirder handlar om att utnyttja befintlig teknik for att
underlitta framkomligheten for cyklister som forlangt gront ljus vid ljusreglerade
korsningar, racken vid ljusreglerade korsningar for att slippa kliva av cykeln och
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cykelboxar dér cyklarna ges foretrdde 1 trafikrummet vid korsningar, fungerande
pumpstationer och kartor 6ver cykelvdgarna men ocksé vindskydd och anldggning
av rastplatser.

- Atgirder for forbittrad parkering syftar till att oka tillgéingligheten till
cykelparkeringar generellt men ocksa pd ytor som vid programmets faststillelse
inte tillét cykelparkering som t.ex. gdgatorna. I dtgirden foreslas ocksa att béttre
hénsyn bor tas till olika typer av cykelparkering som t.ex. parkering for ladcyklar
och cykelkirror. Cykelstill som gor det mdjligt att 1asa fast ramen ar ytterligare
en atgird som foreslés for att 6ka tryggheten och minska stoldbegérligheten.

2014 gjordes cykelbokslut baserat pd programmet (Cykelbokslut 2014). Flera kampanjer
har genomforts som fungerar bade som beteendepaverkan att fa fler att cykla men ocksa
som kommunikationslaink med medborgare. Framkomlighetsanpassningar och
sdkerhetsforbattringar av olycksdrabbade korsningar, har ocksa genomforts, vilket ligger
1 linjer med vad malmobor har efterfrigat i de undersdkningar som genomforts. I
bokslutet konstateras ocksa att knappt hélften av cykelvagnitet foljer s.k. Malmdstandard
som innebér separering mellan cyklister och andra trafikslag som bilister och gdende
(Cykelbokslut Malmé 2014, s. 6). I resvaneundersdokningen som presenteras i
Cykelbokslutet som genomfordes 2013 hade cykeln som fairdmedelsval av Malmobornas
totala resor sjunkit med en procentenhet fran 23 till 22 procent sedan 2008. Av resor inom
Malmo hade cykeln didremot okat frdn 29 procent till 30. Storts fordndring hade cykeln
som transportslag for pendling till arbete med 10 procentenheter, fran 28 till 38 procent.

I bokslutet presenteras ocksa en tillgédnglighetsanalys som visar att tillgdngligheten till 10
valda malpunkter. I det hir sammanhanget har ocksa restidskvoter studerats for att kunna
jamforas med andra trafikslag. Resultatet visar att tillgdngligheten med cykel ér bra inom
de centrala delarna av Malmo och god for resten av Malmo innanfor Inre ringvégen.

" An mer positivt dr att néstan hela Malmé har bittre eller lika bra tillginglighet

med cykel som med bil, dvs restiden dr kortare eller lika lang till 10
malpunkter.” (Cykelbokslut Malmé 2014, s. 20)

2016 antogs Malmo stads trafik och mobilitetsplan, TROMP. Bakgrunden till trafik och
mobilitetsplanen &dr en forédndrad syn pa transporter och pé trafik som sddan. Framfor allt
lanseras redan i1 Trafikmiljoprogrammet 2012 en ny transportpolitisk inriktning som inte
primért handlar om att fokusera pa forflyttningar i sig, mobilitet, utan snarare pa att oka
tillgdngligheten till olika mélpunkter i vardagen. I trafik och mobilitetsplanen framhélls
ocksa att trafikering inte har ett egenvirde utan att trafik och transporter bidrar till ndgot
storre:
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“Helhetstink — trafiken bidrar till ndgot storre. En stad bestdr av mdnga olika
bestdndsdelar, savdl fysiska som tankeburna, och en av de absolut viktigaste
bestandsdelarna dr mdnniskorna och hur de ror sig i, samt till och fran, staden.
Dessa rorelser och forflyttningar, som utgor stadens trafik, dr en direkt
forutsdttning for att stdider uppstar och utvecklas.” (Malmé stads trafik och
mobilitetsplan, 2016)

I transport och mobilitetsplanen konstateras att trafikprognoserna ska vara malstyrda, dvs.
prioriteringar ska vila pa de transportpolitiska mal som formulerats. P& sé sétt blir de
atgirder som foreslés tydligare kopplade till politikens mal om héllbara transporter. Hir
konstateras sdledes att fairdmedelsandelar maste dverforas fran biltrafiken till héllbara
transportslag, samhillsservice ska planeras si att avstanden blir korta vilket gynnar
hallbara transportslag, trafikrummet omfordelas fran biltrafik till cykeltrafik,
kapacitetsokning 1 huvudcykelstrik, investeringar i cykelvédgnétet och fysisk utformning
1 gatumiljon som bidrar till sdnkta hastigheter dr négra konkreta atgérder som foreslas i
programmet. Konflikter mellan transportslag uppmérksammas pé olika sétt frdén 2000 och
framat och skrivningarna i dokumenten &r entydiga i att oskyddade trafikanter ska
prioriteras. Detta sker bl.a. genom bygga sikra overfarter for cyklister och gangtrafikanter
och infora hastighetsreducerande atgérder for den motoriserade trafiken.
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3.2. MolIndal

3.2.1. MoadlIndals éversiktsplan

Liksom i Malmés &versiktsplan lyfts i MoIndals OP den dkande urbaniseringen och dess
effekter framfor allt kopplade till miljoproblematiken fram som argument for att OP har
en tydligare miljoprofil. Inspiration till resonemangen i OP bir tydliga drag frin
Brundtlandskommissionens slutrapport och de dirpa foljande miljokonferenserna
(Mélndals OP 2006, s. 11). Skrivningarna #r dock ganska svepande och évergripande och
det framhélls att kollektivtrafik och gdng och cykel ska frdmjas i planeringen (s. 13). I
planen konstateras att bebyggelsen fram till nu (revidering av OP pégér vid tiden for
datainsamlingen och den nya planen antogs 2017) varit uppbyggd kring bilen som det
sjdlvklara transportslaget och att en omstéllning mot ett mer ekologiskt hallbart samhiélle
kraver att ny bebyggelse uppfors 1 kollektivtrafiknéra lagen. I ett avsnitt tas dock behovet
av mer funktionsblandad bebyggelse upp som en del i att skapa ett mer socialt héllbart
samhille men ocks& minska transportbehovet (Mé&lndals OP 2006, s. 16).

Det finns padgaende projekt som lyfts fram som syftar till mer hallbara och energieffektiva
transporter men det som dominerar OP i trafikhinseende #r bilismen vilket bland annat
har sin bakgrund 1 en registrerad 6kning av biltrafiken och Trafikverkets prognoser om
kraftigt 6kad andel biltrafik.

