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SAMMANFATTNING |

’Hallbar stadsplanering™ ir ett &mne som far allt stérre utrymme i dagens samhiille.
Det dr intressant men samtidigt skrimmande da det handlar om allvarliga frégor.
Kommunikationer och transporter dr en viktig del i dagens stad och transporterna
tenderar att 6kar. Att hitta hdllbara och miljévanliga ressétt dr darfor nodvéandigt.

Staden har alltid varit beroende av kommunikationer och transportsitt. Stadens
lokalisering, storlek och struktur har alla paverkats av vilka transportmedel som funnits.
Bilismen dr den utveckling som har format dagens stad mest.

Vi har idag, den 150-driga uppfinningen cykeln, som kanske &r det mest miljovénliga
transportmedlet. Att forbattra for cykeltrafik i staden ar darfor betydelsefullt.

Syftet med mitt examensarbete ar att upptacka brister och problemomraden i
cykelvégnitet, for stadsdelen Hovshaga i Vixjo. Malet ér att komma med forlag pd
atgédrder for de problemomraden jag valt ut.

Mycket av de problemomraden jag hittat beror pa att staden planerats sa mycket for
bilisterna, cyklister och andra trafikanter har fatt betala priset av bilismens framfart.
Gatuutrymme och status ér tva kategorier dar mycket av problemen ligger.
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NLEDNING

Bakgrund

Uppslaget till detta examensarbete fick jag vid samtal med arkitekt Mats Elgstrom.

Vi diskuterade begreppet "Hallbar Stadsplanering” och att miljofragor far allt storre
utrymme inom stadsplanering idag. Ett héllbart transportsystem dr en del i rétt riktning
och det dr angeldget att forbéttra for de mest miljovinliga ressdtten. Att undersoka och
se hur staden upplevs fran cykelsadeln, och ddrmed se hur man kan underlétta for
cyklister och forbéttra cykelvigar, kindes som en specifik och intressant uppgift. Efter
kontakt med Vixj6 Kommun beslutade jag mig for att fortsitta pa det spéret.

Staden har alltid varit beroende av hur vi ménniskor rort oss. Stadens storlek,
utformning och placering ér alla faktorer som paverkats och paverkas av det.

Sedan bilen tog dver och blev vart vanligaste transportmedel har staden véxt och brett
ut sig. Biltrafiken och dess avgaser bidrar till férorenad luft med &mnen som koldioxid,
kviveoxider, partiklar och flyktiga organiska foreningar. Amnen som bidrar till
miljéproblem som vaxthusetffekten, forsurning och marknéra ozon. For att komma
tillrdtta med dessa miljoproblem maste bilismen minska, men istillet pekar utvecklingen
mot att den istillet 6kar (Waldo 2002, sid 14).

Vi ér 1 dagens samhélle beroende av bilen och av att resa langre strickor. Men mer &n
hilften av alla de resor som gors idag &r kortare én 5 km och hélften av dem gors med
bil (Waldo 2002, sid 114). Det &r dessa korta strickor som genererar det storsta
avgasproblemet per km, eftersom motorn inte dr varm. Ménga av dessa resor sker i
tétorterna och darfor dr det viktigt att arbeta for att frimja cyklandet ddr (Holmberg
1996, sid 30).

I Holland dr GC (géng- och cykeltrafiken) dubbelt sa stor som i Sverige (Johansson
2002, sid 60). GC-trafiken 1 Vixjo star for ca 30 % av resandet. Detta kan jdmféras med
stader som Lund och Visterés dir GC-trafik stér for ca 50 % (Vixjo Kommun,
Transportstrategi Vixjo, 2005).

Sadana skillnader i hur mycket vi cyklar, mellan olika ldnder och stdder, visar att det
finns stor potential att 6ka cyklandet. Det dr dérfor viktigt att se och liara av hur man gor
1 andra stdder och 1 andra ldnder fOr att planera for cykeltrafiken.

Att framja cyklandet skulle vara till allas fordel. Individen tjénar pd det, i tider da hilsa
och motion blir annu viktigare. Lokalt tjinar man pa det genom mindre buller och
avgaser, vilket ger en trivsammare stad. Regionalt och globalt bidrar det till mindre
utslépp och dr ett steg i ritt riktning for en friskare planet!



INLEDNING

Syfte och mal

Syftet med detta examensarbete dr, att med utgédngspunkt i miljoproblem och héllbar
utveckling, undersdka staden utifran cykelsadelns perspektiv och dirmed upptéacka
svagheter och problemomraden i cykelnitet. Vad ér det for typ av problem? Ar de
lokala eller pa ett storre plan och dr de svéra att atgérda?

Malet ar att komma med forslag pa atgirder for att motverka problemen. Samt idéer, i
ett stadsplaneringsperspektiv, pd vad man kan gora sé att fler manniskor véljer att cykla
och pé si sitt skapa ett hallbart transportsystem. Arbetet ska fungera som inspiration for
intressenter.

Metod

I mitt examensarbete har jag anvént dessa kéllor:

Litteraturstudier

En inldsning av bocker har genomforts. Forsta veckan studerade jag hallbar utveckling,
for att f4 inspiration till mitt examensarbete. Sedan har bocker om stadshistoria,
cykeltrafik och trafikplanering anvints under arbetets gdng. Internet har anvénts i viss
utstrdckning nér det har varit en battre killa.

Undersokning

Jag har sjélv cyklat runt 1 omrddet och dokumenterat med papper, penna och kamera.
Eftersom jag tidigare aldrig cyklat i Hovshaga har jag anvént cykelkartan, vilken Vixjo
Kommun upprittat, som hjédlpmedel. Jag har dokumenterat mina besok i omradet med
foton och skisser.

Intervjuer och moten

Besok och intervjuer med Vixjo kommun har utforts. Jag har varit 1 kontakt med
tjdnstemdn pa Vaxjo kommuns tekniska kontor. Jag har ocksd medverkat vid moten pa
Vixjo Kommun, om trafiksikerheten i stadsdelen Hovshaga. I och med mina méten
med tjinstemin pa kommunen har jag fatt tillgang till kartmaterial, statistik och
undersdkningar.



INLEDNING

Avgransningar

Redan i ett tidigt skede insig jag att jag var tvungen att avgransa mig. Végar &r en stor
del av stadsplaneringen och eftersom cykeln dr ett hallbart transportssystem som
forvéntas oka, var det en naturlig inriktning.

Avgransning i teoristudien

I teoristudien har jag valt att gé in pa stadens fordndring och utveckling beroende pa
transportutvecklingen. Tidsspannet har blivit frdn 1000-talet fram till dagens stad med
en del tankar om framtiden. Jag har fokuserat pa bilismen och dagens stad och valt att
bara berétta kortfattat om de tidiga utvecklingarna. Jag har valt att ta upp de punkter
som handlar om transporter och resmonster i staden. Med “’staden” menas den allménna
staden och inte bara just Vaxjo. Detta har jag medvetet valt for att kunna jamfora olika
stader och kunna ge exempel pa skillnader mellan dem. Nér jag har fordjupat mig i
Vixj6 och Hovshaga har jag valt att bara gé in pd resvanor och kommunens arbete, for
att f en grund till min undersdkning.

Avgransning i undersékningen

For att gora en koncis bedomning av cykelvignitet har jag valt att bedoma dem efter tre
aspekter: Attraktiv, Saker och Trygg. Forklaring av hur jag definierar dessa begrepp
kommer i inledningen av den undersdkande delen. Jag kommer att ta upp de platser som
jag anser dr problemomraden. Men jag kommer ocksa att ta upp positiva intryck, som
bra exempel eller forslag pé atgarder.

Geografisk avgransning

For att avgransa mig geografiskt har jag valt att undersoka cykelvégarna i stadsdelen
Hovshaga i Vixjo. Hovshaga dr mycket aktuellt eftersom man under detta arbetes géng,
satt igang en stadsplaneutredning av just Hovshaga. Da manga resor sker mot centrum
har jag ocksa undersokt strickan Hovshaga — Centrum. Pé sid 23 — 24 visas
avgriansningen pa karta.

Rapportens upplagg

Jag har valt att dela upp rapporten i tre delar: en teoridel, en undersékande del och en
del med slutsatser. Delarna beskrivs var for sig i inledningen av varje del.
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I denna del tas teorin bakom mitt examensarbete upp. Hur man planerade forr och olika
tiders ideal speglar dagens stadsplanering. For att forstd stadens uppbyggnad och hur
transportsituationen ser ut idag, studeras stadens historia och dess tillvéxt beroende pa
transportutvecklingen. For att kénna till vart vi dr pa vig samt vad vi borde gora for att
f4 ett hallbart samhille, tas dagens stad samt tankar om framtidsstaden upp. Fokus
ligger pa dagens stad, bilismen och Viaxjo. For att f4 en grund till min unders6kning
studeras hur Vixjo Kommuns arbete och resvane- och attitydundersokningar anvénds.
Till sist kommer nédvéndiga begrepp att forklaras sé att arbetet ska kunna f6ljas.

Stadens utveckling beroende av transportsystem

Stadens och samhéllets utveckling har alltid varit starkt beroende av kommunikationer
och transportsystem. Fran borjan uppkom stider dir det var lampligt ur
transportsynpunkt, exempelvis 1 skirningar mellan betydelsefulla handelsvigar. Stadens
storlek har varit begransad sa linge ménniskorna bara haft mojlighet att forflytta sig till
fots (Johannson 2004, sid 96).

Europas tre logistiska revolutioner

Fran 1000-talet kan Europas utveckling delas in i tre perioder. Dessa perioder har
inneburit en helt avgdrande fordndring i transporter, handel, inkomst och levnadsniva.
Utvecklingen har bidragit till att stadens utformning och struktur har féréandrats
(Holmberg 1996, sid 8).