I 6versiktsplanen for Mdlndals stad dr forslagen for att frimja hallbara transportslag som
gang och cykel tydliga. I planen foreslds atgidrder som handlar om att styra ut biltrafiken
mot huvudgator for att gora mindre gator mer trafiksékra och uppmuntra till gdng och
cykel. I planen papekas att cykelviagnéitet behdver byggas ut langs de trafikerade lederna
och att det behdvs Overgangar som Overbryggar barridreffekter som t.ex. E6 och
Vistkustbanan utgor.

3.2.2. Cykelbokslut och cykelstrategi for MoIndals stad

Det kommunala arbetet med cykelplanering har framfor allt tagit fart fran 2009 da
Molndal var en av kommunerna i det EU-finansierade projektet Nordiska cykelstdder.
Projektet pagick mellan 2009 och 2011 och malet med projektet var att ta fram:

e ctt cykelbokslut som visar status pé cykeltrafiken

e en cykelstrategi med visioner och mal {for framtiden
e en cykelhandlingsplan som anger hur malen ska nés
[ ]

samt dnnu ett cykelbokslut som ska visa hur det gdr med att nd madlen
(http://www.nordiskacykelstader.se, hamtad 20180223)
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Inom ramen for projektet har kommunen samlat in enkét- och intervjudata for att finga
medborgares uppfattningar och asikter om vad som krivs for att fa fler att cykla. 2009
sammanstélls det forsta cykelbokslutet inom ramen for projektet som bildar en
utgangspunkt for de fortsatta aktiviteterna 1 projektet. Genom medborgarenkédterna har
sex omraden identifierats som viktiga att arbeta vidare med:

e Infrastruktur, parkering och service
Framkomlighet
Trygghet och sikerhet
Barns cykling
Drift och underhall
Dialog, kampanjer och kommunikation

Under 2009 pabdrjades arbetet med att ta fram den cykelstrategi som ocksa ar ett mal for
projektet. Inledningsvis framhélls bredden av aktorer som involverats i framtagandet av
strategin och dessa utgors av representanter for sédvdl medborgare och cyklister,
intresseorganisationer och forvaltningar. Det finns ingen koppling till kommunstyrelsen
eller kommunfullmiktige annat 4dn att strategin ar beslutad i gatunimnden.

I cykelstrategi 2010-2015 liksom i Cykelhandlingsplan 2011-2015 presenteras befintlig
infrastruktur, fidrdmedelsfordelning och maélinriktning for cykeltrafiken och de
cykelbokslut som genomforts 2009, 2010, 2011, 2013 och 2015 gor det mojligt att folja
utvecklingen av hur planeringsfragor kopplade till cykel har bedrivits 6ver tid. Vad som
ar genomgaende i dokumenten dr dock att cykelstrategierna saknar en tydlig koppling till
det transportpolitiska arbetet i kommunen. Utdver att det i malsattningarna papekas att
ytor for cykelvégar ska definieras tidigt i planeringsprocessen, saknas det resonemang om
vad planeringen kan astadkomma f6r att bidra till en omstédllning mot fler cyklande. Det
finns konkreta forslag som att oka information och genomfora kampanjer for okat
cyklande, att bedriva béttre underhéll for cykelvigar och avsitta resurser for drift, utbilda
barn i trafiksékerhet skapa trygga, vil upplysta cykelstrak och utrusta centrala noder med
cykelparkeringar. Dessa konkreta atgérder handlar mer om att reagera pa behov som
identifierats genom undersokningarna snarare &n att driva ett strategiskt trafikpolitiskt
arbete som é&dndar grundforutsittningarna for de hallbara transportslagens plats i
trafikrummet. Satsningarna pé cykelinfrastruktur och mobility management for att fa fler
att resa hallbart framstdr som frdnkopplat Ovrigt planeringsarbete kring hallbar
stadsutveckling och tillginglighet. Det gors 1 dokumenten hénvisningar till
oversiktsplanen fran 2006 men OP frén 2006 ir under revidering och den samhillsdebatt
som kdnnetecknar dagens hallarhetsdiskurs var inte lika tydligt formulerad 2006 4ven om
det i dokumentet refereras till ”hallbarhet”.

3.2.3. Parkeringsnormer

I en parkeringsPM som bilaga till Trafiktekniskt PM 2014-10-14 finns en kommentar
formulerad som skulle kunna wutvecklas till ett kritiskt reflekterande kring
transportslagens olika utrymmesbehov i trafikrummet. Genom att hédnvisa till det
begrinsade fysiska utrymmet i staden och de potentiella konflikter trangselproblematiken
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ger upphov till finns en 6ppning for att utveckla ett mer trafikpolitiskt strategiskt
resonemang om vilka fordon som ska prioriteras och hur den prioriteringen ska ga till
samt vad det konkret innebér i tillgang till trafikutrymme for cyklar respektive bilar.
Denna analys om vilka transportslag som maéste flytta pa sig i det urbana stadsrummet
saknas. Daremot blir fragan om cykelparkering utifrdn resonemang om oka andelen
cyklister angeldgen att hantera. Det konstateras bland annat att:

"Sdrskild omsorg ska dgnas dt tillgdnglighet och utformning av cykelparkering

pa kvartersmark for bostdderna. Cykelparkeringarna ska vara bekvima och se
inbjudande ut. De ska i huvudsak utformas vdiderskyddade och upplevas som
trygga och sdkra.” (ParkeringsPM — bilaga till Trafiktekniskt PM 2014-10-14,
s. 3).

I kartliggningen av befintliga cykelparkeringar och omrikning av yta for cykelparkering
foreslas en rad konkreta atgérder for att tillgéngliggora fler parkeringar for cyklar, ofta i
samutnyttjande mellan bostader, verksamheter och butiker i centrala ligen. Men forslaget
att ge mer plats at cykeln for parkeringar i centrala lagen gors utan att reflektera vad det
innebdr ifriga om potentiella konflikter mellan olika transportslag nir utrymme overfors
frén ett transportslag till ett annat, vilket utdover cykelns plats i gaturummet ocksa
inbegriper plats for parkering.
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3.3. Norrkoping

3.3.1.  Oversiktsplaneringen

I redovisningen for Norrkdpings kommun har OP fran 2002 och 2017 samt en gemensam
OP fran 2010 for Norrkdping och Linkdping analyserats. I OP frdn 2002 finns tydliga
kopplingar till Brundtlandskommissionens resonemang och analys av de tre
hallbarhetsperspektiven och att utvecklingen av Norrkoping krdver att hdnsyn tas till
hallbarhetsmél. Urbanisering #r ett centralt tema i Norrkdpings OP 2002 liksom
stadspolitiska frigor (Dannestam 2009 Mukhtar-Landgren 2012) som kénnetecknas av
resonemang kopplade till stadens attraktivitet (Norrkdpings OP 2002, s. 7).

I trafikprogrammet som finns inarbetat i OP 2002 fastslas att andelen kollektivtrafik ska
Oka liksom andelen cykelresor framfor allt inom de centrala delarna av staden. Det
konstateras ocksa att det genomf0rs en stor andel korta resor med bil vilket bor att erséttas
med cykel. Cykelvégnitet behover dock fortétas for att uppmuntra till cykling.

De strategiska satsningarna handlar om investeringar i infrastruktur sd att cyklister far
gena, snabba och sikra cykelvdgar som rdjs vintertid for att stimulera till aretruntcykling.
Kommunfullméktige har fattat beslut om att cykelparkering i samband med att bygglov
beviljas ska vara ett krav. I planen &r fokus pa vardagscyklingen till och frin arbete, skola,
resecentrum och fritidsaktiviteter. Det papekas att cykelvignitet kan anvédndas for
rekreation men knappast for motion eftersom risker for gdende finns om cyklarna har for
hog hastighet (OP 2002, s. 41). Hir finns en identifierad konfliktyta mellan tv4 sitt att
forflytta sig, som skulle kunna utveckla ett transportpolitiskt resonemang. Hur
Overforingen fran ett transportslag till ett annat ska ga till och de eventuella svarigheter
som ligger i att Overfora plats for bilen till cykeln diskuteras inte ndrmare I samma stycke
konstateras ocksa att cykelvignitet ocksa ar dppet for mopedtrafik. Det innebér att det
finns ytterligare konfliktytor i trafikrummet och dé i anslutning till den yta som avsatts
for cyklister.

I den gemensamma 6versiktsplanen for Norrkoping och Link&ping beskrivs fortdtning av
de centrala stiderna som Onskvirda for att uppnd mal om héllbar transporter som géng
och cykel. I dokumentet betonas ocksa att bebyggelse i1 kollektivtrafiknira ldgen och icke
storande verksamheter ska blandas in 1 stadsmiljon for att skapa en mer
funktionsintegrerad stad som darmed bidrar till kortar avstind. Investeringar i
trafikmiljon ska goras s att det skapar en séker miljo for oskyddade trafikanter och att
beteendepaverkande insatser genom mobility management ar ett sétt att 6ka andelen som
gér och cyklar istéllet for att ta bilen.

I OP fran 2017 konstaterar kommunen att den har stor radighet &ver den lokala
trafikplaneringen. En rad politiska beslut som konkretiserats genom program och
handlingar som syftar till att styra mot ett mer héllbart transportsystem har dock inte
resulterat i de firdmedelsvalsforindringar som efterstrivas. I OP efterfragas ett trendbrott
som bidrar till att 6ka andelen héllbara transporter (OP 2017, s. 26) och for att generera
underlag for hur ett trendbrott mot storre andel hallbara transporter ska kunna realiseras
har tvd scenarier som bygger pa en befolkningsutveckling om 30 procent och som tar
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sikte mot 2035 utformats dir det ena handlar om att investera 1 biltrafikinfrastruktur for
att mota det framtida transportbehovet och det andra som istéllet prioriterar gdng, cykel
och kollektivtrafik. Analysen visar att investeringar i hallbara transportslag kan méta det
potentiella transportbehov som en befolkningsdkning efterfrdgar och ddrmed ska héllbara
transportslag prioriteras:

"En viktig forutsdttning for att lyckas dr att alla delar av kommunens
verksamheter verkar i rikining mot ett hdllbarare resande. Detta dr sdrskilt
viktigt avseende samplanering av bebyggelse och trafikndt.” (OP 2017, s. 26)

Forutsattningarna for att klara strategin om att prioritera gang, cykel och kollektivtrafik
ar en mer funktionsblandad och tét stad som bidrar till 6kad tillganglighet och kortare
avstand. Det papekas ocksa att i alla l1agen dér olika trafikslag mots eller delar utrymme
ska oskyddade trafikanter och kollektivtrafik prioriteras 1 ordningen gang, cykel,
kollektivtrafik och bil. I texten finns inget som antyder konflikter mellan olika
transportslag forutom att oskyddade trafikanter ska prioriteras framfor bilister. Bilen star
didrmed ohotad som transportslag och riskerar inte att fi& minskat utrymme till sitt
forfogande.

Nir det giller cykelandelen konstateras i OP 2017 att cyklingen utgér 10 — 15 procent
vilket anses som lagt i en stad av Norrkopings storlek och att det dirfor finns stora
potentialer att fa fler att vélja cykeln. I planen poédngteras ocksd behovet av att se dver
cykelvagsinfrastrukturen for att méta olika behov som pendling till exempel for vilka
hogre hastigheter och fa hinder samt planskilda korsningar ses som en forutséttning for
att fa fler att vélja cykeln. Det finns ocksé behov av att bygga over barridreffekter som
t.ex. Motala strom. Likasa framhalls behovet av att utforma parkeringar som méter de
olika behov som dagens variation av cyklar kraver, t.ex. ladcyklar. Cykelinfrastrukturen
ar uppdelad i1 huvudnit, sekunddrndt och lokalndt. Huvudnitet fOljer 1 stort
bilinfrastrukturen och antas anvindas for lingre pendling och hér ska det enligt
Norrkopings riktlinjer for trafik, vara mdjligt att ocksd halla hogre hastigheter. Mot
bakgrund av att det tidigare varit tillatet att framfora mopeder pa cykelbanorna framstar
det som en risk for cyklister, di det inte framkommer om mopedtrafik har forbjudits.

3.3.2. Andra strategiska dokument

Det finns i flera planeringsdokument som t.ex. i OP, hinvisningar till en cykelplan som
ska vara daterad till 1998. Den har dock inte ingatt i denna analys. Déremot konstateras
det 1 en reviderad cykelplan fran 2005 att investeringar i cykelinfrastruktur och
cykelplanering i princip avstannat mellan 1998 och 2005 (Cykelplan 2005, s. 3). Det
konstateras ocksa att det skett fordndringar 1 synen pa héllbart resande sedan cykelplanen
fran 1998 antogs. Cykelplanen 2005 ska uppfattas som ett strategidokument ur vilket mer
konkreta program ska utarbetas. Arbetet med cykelplaneringen kopplas till tekniska
kontoret men i dokumentet framgér att arbetet ska ske i samarbete med andra
forvaltningar.