1100- till 1500-talet

Under den forsta revolutionen
utvecklades skeppsbyggnad och
segelteknik vilket medforde att
framkomlighet sjovédgen okade.
Vid vattenleder byggde man
byar, som véxte till stdder nér
handeln 6kade. Det nordliga
handelssystemet Hansan samt det
sydliga handelssystemet kring
Venedig, Genua och Florens,
vixte fram. Nér dessa bdda
handelssystem sa smaningom
knots samman 6kade handeln.

En f6ljd av det blev att antalet
stider 6kade. Den forsta 3
revolutionen nadde dock inte P e
alla, den nddde de delar av Bild 1 Staden véxte fr
Europa som var framkomlig via

vattenleder. Briigge, Liibeck, Florens och Venedig var stider fulla med rikedom
(Holmberg 1996, sid 8).
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1500- till 1700-talet

Andra revolutionen handlade
ocksa om transporter pa vatten.
Ny sjofartsteknologi medforde att
fartygen nu var redo for langre
resor. Europa kunde for forsta
gingen knytas samman med andra
vérldsdelar. I och med detta 6kade
handeln samt transporterna i
Europa sa att nya stider uppkom.
Europas nya centrum var
Amsterdam och London med
omradet runt Engelska kanalen
(Holmberg 1996, sid 9).
Utvecklingen av transporter pa
vatten hade trots allt gatt trogt
under de forsta tva revolutionerna,
bland annat géllande hastighet
och lastformaga som inte dndrats
ndmnvért. Landtransporternas utveckling hade gatt &nnu sdmre och var nistintill
ofordandrad da végar hade asidosatts i 6ver 500 ar. En foljd av den trdga utvecklingen
var att handeln och tillvixten i Europa bromsades nagot. Fram till 1700-talet var
héstfordon med rorlig framaxel den enda uppfinningen att ta sig fram pa land med
(Holmberg 1996, sid 9-10).

1700-talet, den
industriella
revolutionen

Den industriella revolutionen kan
delas upp i: kanalernas tid,
jarnvagarnas tid, och bilens tid.
Det har ocksé utvecklas lokala
transporter. Bilens tid har fatt
mest betydelse for stadens
utformning och ligger till grund
for den stad vi lever i1 idag
(Johansson 2004, sid 20).

Bild 3 Industristaden med nya transportsétt.
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TEORI

e Kanaler

Vid 1750-talet kom utbyggandet av kanaler igdng i Europa. I Sverige var den
storhetstiden for kanalbyggen under forsta delen av 1800-talet. I borjan kravde
kanaltransporterna dragdjur som drivkraft och hastigheten var darfér jamforbar med
landtransporter. Senare kom kol att ersitta dragdjuren och bli drivmedel for
kanaltransporterna. Den stora lastkapaciteten kanaltransporterna klarade av vad mycket
battre dn pé land (Holmberg 1996 sid 10).

e Jarnvagar

Sveriges vigstandard forbéttrades pa 1700-talet. Vagarna var emellertid fortfarande
daliga. I England rustades vigarna med traskenor, for att f battre stabilitet, som man &r
1767 bytte ut mot skenor av gjutjarn. Jairnbanorna fungerade som anslutningar mellan
vattenleder och héstar anvéindes som dragdjur. Storhetstiden for jdrnvigar startade 1830
1 England, da dngtekniken uppkom. Det drdjde ungefar 25 &r innan jirnvdgsbyggandet
kom igang i Sverige (Holmberg 1996, sid 10).

Redan 1870 var hela Europa sammanbundet med jarnvagar. Det medforde att den
ekonomiska utvecklingen drevs pa och stalindustrin blomstrade. Dé jarnvigen mer och
mer tog dver minskade transporterna via kanaler (Holmberg 1996, sid 10-11). Staden
blev allt storre och fororter byggdes ut kring jairnvégsbanorna (Johansson 2004, sid 97).

Vid skiftet mellan 1800- och 1900-talen var jdrnvdgen det dominerande transportséttet.
Genomsnittligt reste man en halv km/invénare och dag. En siffra som kan ge en felaktig
bild dd man reste ldngre dn s& med hést och till fots (Waldo 2002, sid 114).

Fram till 1933 reste man 4 km/invanare och dag. Fore bilismens genombrott reste man
ca 9 km/invénare och dag. Vigsystemet 6vertog mer och mer rollen att bli det viktigaste
transportsystemet (Holmberg 1996, sid 11).

e De lokalatransportmedlen

Under den industriella revolutionen skedde genombrott f6r cykel och sparvagn, som
stod for mycket av de lokala transporterna. Sparvagnen hade sin blomstringstid fran
sekelskiftet till 1920-talet. Sparvagnen har fortfarande stor betydelse i vissa storre
stdder dédr den gar pé egna spar. Nér cykeln kom ersatte den till viss del histen. Idag ar
cykeln fortfarande mycket viktig som transportmedel, sdrskilt i en del europeiska
storstdder och i ménga u-lédnder. I och med framtidens mer miljéanpassade
transportsysten forvintas cykelns betydelse vixa (Johansson 2004, sid 20).

De fororter som hade byggts ut kring jarnvédgen blev titare och la sig som band ldngs
héllplatserna ndr sparvagn, tunnelbanor och bussar kom (Johansson 2004, sid 97).

12



TEORI

e Bilismen

Tidigt pa 1900-talet utvecklades
bilismen i USA, som var en av de
forsta industrialiserade ldnderna
dér biltrafiken tog fart.

Redan 1920 var vartannat hushall
agare till minst en bil. I de 6vriga
i-landerna, déribland Sverige, kom
bilismen igang forst efter kriget.
Inom sambhéllsplaneringen var inte
langre jarnvégen den styrande
faktorn da bilen allt mer tog Gver.
Staten stodde bilismens utveckling
da den ansags oka vilfarden.
Vignitet byggdes ut samtidigt som

det drogs ner pé kollektivtrafik. P s S
. : AP R S AT
I'USA kopte till och med Bild 4 Staden 1900-1950 férorter har nu uppkommit.

bilintressenter upp

kollektivtrafiken bara for att kunna lagga ner den.

I och med bilismen blev médnniskorna i staden friare, bilen krympte avstand men
skapade ocksd nya, da staden kunde sprida ut sig och vixa (Holmberg 1996, sid 15-
16). Nér staden vixte minskade titheten och man sédger att den bredde ut sig ’som en
glass som smalter” (Johansson 2004, sid 21).

Innan massbilismen, var gatan
utgangspunkt for planeringen av
staden. Gatan ansags vara stadens
allrum. Efter massbilismens
genombrott var framkomlighet
och storskalighet det som
vigledde och gatan ersattes av ett
hierarkiskt vigsystem, med bl.a.
huvudleder och lokalgator.

Det ledde till att titorterna pa
1970-talet utvidgades med
mellan 25 till 30 %. Priset for
bilismens framkomlighet fick
betalas av gdende och cyklister

(Spolander 1999, sid 3,7,11). o
Bild 5 Staden 1950-20

&

00.

1950 - 1970 6kade energianvindningen till det dubbla. P4 1970-talet borjade den
standiga tillvixten av stider att ifrdgaséttas och miljofragor borjade diskuteras, pa
grund av bl.a. oljekrisen (Johansson 2004, sid 20-21).

13
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Bilen och miljéproblematiken

Nir bilen kom fick den en explosionsartad kning i Sverige. Ar 1945 fanns ca 50 000
registrerade personbilar vilket innebér 133 invanare/bil. Antalet hade 1995 dkat till ca
3,6 miljoner bilar, vilket innebar 2,4 invanare/bil (Holmberg 1996, sid 15).

Miljoproblem handlar i grunden om obalans i naturen. De naturresurser vi anvénder
aterfors inte eller aterfors 1 form av fororeningar (Waldo 2002, sid 13).
Miljoproblemen har genom tiden fordndrats. Histarnas fororeningar av gatorna ansags
tidigare vara ett stort miljoproblem. Sedan 1950-talet har utsldppens karaktar forandrats,
fran att vara punktutslapp, frimst fran fabriker, som &r létta att identifiera till att vara
mer diffusa utslédpp. Beteende och aktiviteter for den enskilda individen har fordndrats.
Vad som verkar vara obetydligt for var och en, blir tillsammans stora problem for
miljon. Resandet har varit ett specifikt problem och bilismen har bdde motverkat och
ibland atit upp” de forbattringar som skett inom t.ex. industrin. Fran och med 1989 ar
det obligatoriskt med katalysator 1 nya bilar, men i och med det 6kande resandet har
detta inte heller fitt ndgon avgdrande betydelse (Johannson 2004, sid 119, 13-15).

Dagens trafik orsakar ménga miljoproblem pa lokal, regional och global niva. I Sverige
stér trafiken for 45 % av koldioxidutsldppen och 75 % av kvéveutsldppen. En stor del av
utsldppen kommer fran tétortstrafiken. Det dr darfor viktigt att forst och fridmst hitta
héllbara losningar ddr. Buller, trédngsel, partiklar fran déck och végbeldggning samt
kemikalier fran drift och underhéll av végar, dr ocksa problem som biltrafiken for med
sig (Johannson 2004, sid 119).

For att bilsamhallet ska fungera kravs stora ytor for parkeringar och végar. Vi
ménniskor tar allt storre utrymme i staden. Marken dr begrénsad och istillet for att
anvéndas till stora asfalterade parkeringar kunde den ha gétt till gronomraden och
parker, som till skillnad frén biltrafiken forbéttrar luftkvaliteten. I och med tringsel och
att vi vid vissa tidpunkter reser mer, maste vigar och parkeringar ofta dimensioneras
efter det (Waldo 2002, sid 13-15).

Manga u-lander stravar dessutom mot det bilsamhélle som vi lever i1 vilket medfor och
kommer att ge upphov till mer miljéoproblem (Johansson 2004, sid 60).
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Dagens resande

Det finns tva sidor som forklarar resmonstret i staden, ndmligen tillgédnglighet och
rorlighet. Tillgédnglighet innebdr mojligheten att na olika aktiviteter beroende pd hur
staden ser ut med avstand, placering och tid. Rorlighet handlar om individens egen
mojlighet att forflytta sig, exempelvis tillgang till bil. For att planera markanvdndningen
i en stad i riktning mot mer miljéanpassning menar man att det handlar om att satsa pa
tillgdnglighet. Pa sa sétt behover inte rorligheten vara sa stor (Waldo 2002, sid 57).

Idag fardas vi i genomsnitt 46 km/invénare och dag. Vi anvinder lika mycket tid till
resor par dygn som forr, ca 75-90 minuter (Johannson 2004, sid 114). Det finns en
hypotes kallad ’Hypkes konstant”” som sédger att manniskan i regel anvénder 70 — 80
minuter varje dygn till forflyttningar oavsett vilken hastighet vi fardas med. Vér
rorlighet har alltsd forbéttrats men en f6ljd av det har blivit att tillgdngligheten har blivit
samre (Holmberg 1996, sid 16).

Resorna okar idag och deras karaktir har fordndrats. Fran att frimst vara arbetsresor och
serviceresor till att vara fritidsresor, som ocksa ér den kategori som tenderar att 6ka
mest (Johannson 2004, sid 114).

Den genomsnittliga hastigheten i titort dr ungefar densamma for bil, kollektivtrafik och
cykel, ndmligen 12-13 km/timme, om vi rdknar in den tid det tar att anskaffa och
underhélla transportmedlet (Johannson 2004, sid 114).

Betydelse av stadens utformning

I och med Funktionalismen som utvecklades i borjan av 1900-talet differentierades och
funktionsseparerades staden. Funktioner som bostadsomraden, arbetsplatser och
serviceanldaggningar spreds nu ut och skiljdes at. Ytan per invanare i staden
fordubblades eller tredubblades déarfor. Denna glesa och funktionsseparerade stad blev
beroende av transporter och pd grund av detta kom Funktionalismen att forma den
framvixande bilismen (Spolander 1999, sid 10-11).

Tata stiader, det vill sdga stdder med hog markanvdndningsgrad, anses ge lagre
bilanvdndning 4n glesa stdder. Europeiska och asiatiska stader dr dverlag titare dn
amerikanska och australiensiska. Tédtheten har betydelse for vilket firdmedel invanarna
viljer. I en tdt stad cyklar och aker man mer kollektivt. I glesa stider aker man daremot
mer bil vilket man ocksa gor i USA och Australien (Johansson 2004, sid 97).

Att A&ndra manniskors vanor

Vanor kan ha stor betydelse for vad ménniskor véljer for typ av transportséitt. Om man
véljer en vidg som man tycker dr bra har man inget behov av att &dndra sig och ta en ny

viag. Om man alltid tar bilen till jobbet och aldrig cyklar vet man inte att det kanske ar
smidigare.

15



TEORI

”En vana ar ett satt att slippa vélja varje dag. Man vet vad man har
men inte vad man far. Vanan byter man bara inte ut mot en annan om
inte den ger nya omedelbara fordelar.” (Johansson 2004, sid 31)

For vissa trafikanter dr cykeln det enda tillgéngliga fardsétt de har forutom eventuell
kollektivtrafik. For dessa trafikanter har inte utformningen av cykelvégnétet sa stor
betydelse. Utformningen har allt storre betydelse om man vill 6ka cyklandet och éndra
minniskors vanor (Holmberg 1996, sid 100).

Cyklandet och framtiden

De faktorer som paverkar om man som individ véljer cykeln eller inte, &r bland annat
sakerhet, vdder, hojdskillnad, miljo, tillgang till kollektivtrafik och cykeltradition
(Johannson 2004, sid 125).

Det finns stora skillnader, i hur mycket man cyklar, mellan olika stider i Europa. Dessa
skillnader kan inte enbart forklaras i klimat, terrdng, social struktur etc. Vissa lander har
sa kallad ’cykeltradition”. Det innebér att cykeln har hogre status och att det finns en
medveten satsning och instillning for cykeln, hos exempelvis planerare och politiker.
Det finns ocksé skillnader 1 hur mycket man cyklar i olika orter/stdder, dir man
vanligtvis cyklar mer i mindre orter &n i storre. Dessa skillnader mellan ldnder och
mellan orter visar, att det finns potential att 6ka cyklandet (Holmberg 1996, sid 92).

I Sverige har ca 90 % av alla vuxna tillgang till cykel. Det har vid berdkningar visat sig

att cyklandet kan 6ka med 30 % om alla resor kortare dn 3 km sker till fots eller cykel,
samt 75 % om alla resor kortare 4n 5 km gor det (Johannson 2004, sid 124-125).
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Framtidsstaden

Det ar tydligt att dagens stad inte dr langsiktigt hallbar. Detta ger upphov till tankar och
funderingar om hur framtidsstaden kommer att se ut. Inom stadsplanering behdvs
verktyg for att anpassa véra stader sa att de blir mer miljéanpassade.

Kunskap om att bygga hallbara stéder finns redan idag, men kunskapen &r utspridd dver
varlden och ér ett stort pusselspel dér bitarna maste sammanfogas. Holland &r ett exempel
pa ett land som har hallbar rérlighet med mycket cykeltrafik. I USA och Australien tas
grundliga riktlinjer fram for att {4 avsevért mer cykeltrafik och gégatesystem. Exempelvis
har planerare i New York foreslagit att Broadway ska gdras om for frimst gngtrafik.
Danmark har mycket vindkraft, Képenhamn har vérldens mest utvecklade gagatesystem
och 1 Ziirich finns vérldens storsta bilpoolsystem. I Sverige har vi hela stadsdelar som ar
mer hallbara, Hammarby Sjostad i Stockholm ér det mest kidnda exemplet (Arkitektur nr 2-
2008).

Asien ér den virldsdel ddr man tror att den stora utvecklingen kommer att ske. Pa grund av
att det dér finns starka motiv i och med miljokostnader, stora hdlsoproblem och stigande
resursbrist. Dér finns ocksa tekniken, arbetsmoralen, rimliga lonekostnader och den stora
befolkningen. ”’De uthalliga staderna drivs fram bade med morot (ny teknik och nya
varderingar) och piska (klimatkrisen och resurskrisen)” (Arkitektur nr 2-2008).

Tva framtidsstader

Jag kommer att ta upp exempel pa tva stdder som kan ses som framtidsstader och som
inspiration. En stad som finns idag, cykelstaden Houten. Och en stad som byggs nu,
koldioxidneutrala Masdar.
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e Cykelstaden Houten

Holland &r kind for att vara ett
cykelvénligt platt land med lang
cykeltradition. Soder om staden Utrecht i
Holland ligger Houten. Staden &r formad
som en fjéril och planerad med stor
hansyn till cyklandet och cykelvégar.

Det mest anvénda och populéra fordonet 1
Houten ar cykeln. Den viktigaste
huvudvigen ér till for cyklar och &r
beldgen i en bilfri parkliknande zon i
centrum. Huvudvégen dr 2,3 km lang och
mindre cykelvégar, frdn bostadsomraden,
leds in pa den. Invénarna i Houten
stimuleras att cykla pa grund av stadens
utformning.

TEORI

Bild 6 Cykelvéag II Houten och Utrecht.
Den korsande trafiken har vajningsplikt och
cykelvagen ar forhojd.

Cykel- och biltrafiken undviker varandra i storsta mdjliga mén. I vissa delar av staden
forekommer det, oundvikligen, en del biltrafik. Men i1 dessa omraden har cyklisterna
foretrade. Diar ménga cyklister méste korsa bilvigar, som exempelvis ringleden som
stacker sig runt hela Houten, finns det tunnlar. Ringleden har utstickningar in till
bostadsomrédena, som bara ir till for lokaltrafik. Om man ska ta sig frn ett omrade till
ett annat maste man, som bilist, kora tillbaka ut pa ringleden.

Houten har ocksd bra tag- och bussforbindelser. Det finns flera gronomraden och
dammar och staden &r sdker och lugn, eftersom den till stor del &r bilfri. Staden 1dmpar
sig darfor bra for barn som leker utomhus, vilket passar bra d& mer 4n en tredjedel av
befolkningen ar under 20 &r (Houten official website, 2008-04-25).

% I'j%}uten,_l‘-lede:.rléindgma
=il F

Bild 7

Staden i en vy fran
ovan. Har syns
bland annat
fjarilsformen och
ringleden som
stracker sig runt
staden.

-Google
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e Koldioxidneutrala Masdar

I emiratet Abu Dhabi, i Férenade Arabemiraten byggs Foster & Partners “’varldens
forsta koldioxidneutrala stad”” Masdar. Staden som finansieras av oljepengar byggs upp
frdn grunden och bygget startar 2008. Den byggs 1 tva etapper varav den ena ska vara
avslutad nésta ar. Staden ska ocksa fungera som modellstad for framtiden och for
hallbar utveckling. Masdar kommer att bli 64 kvadratkilometer stor och ska sa
smaningom ha 47500 invénare. Staden ska vara sjalvforsorjande vad géiller mat och
energi. Allt som kan ska dteranviandas och atervinnas. Passivhusprincipen ligger till
grund for alla byggnader som ocksa ska ha solceller pa taken. Staden ska byggas utifran
de téta principerna och det ska vara korta avstdnd mellan kollektivtrafikstationer
(Arkitektur nr 2-2008).

MASDAR

Bild 8 lllustration 6ver hur Masdar kommer se ut.