Fran 2011 finns riktlinjer for trafik. I dokumentet anges fyrstegsprincipen som ett viktigt
forhdllningssatt nér det giller forbattringar och investeringar i transportinfrastrukturen. |

K2 Working Paper 2018:5 23



dokumentet fastslds att i de ldgen dar markonflikter mellan olika transportslag uppstar
ska de oskyddade trafikanterna ha foretrdde och prioriteras som ett led i att styra mot mer
hallbart resande. Cykelvéignitet dr indelat i tre kategorier: huvudnét, sekunddrnét och
lokalnét. Kvaliteten pa huvudnitet ska utformas sé att de blir gena och tillater hogre
hastigheter for att stimulera cykelpendling. Dessa kommer enligt dokumentet ddrmed att
anldggas 1 anslutning till bilarnas huvudgator eftersom de strdken 4r de mest
tidsoptimerade i relation till de mélpunkter som knyts ihop. En reflektion som kan goras
ar om tidsoptimering dr det samma for de bada transportslagen? En birande princip for
den framtida planeringen av cykelinfrastruktur dr att staden blir tdtare vilket minskar
avstanden.

I Norrkdpings riktlinjer for parkering konstateras att cykeln &r ett prioriterat fordon och
att det ska framgd ocksd 1 utformningen av parkeringar. Det innebdr att
prioriteringsordningen for trafikslagen: géng och cykeltrafik, kollektivtrafik och bil ska
vara utgdngspunkten for diskussioner om anldggning av parkering. Eftersom det finns en
stor variation av cyklar och manga hushall har mer 4n en cykel och ibland fler cyklar dn
en per person behdvs det gott om cykelparkeringar:

"Cykelfordon av olika sorter ska kunna fa plats, och det ska vara enkelt att
ldsa fast cykeln... Cykelparkering mdste ocksd finnas néira den malpunkt de
dr tankta att serva (exempelvis bibliotek, affdr, skola). Cykelparkering som
dr tinkt att serva kollektivtrafikanliggningar  (jdrnvigsstationer,
busstationer) ska ligga i omedelbar anslutning till dessa, sa att pendlare
snabbt kan gd frdan parkeringen till kollektivtrafiken. Ndgot att tinka pad dr
att cykelparkering ddr tanken dr att cykeln ska sta under en ldngre period
(exempelvis pd en jdrnvidgsstation) ska vara vdderskyddad och
belyst. ”(Riktlinjer for parkering, samrdd, s. 15)

Det papekas ocksa att cykelparkeringarna ska ligga i anslutning till entréer oavsett om det
handlar om bostaden, butiker, arbetsplatser eller serviceinrdttningar. Parkeringsnormen
ska anpassas till den zonindelning som Norrkoping tillimpar och som bygger pa
tathetsgraden. I innerzonen forvéntas tillgdnglighet for cykel och kollektivtrafik vara god
och dirmed nedprioriteras markparkering for bilar. Samtidigt konstateras att
parkeringsnormen for cykel 4r en miniminorm. I innerzonen innebér det att samtliga
boende ska ha tillgang till en cykelplats och utover det 0,1 plats per lagenhet for besokare
(Riktlinjer for parkering, samréd, s. 1).

Ytterligare  ett  dokument som ska ndmnas 1  sammanhanget  dr
kommunikationsprogrammet frdn 2002. I dokumentet hénvisas ocksa till cykelplanen
frdn 1998 och den enkitundersdkning som riktade sig till cyklister och bidrog till att ta
fram en prioritering av kvaliteter for cykelinfrastrukturen. I dokumentet konstateras
saledes att visionen om den cykelvénliga staden redan ar etablerad (s. 18). Det dagliga
arbetet med fragor kopplade till utformningen av cykelbanor som enkel eller
dubbelriktade uppméarksammas inte diremot lyfts sirskilda infrastrukturprojekt fram for
att stirka cykelns roll som kommunikationsmedel i staden liksom en diskussion om
hastighet (s. 19-20).
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3.4. Orebro

Orebro #r den kommun av de fyra fallkommunerna som ingér i den hir analysen som
tidigt valt att prioritera héllbara transportslag som géng och cykel. I ett pressmeddelande
fran 1999 presenterar sex politiska partier en investeringsplan for trafiken under en
tredarsperiod. I pressmeddelandet konstaterar partiforetridarna att kommunen gor ett
perspektivskifte genom att fortsdttningsvis investera lika mycket 1 gang och cykel trafik
som 1 biltrafik. Pressmeddelandet avslutas med péstdendet att ”... vi ska bli bist i Sverige
pa cykel, gora kollektivtrafiken bédttre och bekvdmare...” For att sdtt kraft bakom
forslagen bildas en parlamentarisk grupp och en sérskild cykelprojektgrupp initieras.

3.4.1. Cykeln i den dversiktliga planeringen i Orebro

I 6versiktsplanen fran 2002 pekas cykeln ut som ett strategiskt viktigt transportslag och
det konstateras att staden inte bor vixa utanfor en 5 km radie for att stimulera 0kat
cyklande i centralorten. Planeringen och utformningen av trafikmiljon ska bidra till sékra
och trevliga cykelvigar och bilens tidigare dominans i centrum av centralorten ska brytas
till forman for cykeln. Vilka konkreta idéer for hur det ska ga till presenteras dock inte.
Ambitionen fortsétter i oversiktsplanen fran 2010, genom att fokusera pa fortdtning for
att minska avstdnden vilket enligt OP gynnar cyklandet. Konkret innebér det att ny
bebyggelse ska anlidggas i anslutning till kollektivtrafikndra lagen, att det utformas
kvalitetsprogram med riktlinjer for bland annat cykelparkeringar, att dagligvaruhandel
forlaggs till bostadsomraden och att skolor och fritidsverksamheter for barn och unga
anldggs sa att barnen sjdlva kan ta sig dit de ska med cykel eller kollektivtrafik.

I OP fran 2010 konstateras att

Cykelvigar har olika mdlgrupper med olika krav pa cykelvigarnas
beskaffenhet. Barns skolvigar mdste ha hég trafiksdkerhet medan vuxnas
cykling till och fran arbetet mer handlar om framkomlighet, kort restid och
komfort. En annan viktig malgrupp dr barn som cyklar till fritidsaktiviteter.
Dessutom dr cykeln ett viktigt fardmedel till handel och service och vid
rekreation, motion och turism. Viktiga forbdttringsomrdden for att 6ka cyklingen
Gr kortare restider, okad trafik-sikerhet och bittre trygghet. (OP 2010, 5.73)

3.4.2. Orebro trafikplan

I trafikplanen fran 2008 fors, liksom i de 6vriga kommunernas planer, ett resonemang om
den norm som bilen utgjort i transportplaneringen och de problem som ett fortsatt fokus
pa bilen som huvudtransportslag bidrar till och nédviandigheten av att styra mot mer
hallbara transportslag. Aven Orebro har tagit intryck av Brundtlandkommissionens
slutrapport:

Utmaningen for framtiden dr att skapa ett transportsystem och ett samhdille som
svarar mot vara onskningar, men inte pd bekostnad av forsimrad miljo och
hélsa for oss som lever idag och for kommande generationer. (Trafikplan 2008,

s. 4)
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Utifrén en undersdkning om hur Orebros invénare ser pa trafiken i staden och utifrdn
argument baserade pa Trafik for en attraktiv stad (2004) har 7 malomraden identifierats.
Av dessa ér det framfor allt foljande som har baring pa cykel och hallbara transportslag:

1. Trafikens omfattning. En rad konkreta och métbara méalséittningar presenteras som att 50
procent av det totala antalet resor i Orebro kommun 2010 ska utgdras av gang, cykel och
kollektivtrafik, samt att denna andel ska oka till 60 procent till 2020. Biltrafiken ska
minskas med 10 procent till 2010 och 25 procent till 2020 jamfort med 2000.
Restidskvoterna for cykel/bil och buss/bil far inte 6verskrida 1,5 respektive 2,0 och att
avvikelser kréver sirskild motivering. Utsldppen av véxthusgaser i kommunen ska ha
minskat med 5 procent jamfort med 2000 &rs niva och andelen som reser héllbart till och
fran jobbet ska dka.