Virldsnaturfonden dr samarbetspartner till projektet med Masdar. Tanken ér att
projektet ska folja Varldsnaturfondens ’One Planet Living” som ér ett koncept for
hallbar stadsplanering. Projektet méste da uppfylla 10 steg varav négra ér:

e inga koldioxidutslépp

hallbara transporter

lokala samt hallbara resurser och mat

ateranvandning och dtervinning

hélsa och lycka (WWF, 2008-04-25).
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Véaxj6 idag och for framtiden

Ar 2007 fick Vix;jo utmirkelsen “Europas

gronaste stad”. Den titeln anvénder nu Viax;jo for [ he aus

att profilera sig. Utmérkelsen ger drivkraft att Iz VaXJErlE) {H{H}lﬂ
arbeta for att behdlla detta varumirke. Samtidigt e

vaxer "Expansiva Vaxj6” (Vaxjo.se 2008-04-14). Bild 9
Att planera for cyklandet ar en viktig del och en

stor utmaning i en stad som expanderar.

Vixjo kommun har arbetat och arbetar med kampanjer for att forbattra trafiksdkerheten.
’Ogonkontakt sokes i trafiken”, #r en sddan kampanj, som framhiver hur viktigt det ir
att se varandra och att manga olyckor kan forhindras bara genom 6gonkontakt.
Cykelkartan lanserades i Véxjo i april 2003 och dr en satsning pa att framfor allt fa
nyinflyttade och ovana att hitta battre pa cykelvigar. Vid en undersdkning fragade man
om cykelkartan gjort det enklare att hitta. 37 % av de tillfragade tycker att cykelkartan
gjort det enklare att hitta. 40 % sa att de hittade d&ndéd och endast 7 % svarade nej. Man
fragade ocksa om Cykelvagvisningen, for de fyra huvudstraken, gjort det enklare att
hitta. Dar svarade 44 % att den gjort det. 39 % hittar 4nda och 3 % svarade nej
(Resvane- & Attityd Undersokning 2004, Uppfoljning, Vixjo Kommun).

Vixjo satsar ocksa i och med ”Klimp” (klimatinvesteringsprogram) som fokuserar pa
investeringar som minskar vixthusgaser. Satsningen gors for cykling och dess
infrastruktur (Asa Nilsson, 10 april 2008 ).

Visioner och mal gallande cykeltrafik

Under 2001 - 2004 har en utredning tagit fram en transportstrategi for ett hallbart
Viéxj6. Man grundar denna utredning pé att Véx;jo ska bli en fossilbranslefri kommun
och man vill planera for ett samhille som stddjer de hallbara transportsystemen.

Till 2025 har man satt upp en del konkreta mal. I nulédget &r trafikdkningen for bil
mellan 1 - 2 %. Malet till 2025 &r att 6kningen ska ha avstannat till £ 0. Bilresor kortare
an 5 km ska 2025 sénkas till under 40 % och cykelresor ska sta for 25 % av resorna
(Véaxjo Kommun, Transportstrategi Vaxjo, 2005).

Ett annat mal dr att bl.a. att cykel, buss och tag blivit bekvdma, sdkra och effektiva
transportmedel till 2025. Man har, i och med denna utredning, utvecklat fem
strategiomraden dar ’Cykelstaden” ar ett. En cykelstad dr mer 4n bara cykelvagar och
sd hir definieras begreppet cykelstad:

| en cykelstad arbetar man malinriktat for att framja cykeln som
transportmedel genom fysiska atgarder, organisatoriska medel och service
och kampanjer. Att underlatta for cykel ar en sjalvklar del av planeringen
av markanvandning och transport, men star ocksa i dagordningen i manga
andra sektorer i samhallet. Manga anvander cykel, och staden eller tatorten
ar praglad av att man skapar en cykelkultur.” (Véxjo Kommun,
Transportstrategi Vixjo, 2005).
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Cyklister i Vaxjo

Vixj6 kommun har i dagsldget cirka 15 mil separerade cykelbanor och cykelfilt, varav
de flesta finns 1 Vixjo stad (vaxjo.se 2008-04-14).

Under 2002 gjordes 16 % av alla resor, 1 Védxjo, med cykel. Anledningen till varfor
vixjoborna cyklar var framst {or att det dr bekvamt och for att det ger motion. Framsta
skélen till att inte cykla &r déliga viderforhallanden och langa avstand. For att fi fler att
vilja cykel istéllet for bil tyckte de tillfrigade att det skulle krévas fler
informationsinsatser i kombination med fler och béttre cykelvdgar. Med bittre
cykelvigar menas, framfor allt, sédkrare cykelvigar samt underhéll vintertid. Minga
papekade ocksa riskerna for cyklister i rondeller och dven dalig belysning som problem.
Det dr vanligt att man kénner sig otrygg om man vistas ute under kvillar och nétter
(Resvane- & Attityd Undersokning, Véaren 2002, Viaxjo Kommun).

Cyklandet har frdn 2002 till 2004 6kat, det gjorde &ven bilresandet. Det framkommer
dock att cykelresor har ersatt bilresor med 16 km/pers och vecka. Cykelresorna har
alltsa okat mer &n bilresandet, vilket man ser som positivt. Bilen valdes bort for att man
hellre ville ha motion, bilen sdgs som ett onddigt val eller att man ej har korkort/tillgdng
till bil (Resvane- & Attityd Undersdkning 2004, Uppf6ljning, Vixjo Kommun).

Gang och cykeltrafiken stér tillsammans for runt 30 % av resandet 1 Vixjo. Detta kan
jamforas med stdder som Lund och Visterds dar GC-trafiken star for runt 50 % (Vaxjo

Kommun, Transportstrategi Vix;jo, 2005).

Reslédngden har stor betydelse for val av fardsatt.

Tabell 1
Bil Buss Cykel Till fots Ovrigt Totalt
Reslangd
<l km 25 % 0% 28 % 46 % 1% 100 %
1-3  km 54 % 4 % 31 % 10 % 1% 100 %
3-5 km 70 % 9% 17 % 2% 2% 100 %
5-10 km 76 % 14 % 9% 0% 1% 100 %
10-50 km 84 % 16 % 0% 0% 0% 100 %

I Tabell 1 ovan ser vi att 25 % av resorna som ar upp till 1 km gors med bil. Likasa gors
mer dn hélften av alla resor mellan 1 - 3 km och 70 % av resorna mellan 3 - 5 km med
bil (Resvane- & Attityd Undersokning, Véiren 2002, Vixjo Kommun).
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Hovshaga

Hovshaga ér en stadsdel ca 5 km norr om centrum. I Hovshaga bor det ca 7000
personer. Av dessa dr ca 1300 1 aldern O - 13, déir finns alltsd manga barn. Hovshaga ar
en aktuell stadsdel da en ’Stadsdelutredning for Hovshaga” startar och ar igdng under
detta examensarbete. Tekniska ndmnden har gett trafik- och stadsmiljoavdelningen i
uppdrag att gora en trafikutredning for stadsdelen Hovshaga, i syfte att forbéttra
trafiksdkerheten inom omradet. Kommunen kommer att avsitta 700 000 kronor som ska
anvéndas till trafiksdkerhetsprojekt (Upptaktsmdte den 21 april 2008, Vixjo Kommun).

Olycksstatistik visar att under de senaste 5 aren har 23 olyckor med cykel i Hovshaga
intriaffat. Det ska ndmnas att endast de polisanmilda olyckorna finns med 1 statistiken
och att det kan finnas ett stort morkertal. Olyckorna har varit utspridda men 1
korsningen Vingavigen/Hovs skolvig har 3 olyckor anmélts (Upptaktsmote den 21
april 2008, Vixjo Kommun).

De vanligaste resrelationerna med start frdn Hovshaga, med minst 400 resor under
métdagen, dr inom omradet foljt av resor mot Centrum/Soder/Véster. Néstan hélften av
resorna dr inom omréadet och en stor andel av dem dr med bil (Resvane- & Attityd
Undersokning, Véren 2002, Vixjéo Kommun).

Tabell 2
Antal Andel Andel Andel Andel
resor resor medbil medbuss med cykel
Malomrade
Inom Hovshaga 6754 48 61 9 20
Centrum/Soder/Vister 1890 13 66 16 7
Vistra ind. omr. 1547 11 85 1 14
Norr/Hov 711 5 48 8 31
Araby/Hov 694 5 51 4 39
Teleborg 482 3 67 22 11
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Begrepp och definitioner

Cykelvéag
En cykelbana som ér helt avskild fran korbana, avsedd for cyklar och moped klass 2.

Cykelbana
En cykelbana som 16per utmed vég eller gata, avsedd for cyklar och moped klass 2.

Gang- och cykelbana (GC-bana)
En bana som I6per utmed vag eller gata och antingen kan vara Uppdelad i skilda banor
for fotgdngare och cyklister, eller Kombinerad dér cyklister och fotgdngare samsas.

Cykelfalt
Ett sdrskilt korfilt som genom vigmarkering anvisas for cyklar och moped klass 2
(cykelplanera.se 2008-04-18 ).

- < SO ot — | = . _— -
Bild 10 Cykelvag GC-ban Cykelfalt
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UNDERSOKNING IS

I denna del kommer jag sjélv besoka och cykla i Hovshaga. Jag kommer att utifrdn
synvinkeln som cyklist bedoma cykelvigarna. Da mycket av resorna sker inom omradet
och mot centrum kommer cykelforbindelserna dit ocksé att undersokas. Jag kommer att
dokumentera mina besok med fotografier och skisser samt med kompletterande text.
Nir jag har varit pd plats i omradet har jag bedomt cykelvdgarna utifran tre synvinklar.
Att de ska vara Attraktiva, Sékra och Trygga. Jag har valt att definiera begreppen enligt
foljande:

En Attraktiv cykelvédg upplevs som inbjudande och &r en vdg man gérna vill fardas pa.
En Saker cykelvig ér en ofarlig och val framkomlig vdg, dar risken for olycka ar lag.
En Trygg cykelvig dr en vig man kan fardas pé utan att vara rddd och/eller kdnna sig
osiker.

Jag kommer att inrikta mig pé en del av de cykelvégar jag har upplevt som
problemomraden, med utgangspunkt fran ovanstaende tre definitioner. Jag kan ocksa
komma att ta upp exempel pé cykelvigar som har gett mig positiva intryck och som
forslag pé atgarder.

Med utgéngspunkt for de problemomraden jag hittat i min undersokande del kommer
jag att ta upp forslag pa atgérder och idéer. Forhoppningen ér att, med dessa atgérder,
kunna skapa tryggare, attraktivare och sikrare cykelvigar. Jag tar ocksd upp en
oversiktlig del, som innehéller generella dtgérder i centrum, som mycket vl kan
anvindas och/eller inspirera pa andra platser. Atgirder som 6verlag kan underlitta for
cyklandet och ge cykeln hogre status 1 staden.

Allman beskrivning av trafiknatet for Hovshaga

Det dr fyra trafikleder som formar Hovshaga: Domféllevdagen/Kastellvigen,
Fritidsviagen, Kungsgardsviagen och Norrleden. Bredvid dessa leder 16per cykelvigar
och mellan végarna finns olika omraden med sina egna cykelvigar.

Det norddstra omridet samt det sodra omradet dr 30 km/h-omraden, med undantag for
de storre trafiklederna som har en hastighetsbegransning pa 50 km/h. Det dr pé forslag
att dven det nordvéastra omradet ska bli 30-omrade (Upptaktsmdte den 5 maj 2008,
Vixj6 Kommun). Nagot jag tycker &r positivt, dd jag inte ser ndgon skillnad pa
bostadsomridena och da sikerheten skulle 6ka for gdende och cyklister om hastigheten
sanks.
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Bild 11 Karta éver Hovshaga som visar min avgransning och de utvalda problemomradena.
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A,B,C... Problemomraden
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Centrum, Hovshaga.
Blandtrafik/Cycle-track merges in with other traffic
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]' e Centrum, Kronoberg, Teleborg/Vixjé universitet
= = = Blandtrafik/Cycle-track merges in with other traffic

== == Gul/svart linje visar Smalsparet. Gang och cykelvig pa banvall.
Yellow/black line shows cycle-track along an old narrow gauge railway.
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Bild 12 Karta som visar strackan Hovshaga — Centrum, med problemomraden.
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Allmanna intryck

Cykelvégnitet inom Hovshaga ar vil utbyggt, jamfort med andra delar av Viax;jo, vilket
man ser vid en snabb dverblick av cykelkartan. Det finns tva cykelstrak som gar i och
genom Hovshaga. Det gula straket som striicker sig mellan centrum och Hovshaga,
samt det lila straket som gér mellan Kronoberg och Teleborg/Vixjoé Universitet och
didrmed genom Hovshaga. Smalsparet, som ir en ging och cykelvig pa banvall,
passerar ocksa Hovshaga. Dessa kan ocksa ses pa kartorna pa foregéende sidor.
Overlag #r cykelvigarna i gott skick med bra beldggning och belysning vilket gér dem
bade trygga, sékra och attraktiva. Det finns gott om cykelvégar i Hovshaga. I

bostadsomrédena foljer cykelvdgarna kvarterens former. Det finns manga gronomraden
vilket gor cykelvigarna attraktiva. Jag har dnda hittat en del problemomraden.

Problem och atgarder
Nedan foljer en oversiktlig lista pa de problemomraden jag valt ut.

Problemomraden A — H finns inom Hovshaga och I- L finns i strickan Hovshaga till
Centrum. Problemen och dess forslag pa dtgirder beskrivs pd nidstkommande sidor.

Paskvagen

Cykeltunnlar

Cykelvag fran Hovshaga centrum
GC-passage Smalsparet - Kungsgardsvagen
GC-passage Smalsparet - Domfallevagen
Korsningen Kurortsvagen - Kungsgardsvagen

Korsningen Vingavégen - Hovs skolvag

T @ T m o O © >»

Cykelvag fran Hagavallen

Besvarlig vag
Problematik vid rondell

Busshallplats

r X «

Osaker korsning
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A Paskvagen

Bild 13 Cykelvagen bryts av bila in mot

Langs Fritidsvdgen gar cykelvidgen som bilden ovan visar. Cykelvidgen bryts av
Paskvagen, vilket visas pa bilden ovan. Samma problem finns ocksé vid Pingstvigen
lite ldngre fram.

Cyklisterna maste stanna och ldmna foretrdade for bilisterna vilket leder till onodiga
stopp, som péverkar cyklisterna negativt. De bilister som kommer frén Fritidsvéigen ser
tydligt cyklisterna pé cykelvigen och kan anpassa sin fart. Bilisterna som kommer fran
Péskvégen, kor fran ett 30-omrade och har lag fart da de ndrmar sig korsningen. Darfor
kan bilisterna mycket vél ldmna foretrade till cyklisterna. Buskaget till hoger ganska
hogt och bidrar till délig sikt.

Bild 14 Principskiss éver hur cykeloverfarten skulle kunna utformas och goéras tydligare.

Genom att hoja upp cykelbanan och lata de far foretrade for bilarna, minskar stoppen
och sikerheten okar. En markering med férg eller annat material vid upphdjningen ger
dessutom en visuell effekt som bidrar till minskad hastighet for bilisterna och ddarmed
sakrare cykling.
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B Cykeltunnlar

Bild 15 Tnnelnlangs det gula straket under
Fritidsvagen.

Bild 16 Ytterligare en tunnel langs det gula
straket.

UNDERSOKNING

Tunnlar ar ofta ett problemomrade.
Framst for att de 4&r morka och upplevs
otrygga efter skymningen.

Vid vissa av tunnlarna finns dven
vildvuxna buskage pa sidorna som ger
en dnnu otryggare kénsla.

Aven om tunnlarna inte upplevs som
trygga och sédkra ér de oftast det
sdkraste séttet att passera en bilvag.
Man kanske till och med viljer att
korsa den farliga vigen i morkret, om
den mojligheten finns, &n att ta sig
genom tunneln.

Tunnlarna i omréadet dr ungefér av
samma skick och har liknande
utseende. Pa bilden ovan ser vi en
cykeltunnel ldngs det gula straket, som
fran Hovshaga mot Centrum, under
Fritidsvagen.

Att sanera alla tunnlar blir formodligen vildigt kostsamt. Sanering, belysning etc. skulle
betyda mycket for tryggheten. D& man har tva strak i omrddet tycker jag att man framst
ska satsa pd tunneln under Fritidsvdgen vid gula straket samt tunneln under Kungsvigen
vid lila strdket. Eftersom man redan satsar extra pa dessa strak genom vigvisning och
markering pé cykelkartan borde dessa tunnlar prioriteras.

Tunneln i Teleborg, vid Willys, ar prioriterad av kommunen och kommer kontinuerligt att
saneras. P4 bilderna 16 Och 17 ser vi att en del av tunneln har sanerats samt hur fint det blir

ndr den dr méalad. Sanera, mala, ljussitta och planteringar dr alla atgiarder som gor

tunnlarnaattraktivare samt tryggare.

Bild 17 Fore.
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Tunneln vid Hovshagarondellen, under
Domfillevigen, visas pd bild 19.

Den ér annorlunda mot de traditionella
tunnlarna och upplevs som mer
attraktiv dn de andra. Den &r klddd med
profilerad plét pd insidan och ar helt fri
fran klotter. Belysningen sitter i taket,
verkar vara bra och ger ett sikert
intryck.

Pé bild 20 ser vi jarnvégstunneln i
Linnéparken. Denna tunnel upplevs
som séker och attraktiv. Omradet med
Linnéparken och Vixjdsjon, som
skymtar genom tunneln, bidrar till dess
tilltalande utseende. Tunneln ar inte
djup och kénns luftig och ljus.
Avskdrmningen uppe pa tunneln dr
transparant och ger inga onddiga morka
skuggor.

Bild 20 Tunneln under jarnvagen.

Dessa exempel visar att det faktiskt gér att utforma tunnlar som bade upplevs som trygga
och attraktiva.
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C Cykelvag fran Hovshaga Centrum

Bild 21 Den obelysta cykelvagen, som den ser ut idag.

Fran Hovshaga Centrum gér en cykelvig vésterut som korsar det gula huvudstraket.
Nér den korsat det gula stréket (cykelvagen végritt pa bilden) och fortsétter mot
Borggardsvigen, har den ingen belysning och ir inte asfalterad. D4 det inte finns nagon
belysning upplevs vigen som otrygg nir det morknar, de héga triden omkring
forstarker denna kédnsla. Hovshaga centrum dr en knutpunkt och dr dérfor viktig att
forbinda med de olika delarna av Hovshaga. Detta problem fick jag bekréftat, da det
enligt minnesanteckningar frdn moéte med boende pa Hovshaga frén 2008-04-03,
framkommit att denna synpunkt hade kommit upp.

Belysningen ér det frimsta att atgirda pa denna cykelvdg. Det dr hoga trdd pa ena sidan
som ger skugga och morklagger vagen. Underlaget ar visserligen av grus men ar
godtagbart da det dr plant och jamnt.

Bild 22 lllustration dver hur cykelvagen kan se ut med belysning.
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Det finns stora variationsmdjligheter vad géller belysning. Belysningen kan anvindas for
att skapa olika karaktir pa cykelvigarna. Ett forslag ar att satsa extra pd de strdk som gar 1
omradet och gora de karaktiristiska genom belysning. Négot som indirekt ocksé kan
fungera som vigvisning och som komplettering till de vigvisande skyltarna som finns
idag.

Bilderna 23-26

Olika typer av
belysning som
finns i Vaxjo.