2. Stadsutveckling (attraktiv, tillgdnglig och trygg stad) syftar till att andelen barn, dldre och
funktionshindrade som reser sjdlva med kollektivtrafik eller icke motordrivna fardmedel
ska oka jamfort med andelen 2005. Restidskvoten for cykel/bil och buss/bil ska inte
overskrida 1,5 respektive 2,0 utan sérskild motivering vid nyexploatering for bostdder
inom Orebro titort.

3. Trafiksdkerhet. Hiar pépekas att ingen ska allvarligt skadas eller dodas till f6ljd av
trafikolyckor. Trafiksystemet ska ocksd utformas péd ett sddant sétt att samtliga
trafikantslag har mojlighet att med latthet och trygghet né sina aktiviteter och att barn,
dldre och funktionshindrade ska kunna forflytta sig tryggt och sékert i staden.

Nér det géller cykelsatsningar konstateras 1 Trafikplanen att det krdvs atgirder for att
frimja O0kat cyklande. En 4tgédrd som foreslas ér att leda trafiken runt titorten, vilket da
samtidigt innebdr 0kad framkomlighet i centrum (Trafikplan 2008, s. 58), for att inte
uppmuntra till 6kad biltrafik rekommenderas hastighetsreducerande atgirder som da
gynnar trafiksikerheten och framkomligheten for cyklister. I planen konstateras vidare
att Orebro under manga &r bedrivit ett framgéngsrikt arbete for att frimja cykling men att
det behovs ett specifikt cykelprogram for att identifiera vad som krévs for att nd de mal
om Okad andel cyklister av de totala resande. Genom att ldgga ansvaret for programmet
pa kommunstyrelsen signaleras ocksa hur viktigt frigan om 6kad andel cyklister beddms
av de politiskt ansvariga 1 kommunen. Det kan ocksd noteras att Trafikplanen
uppmérksammar jamstélldhet i transportsystemet men att kunskaperna ér bristfilliga.
Ocksé detta blir en fraga for kommunstyrelsen att hantera.

I Trafikprogrammet fran 2014 som ir en utveckling av den tidigare Trafikplanen, gors ett
antal markeringar: kommunen ska stadsplanera istéllet for att bedriva bebyggelse och
transportplanering  eftersom dessa badda planeringspraktiker dr “varandras
forutsittningar”. Det andra dr att satsningen pa de hallbara transportslagen fortsatt ar
prioriterade, att fortidtning innebér att hdnsyn maste tas till tringselproblematik vilket
innebdr satsningar pa effektiva och utrymmessnéla transportslag och att barnperspektivet
ska integreras. En sista markering som tas upp i det hdr sammanhanget ir att den
prognosstyrda planeringen dverges for en malstyrd planering for att frimja hallbara
transportslag och en hallbar utveckling. Trafikprogrammet ska uppdateras arligen och
utgdr en sammanstillning av en rad dokument. De som é&r aktuella att lyfta fram i det hir
sammanhanget dr Handlingsplan for okat cyklande samt Cykelnétsplan.
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3.4.3. Handlingsplan foér dkat cyklande i Orebro kommun 2013

Handlingsplanen ir ett strategiskt dokument for de investeringar och satsningar som
kommunen vill genomfdra mellan 2013 och 2015 for att ytterligare stirka Orebros
identitet som cykelstad. Satsningen som presenteras 1 Handlingsplan tar utgangspunkt i
regeringens nationella transportpolitiska mél och folkhdlsopolitik om att 6kad cykling
innebér forbéttrad folkhilsa. Som underlag for planen finns utredningar av Spacescape
som genomfort olika analyser som t.ex. klassificering av cykelviagnitet (Handlingsplan
for okat cyklande i Orebro kommun, s. 11). Planen ska leda fram till mélet att 60 procent
av resorna i kommunen ska ske med cykel 2020 (Handlingsplan for dkat cyklande i
Orebro kommun, s. 6). Handlingsplanen har &tta atgirdspunkter: cykelvignitet,
cykelparkeringar, drift och underhéll, cykelvdgvisning, trafiksidkerhet, hela resan — cykel
och kollektivtrafik i samverkan, kommunikation och marknadsf6ring, samt uppf6ljning.
En rad konkreta atgérder presenteras, varav i bilagan vilka ndmnder som ansvarar for de
foreslagna atgdrderna samt ndr de ska genomforas. Savél funktionstndmnder som
kommunstyrelsen har uppgifter att genomfora for att omsétta intentionerna i planen.

3.4.4. Cykelnatsplan for Orebro kommun

Orebro fick inom ramen for Delegationen for héllbara stider beviljade forskningsmedel
till projektet ”En cykelstad for alla”. Cykelvédgnatet har “vérderats utifrdn en méngd
parametrar som genhet, orienterbarhet, nérhet till mélpunkter i vardagen, rekreation,
social trygghet och trafiksdkerhet. Analyser har utforts 6ver pendlingsmonster 1 staden
och mellan stadsdelar.” (Cykelvignitsplan for Orebro kommun, s. 4). Baserad pa
analyser av statistik av boende och arbetsstillen fran SCB, resvaneundersokningar fran
SIKA och utredningar genomforda av konsultforetaget Spacescape, har en cykelnétsplan
utarbetats med syftet att patagligt 6ka andelen cyklister vilken presenterades 2016. Syftet
med planen beskrivs som:

... att belysa en fungerande helhet, for att i ett tidigt skede kunna peka ut viktiga
strak som i takt med kommande stadsbyggnadsprojekt och trafikomvandlingar
kan forvekligas.”