Bild 23 Bild 24

IS S

Bild 25 T Bild 26
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GC-passage for Smalsparet

Smalsparet, pa bild 27, ar en grusad GC-vig
med skogskaraktir. Trots att vigen gir mitt 1
bebyggd miljo sa har den en avkopplande
och rogivande atmosfir, vilket gor den
attraktiv och den verkar vara bade uppskattad
och vélanvénd.

Smalsparet dr en mycket viktig gdng- och
cykelvég. Det finns problem med GC-
passager dar Smalspéret korsar
Domfillevigen samt Kungsgardsvigen.

D Kungsgardsvagen

Redan vid en forsta anblick mérker men
att ndgot inte stdimmer. Det ser ut som att
Smalsparet ska fortsdtta men bryts istdllet
av Kungsgardsviagen. En vall har byggts
upp pa Smalsparet for att hindra cyklister
att fortsétta rakt fram.

Nér man fardas pa Smalsparet hinvisas man
istdllet till de tva overgangsstillena over
Kungsgardsvigen och Vingavigen.
Kungsgardsvigen ir en viltrafikerad vig
med hoga hastigheter. I genomsnitt kor
bilisterna 59 km/h (Upptaktsmote den 21
april 2008, Vixjo Kommun). Det har
diskuterats om &verfarten for smalsparet
skulle ske over dessa tva dvergangsstillen
eller 1 sin ”gamla passage” eller badadera
(Mote den 5 maj 2008, Viaxjo Kommun).

Bild29 Overgéngsstélle 6ver
Kungsgardsvagen.

UNDERSOKNING

Bild 28 alspérets "gamla passage”
bryts av Kungsgardsvagen.

Bild 30 Overgangsstalle dver
Vingavagen.
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UNDERSOKNING

Over Kungsgérdsvigen planerar man dvergingsstille som avger ljussignal nir gdende
gdr over, men som inte gor detta nir man cyklar dver. For att minska cyklisternas stopp,
kan forslagsvis detektorer installeras som kinner av nér en cyklist dr pa vig och ger
gron signal. Jag tycker dndé det ar synd att den gamla passagen inte kan anvindas. Men
som trafiksituationen ser ut idag ar det svart att gora en passage dér.

Smalspéret dr en uppskattad cykelvdg och dérfor viktig att virna om. Att 6ppna den
gamla passagen dr en bra idé, d& den nuvarande passagen kénns kranglig eftersom man
maste korsa tva végar istéllet for en. D& det planeras en rondell vid Kungsgardsvigen
maste man redan fran idé- och planeringsstadiet ha med en vision om att 6ppna den
gamla passagen. Annars finns risken att cykelpassagen planeras i efterhand och hamnar
dér det da finns mojlighet.
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UNDERSOKNING

E Domfallevagen

Det finns problem med GC-passage dar Smalsparet korsar Domféllevédgen. Bilisterna pa
Domfilleviagen kor i genomsnitt 59 km/h (Upptaktsméte den 21 april 2008, Vixjo
Kommun). Hastighetsbegransningen ar 50 km/h.

Bild 31 GC-passagen 6ver Domfallevédgen som den ser ut idag.

En 16sning pé detta problem dr avsmalning av végen, for att f4 ner den hdga
hastigheten. Att visuellt markera cykelvigen genom upphdjning och/eller farg ger en
sakrare passage. En upphdjning som bilisterna ska kora 6ver ger dessutom légre fart.

Bild 32

Planskiss 6ver hur en
fargad och upphdjd
cykeloverfart samt en
avsmalning av vagen
kan se ut.
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F Korsningen Kurortsvagen — Kungsgardsvagen

Bild 33 "Droppen” gor vagen smalare och sanker
Hastigheten.

P& bilden ovan ser vi ”droppen” som gor att
bilvdgen smalnar av och ger bra fartddmpning
och tydlig 6verfart for GC-trafik.

. o - . R Bild 34 Overfart for gang- och
Dock saknas dvergangsstille, vilket kan ses pa cykeltrafik.

bilden till hdger, det har kommit upp hos Véxjo
Kommun, och ska atgérdas.

Efter droppen 6kar bilisterna farten och vid efterfoljande korsningen in mot
Kurortsvigen medfor det ett problem. Det hir ér ett annorlunda problem da man gjort
nagot bra for att sdnka hastigheten men foljden har blivit att korsningen efter blivit
osdker.

Innan passagen over
Kurortsviagen har cykelvigen
dessutom délig asfaltering
med rullgrus. Vilket vi kan
se pd bilden bredvid. Det ar
inget stort problem, men dé
det tar lang tid att fa det
atgirdat innebar det anda
problem.

Losningen for detta dr en
fartddmpande atgird pa
bilvdgen liknande
problemomréde E och
exempelvis en upphojd
cykeloverfart, liknande
problemomrade A. Pa bilden
till hdger syns ett alternativ
till den upphdjda Gverfarten
vid problemomréide A. Ett
rott falt markerar hir
cykeloverfarten.

Bild 36 Alternativ till unnhdid dverfart.
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G Korsningen Vingavagen - Hovs skolvag

Tre polisanmailda cykelolyckor har intridffat i denna korsning. Formodligen har det varit
cyklister till/fran Norregardsskolan (Upptaktsmote den 21 april 2008, Vixjo Kommun).
Eftersom det dr en skolvig ér det extra viktigt att det finns bra cykelforbindelser da
ménga barn och ungdomar cyklar till/fran skolan. Att det intréffat tre olyckor 1 just
denna korsning innebdr att det dr ett problemomrade. Nir jag besokte platsen lade jag
madrke till att det inte finns ndgon som helst cykelbana eller cykelfilt, s& man méste
cykla pa bilviagen.

P& bilden nedan ser vi Vingavidgen som gar vertikalt och Hovs skolvig som svinger av
mot hoger bakom containrarna. Dessa bidrar till delvis dalig sikt beroende pa var i
korsningen man &r.

Bild 37 Den olycksdrabbade korsningen idag.

Bilvédgen dr bred vilket inbjuder till hog fart men en bred védg innebar ocksa att det finns
utrymme att géra nigot for cyklisterna. Jag tycker dirfor att ett cykelfilt skulle vara en bra
16sning. Att ockséd hdja upp hela korsningen skulle sdnka bilarnas hastighet och 6ka
sakerheten for cyklisterna.

Bild 38

Planskiss med
upphdjd korsning
samt cykelfalt.
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H Cykelvag fran Hagavallen

Fréan Hagavallen gar en cykelvég
mot Vasterporstvagen.
Cykelvdgen gir bakom husen i
skogskanten. Idag ar vigen av
dalig kvalitet med otillracklig
belysning. Vigbelidggningen dr

o 2 delvis lerig och om det regnar

<4 F h% — blir den sdmre.

Bild 39 abeléggningen slutér och cykelen ar

Cykelvigen kinns idag tempordr. Genom att asfaltera végen, sitta dit belysning och
snygga till omgivningen kommer cykelvigen att upplevas bade tryggare, attraktivare
och mer iordningstélld.

Bild 41 S&har skulle cyelvagen kunna se ut.

Bild 40 Cykelvagen som den ser ut idag.
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I Besvarlig vag

UNDERSOKNING

Niér jag en dag cyklade fran centrum mot Hovshaga, langs lila straket vid
Sommarvigen, motte jag flera cyklister som cyklade pa fel sida. Ldngs Sommarvigen
gér cykelbanor pd vardera sidan. Dir jag cyklade var det en delad GC-védg med cyklister
1 bara en riktning. Trots detta métte jag flera som cyklade mot enkelriktat, vilket medfor
att det ibland blev trangt vid moten mellan cyklist (i rdtt riktning), cyklist (i fel riktning)

och gaende.

Lite langre fram finns en tunnel.
Cyklister fran Hovshaga ska, om
de ar pa vig mot centrum, svianga
och kdra genom tunneln for att
komma upp pé andra sidan och
kora pa ritt sida. Problemet &r att
vagen som man ska kora kinns
krénglig och det dr besvérligt, med
skarpa svingar och uppforsbackar.
Manga viljer dé istéllet att
fortsétta rakt fram, dar man
visserligen far kora upp for en
backe, men som &r en enklare och
genare vég. Vilket resulterar i att
de cyklar mot enkelriktat.
Problemet har jag valt att illustrera
1 skissen till hoger.

Nar jag stod pa plats i cirka en
kvart valde 4 av 4 cyklister, som
cyklade nagon av végarna, "fel
vig”. Fotot nedan visar korsningen
med de tva vigarna, ddr en cyklist
precis valt att cykla "fel vag”.

Bild 42 Planskiss 6ver problemomrédet.

I 1’-:_‘," ¥ L

Bild 43 Vagval, en
Vilken valjer du?

genare och enklare vag samt en langre och krangligare vag.
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Bild 44 visar ndr man kommit igenom tunneln, pa “rétt vdag”. Forsta végen till hoger ar
till for gdende upp mot en busshillplats sa man far alltsa ta andra svingen som ligger en
bit bort och som &r en nistan 90-gradig kurva.

Nar man kommer in pd den vdgen och kommit upp for backen bredvid Sommarvagen
mots man av ett omrdde med rullgrus vilket synd pé bild 45.

Bild 44 Uppforsbacke och skarp Bild 45 Dalig belaggning-_'rﬁéd_ruIlgrus
svang vantar. som stor cyklisterna.

Problemet, med den besvérliga vigen, har uppkommit redan da cykelvdgen planerats.
Det ar tydligt att bilvdgen har prioritet och att cykelvdgen planerats direfter.

Detta tror jag dr svart att komma tillrdtta med da det skulle krdvas en omfattande
ombyggnad. Tydligare skyltning, att det faktiskt ar enkelriktat, skulle underlitta for de
cyklister och fotgéngare som forflyttar sig langs Sommarvigen, om nu skyltningen
skulle foljas. En upprustning behdvs av den rétta cykelvdgen sd den langre strackan
kénns virt médan. Med en utplaning, inte lika tvéra kurvor och en genare vég skulle
underlitta. Rullgruset dr ocksé ndgot som borde atgérdas.