Planen innehéller en rad konkreta atgédrder och ska fungera som stod for beslut av de
investeringar som kommunen behover gora for att ligga kvar pa en hog andel cyklister
samt Oka andelen ytterligare. Det konstateras i cykelnitsplanen att andelen cyklister i
centrala Orebro tangerar andelen cyklister i Képenhamn och att Orebro dr en “mogen
cykelstdd” men att majoriteten av cykelresorna dr kortare &n 5 km (Cykelnétsplan for
Orebro kommun, s. 5). Tre utvecklingsomraden identifierades och som planen tar fasta
pa:

- Prioritera fortdtning inom 3 km fran stadens mitt

- Oka nirheten mellan cykelstriken

- Oka en méngfald av cykelstrakskategorier

Cykelnitsplanen upprepar vd som frakommer i OP, niimligen att Orebro satsar pa hallbara
transportslag och yteffektiva persontransporter och att dessa ska premieras. Planen ger
detaljerade instruktioner kring olika typer av cykelstrdk for att frimja okad andel
cyklister. Fem olika typer av cykelstrak identifieras fran pendlarstraken dér hastigheterna
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kan héllas hogre till rekreativa cykelstrdk skyddade fran buller. I planen hédnvisas till en
undersokning genomfdrd av Spacescape som visar att cyklisterna i Orebro foredrar bilfria
och tryga cykelvégar. Drift och underhéll av cykelvignitet podngteras som en strategisk
frdga for att fa fler att vilja cykla. Trafikplaneringen maste enligt samma undersokning ta
storre hinsyn dn tidigare till de hallbara transportslagen och 6ka genheten i cykelnétet
och framkomlighet for cyklister vid vdgarbeten och trafiksdkerhet (Cykelndtsplan for
Orebro kommun, s. 40 ff.). Ett sérskilt avsnitt dr vikt for resonemang om social trygghet
kopplat till cykelvignétets utformning och dragning for att 6ka den upplevda tryggheten
hos cyklister (Cykelnitsplan for Orebro kommun, s. 37). Genom att podingtera behovet
av yteffektiva transporter och framhélla kunskapsunderlag dér trygghet for cyklister i
forsta hand bygger pa att minska framkomlighet och hastighet for bilar, driver Orebro en
planering som implicit handlar om att forskjuta normen kring transporter frdn bil till
cykel.

3.4.5. Riktlinjer for parkering i Orebro kommun

Parkeringsnormer anvinds som ett styrinstrument for mer hallbara transportlosningar
genom att minska tillgangen till bilparkering. Samtidigt ar parkeringsfragan reglerad i
plan och bygglagen och dven om parkeringsnormen ligger under 1 méste det vara mdjligt
att lasta och lossa i1 anslutning till fastigheten. I Flexibla parkeringstal foreslas tre zoner 1
Orebro kommun med olika parkeringsnormer for bade bil och cykel som bland annat
grundar sig pa narheten till vardagens malpunkter, arbetsstéllen och funktionsblandad
stadsbebyggelse. 1 de centrala delarna av Orebro, zon 1 och 2, bedéms behovet av
cykelparkering storre én bilparkering. Sedan tidigare har parkeringsnormstal arbetats in i
parkeringsplanen for Orebro. I Flexibla parkeringstal, konstateras att flexibla 15sningar
ska kunna erbjudas exploatorer, fastighetsdgare och medborgare genom att minska p-
normen for bilparkering. Parkeringstalen dr anpassade for lokaltyp och for cykelparkering
ar dessa utformade som minimital.

I Riktlinjer for parkering erbjuder kommunen konkreta policys att arbeta utifran for att
systematisera tillgdngen till cykelparkering. 1 riktlinjerna uppmérksammas att
parkeringarna maste motsvara det behov som finns 1 relation till de olika typer av cyklar
som ska parkeras. I planen finns tydliga mal definierade med tillhdrande indikatorer for
att underldtta maluppfyllnad.
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4. Kampen om trafikrummet gar vidare

[ analysen av kommunernas Oversiktsplaner och strategier och program for
cykelplanering samt trafiktekniska PM och parkeringspolicys &r det tydligt att
argumenten och idéerna om hallbarhet grundad i ekonomiska, ekologiska och sociala
villkor har fitt inflytande O6ver hur problembilder kopplade till trafik och miljo
konstrueras. Men precis som Newman och Kenworthy (2015) och Bohm m.fl. (2006)
papekar, sa har den sociotekniska strukturen som institutionaliseringen av bilismen
bidragit till fatt till f6ljd att det &r svért och konfliktfyllt att stilla om” det urbana
transportsystemet frdn bilen som varit normerande sedan efterkrigstiden till dagens
onskan om héllbara transportslag. Som Koglin (2013) och Balkmar (2014) papekar
handlar det ytterst om makt i frdga om hur mycket plats ett transportslag kan ta i
trafikrummet i relation till andra transportslag. Utan att, i det har sammanhanget, dra allt
for langtgdende slutsatser baserad pa Baumans resonemang om “urban space wars”
(1998), gar det anda att applicera intressekonflikter mellan olika transportslag pa
trafikplaneringen. Intressekonflikterna grundas i fordelning, prioritering och tilldelning
av utrymmet i trafikrummet utifrdn hur olika transportslag bedoms bidra till
samhéllsekonomisk nytta. For att kunna gora dessa beddmningar maste modeller
utvecklas och de modeller som anvénds ér baserade pa antaganden om forflyttningar som
en kostnad vilket gor att hastighet och framkomlighet for de transportslag som genererar
den ldgsta kostnaden virderas hogre. Detta dr ett sétt att forstd hur tillgdngen till och
fordelningen av utrymmet for olika transportslag i trafikrummet fordelas. Det ar ocksa
dessa konflikter kopplade till utrymme och framkomlighet i trafikrummet, baserade pa
modeller som riknar pa samhéllsnytta, som en progressiv och strategisk cykelplanering
behover forhalla sig till. Genom bilens och den motoriserade trafikens stdllning som
normerande 1 transportplaneringen och den ekonomiska nytta som bilismen bedomts
bidra till, har helt enkelt bilen fatt ta mer plats i trafikrummet pa cyklisters och fotgdngares
bekostnad. Bilens framkomlighet har vérderats hogre én cykelns.

Brundtlandkommisionens slutrapport om var gemensamma framtid dr exempel pa vad
Healey (2006) beskriver som en birande idé som formatts fardas inom och mellan
organisationer och plockats upp av olika aktéorer och dirmed kommit att
institutionaliserats. Problemet med hallbarhetsbegreppet som det anvidnds i de
kommunala dokumenten &r att svdrigheterna, rent av omdjligheten, att integrera de tre
héllbarhetsperspektiven om ekonomisk, ekologisk och social hédllbarhet helt forbises (se
t.ex. Campbell 1996). De spdnningar som finns mellan vad samhéllet behdver i fraga om
gron omstéllning som t.ex. mer héllbara transporter, och médnniskors dnskan om hur de
vill transportera sig dr bl.a. en sddan spanning som behover en fordjupad analys. Hir
framstar policydokumentens skrivningar om att ta hansyn till héllbarhet i alla dess
dimensioner som retorik. Hur héllbara transportsystem ska finansieras och vem som ska
betala &r ytterligare en fraga som bar pa spanningar mellan vad som krivs for miljons
skull och vad ménniskor onskar sig. Kunskapsunderlagen i det hir fallet planer och
program som ska bidra till att stdlla om och styra dver fran privatbilism mot cykel
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framstar som instrumentella och vidjer for de svarigheter som dverforing fran bilism till
cykel innebér. Det finns inte heller distinktioner mellan vilka nddvéndiga motoriserade
transporter som ska tillatas i den urbana miljon. Fredrikssons (2011) kritik mot att dagens
Oversiktsplaner inte anvdnds som strategiska instrument for att mota den osdkra framtid
som inte minst hallbarhetsdiskursen inom samhaéllsplaneringen behdver hantera, &r i
sammanhanget befogad. Hér kan tilliggas att det behdvs kunskapsunderlag for att
producera planerna och programmen som tar hénsyn till att olika kunskapsperspektiv
leder till olika analyser nér det géller for givet tagna transportpolitiska 16sningar. Det
innebdr inte med nddvandighet radikalt annorlunda analyser men bidrar med fler
perspektiv pa hur tillganglighet, framkomlighet och sdkra samt trygga gatumiljéer kan
forstés.

De fyra kommunerna har alla deltagit i EU-finansierade projekt om cykelplanering och
ddrmed 6kat kunskaperna om trafikplanering med cykel i fokus och identifierat konkreta
atgirder for att frimja cyklandet. Den organisatoriska kunskapen verkar bottna i
erfarenheterna av dessa projekt. Malmé och Orebro ir de tva fallkommuner som kommit
langst 1 att utveckla mer strategiska forhéllningssitt i relation till de transportpolitiska
malen och utvecklat planberedskap for okat cykelanvindande &n de andra tva
kommunerna. Resultatet i Malmé och Orebro #r cykelprogram som presenterar visioner
och berittelser om en utveckling baserad pd hallbara transportslag. De ger konkreta
forslag pa investeringar for att stimulera cykling och analyserna bygger pa olika typer av
kunskapsunderlag. Samtidigt 4r ett av de viktigaste mélen 1 Malmos cykelstrategi att sétta
Malmo pa kartan som cykelstad. Det kan a ena sidan vélvilligt tolkas som att Malmo
insett diskursens betydelse som en strategi som soker sig in i medborgarnas
vardagsmedvetandet om att Malmo faktiskt dr en cykelstad och ddrmed paverkas till att
vilja vara en del av en sddan image. A andra sidan kan det tolkas som att det just handlar
om image, skapa internationellt intresse for staden och att det &r viktigare &n de praktiska
forhdllanden som vardagscyklisterna méter varje dag i kampen om utrymmet med
bilisterna.

Det dr inget fel pd program som fOresprakar genare och titare cykelinfrastruktur,
cykelboxar i gatukorsningar och sékra cykeldverfarter, men med hénvisning till Flyvbjerg
(2001) som menar att den som har inflytande 6ver praktiken ocksa tillskansar sig makt
att definiera vad som ska riiknas som kunskap. Aven om 2000-talets planeringsunderlag
anvinder héllbarhet som utgangspunkt och hanvisar till klimathot och miljomal, gér det
att pasté att underlagen som de dr utformade blir till rationaliseringar av en trafikplanering
som inte ifragasétter gdngse kunskapssyn pa trafikpolitiken och som didrmed ifragasétter
bilen som norm i grunden. I de dokument som vi gétt igenom é&r det endast en kommun
som har gjort en tydlig politisk markering for att omfordela resurser for att klara av en
omstillning mot héllbara transportslag och det dr Orebro kommun. Hir formulerade
politikerna en parlamentarisk Gverenskommelse redan 1999. Mot bakgrund av de
intressekonflikter som handlar om utrymme och prioriteringar av trafikslagen som
framfor allt Malmos och Orebros planeringsdokument uppmirksammar ir det, som
Koglin (2013) papekar, av stor betydelse att det finns ett tydligt politiskt ledarskap i
arbetet med att forédndra trafikpolitiken lokalt for att det ska fa genomslag. Sa tydligt som
det kommer till uttryck i Orebros pressmeddelande och organisering av ansvarsfrigorna
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for en fordndrad fardmedelsfordelning mellan transportslagen kommer inte till uttryck i
de tre andra kommunernas dokument.

Det gors alltsd en rad konkreta atgdrder for att minska riskerna for de oskyddade
trafikanterna 1 trafiken och det finns planer pa fortitning av stadsmiljoer for att bygga
bort transportbehovet och 6ka tillgédngligheten i staden for de som géar och cyklar. Men
trots alla visions- och plandokument som pépekar nodviandigheten att styra mot mer
hallbar mobilitet framstar bilens stédllning i trafikrummet som bade &verordnad och
ohotad. Bilen tar utrymme i ansprak, genom vad Balkmar kallar ”materiell makt” och styr
och paverkar andra trafikantgruppers upplevelser och faktiska beteenden i trafikrummet
(Balkmar 2014, s. 37). Bilens dominerande stéllning i trafikrummet bidrar till att skapa
ett ojdmlikt och oréttvist transportsystem (Koglin 2013). Att de senare
planeringsdokumenten fran t.ex. Malmé fortfarande uppmaiarksammar behovet av att ge
cykeln okad status och naturlig plats i trafikrummet, trots alla cykelvéigkilometer,
hastighetsreducering for motortrafik i tdtorten och andra investeringar som gjorts for att
frimja cykling, bekriftas bilden av bilen som tdmligen sjdlvklar. Idén, eller diskursen om
man sd vill, om bilen som “var mans egendom” och som det sjilvklara valet for
persontransporter och problemldsare for vardagens pusslande mellan olika aktiviteter och
mélpunkter dr djup rotad i sjidlvbilden av hur persontransporter genomfors vilket ocksa
paverkar de faktiska forutsittningarna for att overfora resendrer frin bilen till cykeln.