Men vissa av dessa atgiarder kanske inte hjdlper om cyklisternas dr pa vig till den andra
sidan av vdgen. Da véljer cyklisterna sdkert ”fel vig” dnda, for att slippa korsa den
viltrafikerade bilvdgen langre fram.
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J Problematik vid rondell

Pa bilden ser vi Dalborondellen som det gula strket borjar/slutar vid samt som det lila
straket gar genom. Manga viljer att g& med cykeln vid 6vergangsstillena eller att cykla
over dem. Detta tror jag beror pé att man som cyklist kdnner sig vildigt osdker och
utsatt i rondellen. P4 bild 45 ser vi att cyklisterna har gott om utrymme fram till
rondellen. Man ér till och med skyddad av en kantsten som hdjer upp cykelbanan. Nér
man kommer fram till och i rondellen forsvinner cyklistens plats och det inga
markeringar eller vigvisningar som delar biltrafiken frdn de oskyddade cyklisterna.
Denna problematik dr inte specifik for just Dalborondellen utan géller de flesta
rondeller med mycket trafik.

Losningen kan vara att ha ett

falt genom hela rondellen, gérna \

markerat med farg sa blir det

annu tydligare. Man kan ocksa

lata cyklisterna stanna langre

fram i1 rondellen (som vid

trafikljus vid problemomrade L,

se ldngre fram) sa ser bilisterna

cyklisterna tydligare.

rondellen och ger dessutom

bilisterna storre mojlighet att se

cyklisterna. Bilisterna korsar Bild 47 Principskiss som visar hur it rott cykelfalt kan
bara det roda filtet nir de ska ut utformas och ge cyklisterna egen plats.

eller in 1 korsningen och
vajningsplikt géller som vanligt.

Ett rott cykelfdlt ger utrymme
for cyklisterna genom hela
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K Busshallplats

Efter Dalborondellen, finns en
busshéllplats. Cyklisterna maste
kora utanfor busshallplatsen
tillsammans med biltrafiken.
Om en buss star vid hallplatsen
kan det hdnda att man maéste
kora forbi pa utsidan av den
stora bussen samtidigt som man
har en bil pa andra sidan.

Att cykla mitt emellan tva - ;
fordon kinns mycket osikert Bild 48 Cyklisterna har ingen egen plats.
och hir finns inget

vingelutrymme.

Att istéllet direkt leda cykeltrafiken bakom busshéllplatsen efter rondellen kéinns som
en béttre och sékrare 16sning. Cyklisterna kinner sig tryggare och slipper oroa sig for
biltrafiken.

cyklistens plats

Bild 49

Sektionskiss
over hur det
ser ut idag.
Cyklisten
har ingen
tydligt
markerad
plats.

Bild 50

Principskiss
pa forandring.
Cyklisterna
leds bakom
busskuren
och stors inte
av de andra
trafikanterna.
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Nedan visas tva exempel pa hur detta problem kan I16sas. Pa bild 51 leds cyklisterna
bakom busshallplatsen, precis som vid forslaget pa bild 50. Bild 52 visar ett
alternativ, ddr ett cykelfélt mélats dit. Det innebér inte lika omfattande fordndringar
men dr dock inte en lika bra losning.

Bild 51 Har gar cykelvagen bakom _
busshallplasten. cyklisterna ska ha eget utrymme.
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L Osaker korsning

Cykelbanan tar slut innan korsningen.
Cyklister leds da ut pa korbanan utan nagon
som helst avgransning eller cykelfilt. For en
ovan cyklist kan det vara svart att avgdra om
man ska kora ut pa den farliga och trdnga
korbanan eller om man ska cykla vidare pa
trottoaren som upplevs som tryggare.

Olyckor kan latt uppstd om bilisten ska
svianga hoger och cyklisten som ska rakt
fram hamnar 1 d6da vinkeln. Pa bilden ser vi
att bilisten ger cyklisten mer utrymme men
att han d& maste kora vildigt nira korfaltet Bild 53 Cykelfaltet tar slut strax innan
till vénster. korsningen.

Det hér ér ett problem som
aterkommer 1 flera korsningar. P
bilden till hdger ser vi ett liknande
exempel. Hér stir bebyggelsen titt
och gaturummet &r litet. Det finns
néstan ingen plats alls for cyklister.
Bilar och bussar dger gatorna och
fotgéngaren trottoaren.

Bild 54 Husen star tatt och gatan ar trang.

P& bild 55 ser ett vi ett positivt exempel vid en korsning med ett tydligt markerat
cykelfilt. Vid trafikljuset ar cykelfiltet framdraget ldngre fram och dérfor blir
cyklisterna littare att uppticka for bilisterna. For att gora faltet &nnu mer markerat ér
rodfargad asfalt en bra 16sning. Fargmarkeringen forhindrar motséttningar mellan
olika trafikgrupper. Rodférgad asfalt for cykelvégar anvinds i manga andra lander
och 1 andra stidder 1 Sverige.

Bild 55 Tydligt markerat cykelfalt. Bild 56 Rdodfargad asfalt gor
cykelféltet an mer tydligt.
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Ett cykelfélt kan vara svért att fa plats
med framme 1 korsningen pa bild 53,
dérfor dr en cykelbox en bra ldsning.

En cykelbox synliggor cyklisterna och
later cyklisterna ta sig genom korsningen
forst vid gront ljus. Cyklisterna far ett
eget utrymme och slipper sté bredvid
bilarna i avgaserna. Vid vénstersving
underldttar detta da cyklisterna latt kan
vilja att stdlla sig till vinster 1
cykelboxen. Den enda skillnaden for
bilisterna blir att de far stanna nigra
meter lingre bak i korsningen.

Bild 57 Cykelbox.

UNDERSOKNING
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UNDERSOKNING

Generella cykelframjande forslag i centrum

For att gora cyklandet mer attraktivt har jag en del forslag i Véxjos centrum.

e Parkering och férvaring

Nér man cyklat fran Hovshaga och
till slut ar framme 1 Centrum vill
man ha en siker plats att stilla sin
cykel pa. Risken for att bli av med
sin cykel kan leda till att man
istdllet viljer att t.ex. ta bussen.
Runt Stortorget och Kungsgatan
finns idag daligt med parkeringar Bild 58 Stortorget anvands idag som bilparkering.

for cyklarna.

Stortorget anvédnds idag som parkeringsyta for bilar och skulle upplevas mer attraktivt om
det inte anvidndes som bilparkering.

Att ha platser med cykelstéll, for
mer “’langtidsparkering” likt
parkeringshus for bilar &r nagot
jag tror pa. I Lund finns ett
cykelresecentrum “Lundahoj” dér
man kan lana cykel, f4 tillging
till bevakad parkering, pumpa

cykeln, 1dna verktyg, limna \m

synpunkter om cykeltrafiken etc. Bild 59 "Lundahoj” erbjuder bl.a. Svervakad parkering.
(lund.se 2008-05-15).

En stor fordel med bilen dr att man létt kan lasta och transportera saker i den. Cyklar
kan man ocksé transportera saker med och ibland kanske man handlar nagot tungt som
man inte vill sldpa med sig. De kan ocksa handla om att man inte vill bara pé sin
cykelhjdlm. Boxar, liknande dem som brukar finnas vid mataffarer och tagstationer,
skulle vara en idé. Dessa skulle ldmpligen placeras vid cykelstéll och underlétta for
cyklisterna.

e Lanecyklar

Manga stider har lanecyklar, som man for en
mindre avgift kan l&na och cykla runt pa. Detta
kan bidra till att inte bara turister véljer att
lana en cykel istéllet for att kanske ta bussen.
Cyklarna dr lasningsbara och man far tillbaka
sina pengar ndr man stiller/lamnar tillbaka
cykeln. Lanecyklar finns i exempelvis
Stockholm och Lund. I Lund finns ocksé
speciella studentcyklar som studenter kan lana
under en termin eller langre (lund.se 2008-05-
15).

Bild 60 Lanecyklar i Lund.
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e Cykelpumpar

Nir jag en dag cyklade fran Universitet mot
Hovshaga, upptickte jag, vid Linnéparken, att jag
hade daligt med luft i ddcken. Jag hade ingen
cykelpump med mig och ville inte vinda. Da kom
jag pa att det hade varit bra med nagon slags
pumpstation for cyklar. I bl.a. Stockholm har man
placerat ut cykelpumpar som gatumébler vid olika
knutpunkter, vilket snabbt blivit populért. Dessa
kan dessutom anvindas av rullstolsburna och till
barnvagnar. Bra service for cyklister visar att
kommunen satsar och tar dem pa allvar.

e Cykelbarometer

For att fa en stad att utmairka sig som en cykelstad
maste man ha invanarna med sig. Detta kan man
bedriva genom kampanjer eller liknande. Men en
konkret sak kan vara en cykelbarometer.
Cykelbarometern placeras ut, som cykelpumpen,
pa ett stille som mycket folk passerar och kan
anvéndas for sdvil statistiskt arbete och att bidra
till medvetenhet hos méanniskor. Bilden till hoger
visar en cykelbarometer som finns vid Slussen 1
Stockholm.

e Lattillganglig cykelkarta

Vixj6 Kommun har en bra cykelkarta. Den ger
mojlighet for nya cyklister men ocksa erfarna att
hitta ratt vag. Lampligen skulle dessa kunna
finnas bredvid pumpstation for cyklisterna.

UNDERSOKNING

% Bild 63

! Cykelkartan
ar bra hjalp
for ovana
cyklister.

L
ol 1
Cykelkarta
i EEI:L Rt
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sLUTsATsER

I denna del kommer jag att dra slutsatser av min undersokning. Jag kommer att
sammanstilla och kategorisera de problem jag hittat. Ar de enkla eller svara att 4tgiirda?
Skulle vi vinna négot pa att gora dessa atgirder? Vilka atgérder skulle vi tjana mest pa
och vilka dr viktigast? Vad &r 1 grunden orsaken till problemen?

Jag kommer ocksé att tinka i1 scenarier, det vill sdga spekulera 1 hur det skulle bli om
man gjorde vissa forédndringar.

Allmant

Stadsplanering &r ett komplext &mne eftersom allt hinger ihop. Byggnader, vigar och
gronomraden ér beroende av varandra och méaste déarfor planeras tillsammans med
hinsyn till varandras funktioner. Det ar darfor ingen latt uppgift att planera och fi allt
att ga ihop.

Da vi stér infor en fordndring, maste dven planeringen fordndras. Den miljoproblematik
som dagens resande ger upphov till kan inte fortlopa, det &r inte ldngsiktigt hallbar.
Likasa tror manga att tekniken inte kommer att 16sa bilismens problem. Den 150-ariga
uppfinningen cykeln ir ett transportmedel som stér sig mycket bra idag. Da
cykeltrafiken enligt ménga killor, formodas 6ka, borde gora det och har potential att
gora det, méste planeringen av den prioriteras. Fler och fler kommuner, dédribland
Vixjo, har som mal att bli cykelstdder och det finns gott om visioner for gang- och
cykeltrafik.

P4 1970 - talet anségs den otroliga utbyggnaden av végar och trafikleder i Sverige oka
valfarden. Trafikplaneringen, eller bilplaneringen som man kan kalla den, bidrar till att vi
idag, jAmfort med en del andra lénder, ligger efter med cykeltrafik. Andra lander har hunnit
betydligt ldngre i denna stadsfornyelse dn vi har.

Kategorisering av problemomraden och dess atgarder
Problemomridena har delats in i fyra olika kategorier.
e Status

De flesta problem gillande cykelvignatet finns 1 och omkring passager och dar olika
trafikgrupper mots. Rondeller, korsningar och tunnlar ar platser dér dessa problem ofta
uppstar. Dir dr det extra tydligt att cykeln har ldgre status dn biltrafiken. I min
undersokning var problemomraden A, B, D, E, F, G, I och J av denna karaktir.

Att cyklister bryter mot regler, som att cykla mot enkelriktat eller cykla Gver
overgangsstillen, visar att det dr déligt planerat for cyklisterna. Som cyklist r det
nistan lika enkelt som en fotgéngare att vélja en annan vég, till exempel att vélja en vig
som inte dr avsedd for cyklister.

Detta problem maéste 16sas genom att ha med planldggning av cykelvégarna i den

inledande fasen av planeringen, annars finns en risk att cykelvigarna placeras ut i
efterhand och hamnar dér det rakar bli plats over.
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I stadsplaneringsperspektivet kan vi ldra av Holland och staden Houten, dir cykeln fér
storre utrymme och har foretrade fore bilister. Detta problem é&r av karaktiren att dr det
ganska omfattande och kan vara svart att andra. Det kommer inte att goras i en
handvandning utan kommer att ta tid att 16sa. Men da Vaxjé Kommuns vision &r att bli
en cykelstad dr det ndgot som maste goras.

e Gatuutrymme

Ibland grundar sig problematiken pa att gaturummet ar for litet sa att alla trafikgrupper
inte far plats. I min undersokning ar problemomréade J, K och L exempel pa det. Ofta
hénger detta problem ocksa ihop med problemet om status. De trafikgrupper som har
hogst prioritet, far vid begrénsat gatuutrymme den storsta platsen.

For bilisterna dr det tydligt var de ska halla sig. For fotgdngare ar det ocksa tydligt i och
med att det finns trottoarer. Cyklister ddremot ska ibland hélla sig pa bilvigen med
bilarna, ibland pé trottoaren med cyklisterna. Det finns alltsd ingen koncis plats for
cyklisterna och att problem da uppstar ar inte konstigt.

Att infora nagot som tydligt markerar cyklisternas plats skulle underlétta bade for
cyklisterna men ocksa for de andra trafikanterna. Roda félt, cykelboxar och upphdjda
cykeloverfarter dr ndgra exempel pa sddana atgérder. De skulle minska motsattningar
mellan gaende och cyklister di cyklisterna och de andra trafikanterna tydligt ser cykelns
plats.

e Vagstandard

Bara négra problem géllde vigens standard, som belysning beldggning etc., dir vissa
inte heller var tillrackligt stora for att tas med i min rapport. Problemomrade C , H och
delvis problemomrade F och I var av denna typ.

Att forbattra viagstandard och belysning dr forhallandevis enkelt. Det ger ocksé stor
betydelse for enskilda végar. Att hilla bra kvalité pa de cykelviagar som finns ar ett bra
sétt att ge cykeln hogre stéllning. Nir en bilvdag har délig beldggning dtgédrdas det ofta
vildigt fort medan en cykelvdg kan ha samma problem lénge. De platser jag har tagit
upp 1 min rapport har inte atgirdats under tiden mitt arbete pagatt.

e Attraktivitet

Da det finns gott om cykelvédgar i Hovshaga behdver man néstan aldrig cykla en omvég.
Det kan tyckas konstigt att man som invanare i Hovshaga inte utnyttjar de fina
cykelvdgarna mer, dd manga korta resor inom omradet sker med bil.

Att inte cykelvédgarna anvinds i sé stor utstrackning kan i sig ses som ett stort problem.
Idéer om hur man kan gora cyklandet mer attraktivt med atgarder i centrum kan
tillsammans med kampanjer ge ett lyft for cyklingen. Att bryta vanans makt genom
kampanjer och pa andra sitt upplysa invanarna i staden &r viktigt. Ofta riacker det med
information och lata invénarna se vad kommunen faktiskt gor for cykelvégarna.
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Ekonomin paverkar

Ofta handlar det om pengar och att kommunen maéste prioritera. Da biltrafiken ar sa
omfattande prioriteras den ofta och det blir en ond cirkel. Tunga trafikleder och
motorvégar inbjuder till mer, snabbare och tyngre trafik. Cykelvégar dr dock
forhéllandevis billiga. Det kan vi se 1 exemplet nedan:

En mil motorvég kostar ca 1,4 miljarder kronor, for de pengarna
kan man istallet fa nagot av foljande:

e 333 cykeltunnlar (a 4,1 miljoner kr/st)

e 500 km friliggande cykelvagar (a 2,7 miljoner kr/km)

e 2,5 milj. km sopad cykelvag tva ganger per ar (a 270 kr/km)

e 5000 signalerade cykeldverfarter (a 270 000 kr/st)

(SCS 2008-05-05).

En slutsats jag kan dra av dessa siffror ér att ekonomin alltsa inte kan vara det som
slutgiltigen avgor.

e \ b,

Bild 64 Tung trafik ar dyrare Bild 65 Cykeltrafik ar billigare
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Scenariet: cykel istéallet for bil

P& Vixjo Kommun arbetar man for att cykelresor ska ersétta bilresor 1 sa stor
utstrickning som mojligt. Att man pé lang sikt kan forbéttra for cyklandet kan fa stor
betydelse.

Om man i Vaxjo (Hovshaga har som egen stadsdel ingen sddan statistik) ersatter alla
bilresor upp till 3 km med cykel (eller till fots) skulle mellan 95 % och 99 % av resorna
ske helt miljovénligt! Dér vi tidigare hade 75 % och 42 % (enligt siffror grundade pé
Tabell 1, sid 19) Eftersom en stor del av resorna &r kortare striackor, och just dessa stér
for cirka hélften av de koldioxidutslapp som biltrafiken i Vaxjo star for, skulle det ge
stor utdelning.

Detta scenario skulle kunna bli verklighet om man satsade pa mer pa cykling i
stadsplanringen.

e 5 s - ::.__ o : e ;
Bild 66 Alternativ till bil i Holland. Bild 67 Bil med blomplantering i Lund.
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De viktigaste atgarderna for cykelnatet

Att 16sa problematiken vid korsningar, tunnlar och rondeller. Ge cykeln mer utrymme
1 gaturummet och 1 synnerhet tydligare plats. Dar kan mina problemomraden och
forslag anvindas som utgadngspunkt.

Att ldra av andra lidnder och stidder exempelvis Houten och ge cyklisterna foretrade for
bilar i storre utstrackning. Det maste vara tydligt vilket transportsétt planerarna
foredrar.

Att, framf0r allt 1 titort, minska bilisternas hastighet. Att géra det sikrare, lugnare och
attraktivare for gang och cykeltrafik.

Att, vid planering av nya bostadsomraden, vdgar och/eller parker, ha med
cykeltrafiken redan i ett tidigt skede.

Att gora det latt att vdlja ratt. Att satsa pa cyklisterna dér generella atgirder i centrum
kan std som modell.

Varfor planera for cykeltrafik?

Miljon! Globalt, regionalt och lokalt bidrar det till en béttre miljo. Staden blir
dessutom attraktivare och trivsammare med mindre buller och avgaser.

Potential finns att 6ka resandet da héilften av alla korta resor (minde &n 5 km) &r
resor med bil.

Potentialen finns da det statistiskt skiljer sig mellan olika stdder och ldnder i hur
mycket man cyklar.

Individen tjénar pa det da cykeln drivs endast genom muskelkraft och det ger
motion.

Billigare bade for samhillet och individen. Billigare att bygga cykelvégar, billigare
underhall etc.

Kraver mindre markanvindning. Cykelparkeringar och cykelvigar tar mycket
mindre plats &n bilparkeringar och bilvigar.

Och sist men inte minst:

For Viaxjo skulle en extra satsning pa cykeltrafiken vara ett ypperligt tillfélle for att
behalla och befdsta varumérket: ”Véaxjo - Europas Gronaste stad!”
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