De fyra stdder som utgdr fall i den hér rapporten ér alla involverade i den stadsutveckling
som pagatt de senaste artiondena. I dversiktsplanerna beskrivs hur manniskor soker sig
till stdderna for en urban livsstil, tillgdng till stimulerande arbeten och en mangfald av
sdtt att leva sina liv. Den urbana medborgaren uppfattas som medveten och trendkénslig
och snabb med att anpassa sig till vad som uppfattas som ritt och riktigt. Det urbana
framstélls ocksd som héllbart, med korta avstidnd och mojligheter att forflytta sig pa annat
sdtt an med bil framstdlls som ett verkligt alternativ. I de senare Oversiktsplanerna har
stadsbyggnadstrenden for funktionsintegrerade och téta stadsstrukturer slagit igenom, det
ger enligt planerna bittre forutséttningar for en trafikplanering som frimjar héllbara
transportslag och minskar bilberoendet. Detta strdvar kommunerna att kapitalisera i
utformandet av visionerna av framtiden och det framhalls, framfor allt i de senare
oversiktsplanerna att kommunerna ska dgna sig at att stadsplanera dvs. att ta ett
helhetsgrepp pé transportfragor och byggd milj6. Med vixande centralorter och stidder
vicks fragor vad och vem som ska fa ta utrymme i trafikrummet. Privatbilism och
motoriserad trafik stills mot géngtrafikanters sdkerhet, kollektiva firdmedel, sdkra och
trygga cykelvdgar samt vad som brukar beskrivas som livable cities (Jacobs 1961,
Newman & Kenworthy 1999, Broms Wessel m.fl. 2006), dvs. en stadsutformning med
ménniskan 1 centrum och pa minniskors villkor. Konfliktytorna som sarskilt
uppmérksammas handlar om den motoriserade trafiken och de oskyddade trafikanterna
till vilka bade fotgéngare och cyklister rdknas. Potentiella konfliktytor finns ocksa mellan
bade cyklister och fotgéingare och inom gruppen cyklister. Hur gransdragningar ska goras
mellan olika typer av cyklister och mellan cyklister och fotgéngare ar ocksa angeldgna
frdgor att utveckla kunskap kring. Hér finns ett planeringsutrymme att fylla.
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5. Slutsatser

Vi kan konstatera att det rader stor variation 1 hur cykeln &r ett integrerat transportslag i
trafikplaneringen i svenska kommuner men att cykelfrdgorna kommit att bli allt mer
prioriterade och att cykeln uppfattas som ett viktigt transportslag i att styra mot mer
hallbara transporter, framfor allt inom tatorterna men ocksa i den tdtortsnéra landsbygden
da elcyklar borjar bli allt mer populdra. Har hoppas kommunerna att pendlingen pé sikt
kan dndra karaktér fran att vara framfor allt bilburen till att istéllet ske via cykel.

Nér det géller cykelns status i transportsystemet och dess utrymme 1 trafikmiljon finns
det dock planeringspotentialer. Den motoriserade trafiken och sirskilt privatbilismen har
fortfarande en stark position i trafiksystemet och att dverfora faktisk trafikyta frn bilar
till cyklar sker, men av dokumenten vi tagit del av inte i den utstrickning som kanske
behovs for att samtidigt mota politiska mal om fairdmedelsfordndringar frin privatbilism
till cyklister. Cyklingen ligger kvar pa ungefar samma nivéer och pa nationell tenderar
andelen cykelresor att sjunka. Detta dr en utmaning for kommunerna som vill se fler
cyklister.

Vi menar att detta i huvudsak handlar om att bilen fortfarande har ovederséglig status
som det priméra transportslaget. For att omprioritera, dverfora utrymme till oskyddade
trafikanter i en utstrickning som motsvarar den mangfald av bland annat cyklister som
idag nyttjar den befintliga cykelinfrastrukturen krdver medvetenhet om hur status och
hierarki mellan olika transportslag faktiskt och konkret tar sig uttryck i olika
trafiksituationer, ndgot som forskningen borjar ge belidgg for att det sker.

Om det ska ske en omstédllning mot 6kad andel cykel behdvs kraftfulla atgérder. Politiken
behover ta ansvar for att cykling ar en prioriterad transportpolitisk fraga.
Cykelplaneringen maste finnas med tidigt i planprocesserna och inte gdbmmas i allménna
resonemang om stadsplanering. Framkomligheten for cyklister i gena trygga och
miljomadssigt stimulerande miljéer som tar hinsyn till olika typer av cyklister méste vara
grunden 1 trafikplaneringen tillsammans med andra héllbara transportslag. Har finns
exempel att anvinda sig av fran tex. Orebro. Planering for framkomlighet for
privatbilismen maste komma i andra hand om det som uttrycks i dagens plandokument
om prioritering av hallbara transporter ska bli verklighet. Analysen visar slutligen hur
héllbara transportslag som ging och cykel tvingas underordnas bilismen, trots en
hallbarhetsdiskurs som betonar milj6 och sociala villkor.
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7. Appendix

Sammanstillningar av dokument som utgér underlag for rapporten:

STAD

Malmo

MolIndal

Norrkdping

PLANDOKUMENT

Oversiktsplan for Malmé 2014

Trafikmiljoprogram fér Malmo stad 2012-2017

Cykelprogram for Malmé stad 2012-2019
Cykelbokslut 2014

Trafik och mobilitetsplan
FOP Nyhamnen

FOP sodra Hyllie

FOP Kirseberg
Oversiktsplan Malmé 2005
Oversiktsplan Malmé 2000
Trafiksdkerhetsstrategi
Trygghetsprogram
Parkeringspolicy

Cykeléret i M6Indal 2009

Cykeléret i MéIndal 2010
Cykelhandlingsplan 2011-2015

Cykeléren i Mdlndal 2011-2012

Cykelaren i MélIndal 2013-2014
Cykelstrategi for MolIndals stad 2010-2014
Oversiktsplan MdIndals stad (OP 2006)
Energi & klimatplan

ParkeringsPM

Tekniskt PM

Oversiktsplan for staden

Oversiktsplan for landsbygden (utstéllning)
Riktlinjer for trafik

Riktlinjer for parkering (samrad)
Oversiktsplan for staden (utstillning)

Kommunikationsprogram
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ANTAGEN AR
(Aktualitetsforklarad)

2014
2012

2016

Samradsforslag
Utstdllningshandling
Samradsforslag
2006

2000

2015

2010

2010

2011

2010
2006
2015

2002

2011

2002
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Orebro

36

Gemensam oversiktsplan for Linkoping och Norrkoping

FOP resecentrum butéingen
Framtidens resor i Norrkdping
Cykelplan

Orebro cykelstaden for alla

Oversiktsplan for Orebro kommun

Trafikprogram for Orebro kommun

Handlingsplan for 6kat cyklande

Cykelnitsplan for Orebro kommun

Cykelbokslut - Cykelstaden Orebro 2012

Flexibla parkeringstal - Parkeringsnorm for Orebro
kommun

Cykelparkering riktlinjer for Orebro kommun

FOP jirnviigsomradet mellan Svampen och Gustavsvik

FOP Vivalla och Boglundsingen
Handlingsplan for parkering
Oversiktsplan for Orebro kommun 2002
Orebro Transportplan

Trafikpaket for Orebro

K2 Working Papers 2018:5

2010

2010
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2005??

2010 (2014)
2014
2013
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2016
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2015

2015
2013
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2008
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