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Abstract

Cities have started promoting the bicycle as a sustainable transport alternative to the car.
Some of them have built bicycle streets.

Bicycle streets are 30 km/h roads, where bikes are the prioritized mode of transport.
Motorized vehicles and cyclists share the road where the cyclist can use the whole lane and
thus determine the speed. The bicycle street was implemented in Swedish law in 2020.

In Gothenburg, a similar traffic solution is practiced, the bicycle speed street. The street is a
50 km/h road, where cyclists are led to determine the speed by the design of the pavement.
The string of asphalt in the middle lined by cobblestones is supposed to be self-explanatory.
The street has no additional signage. The bicycle speed street is only used exceptionally in
dense urban spaces that lack space for bicycle paths.

The aim of this thesis is to study the bicycle speed street as a traffic solution in dense urban
spaces from a cyclist’s perspective. Qualitative interviews were conveyed with two traffic
planners in Gothenburg. A web-based survey provided for cyclist’s perceptions of safety and
function of the bicycle speed streets in Gothenburg. The design of the bicycle speed street was
compared with the bicycle street.

The results show that cyclists perceive the bicycle speed street as relatively safe, men more
than women. Cyclists consider the street to be an acceptable solution when built according to
the recommendations. However, the design is not self-explanatory for neither cyclists nor
motorists. The bicycle speed street is a compromise solution where pedestrians, sojourn and
on-street parking have higher priority than bicycle traffic.

As a conclusion the bicycle speed street is not a bicycle solution. What cyclists ask for is
more like the bicycle street. The bicycle street should than have a speed limit of 20 km/h.



Sammanfattning

Sedan 1960-talet har trafikplaneringen dominerats av bilen och det urbana rummet utformas
pa dess villkor. Pa senare tid har stader borjat framja cykeln som ett hallbart
transportalternativ till bilen.

| en del stader i varlden finns sedan lange cykelgator och de blir allt vanligare. Cykelgator &r
30 km/h-véagar dar cykeln &r det prioriterade fardmedlet. Motorfordon och cyklister delar
korbana dar cyklister kan anvanda hela kérbanans bredd och bestammer saledes tempot.
Cykelgatan &r sedan december 2020 ocksa reglerad i svensk lag.

| Goteborg tillampas en liknande trafiklosning sedan nagra ar, cykelfartsgatan. Gatan ar en
hastighetssakrad, 50 km/h-végstracka dar cyklister leds att bestdmma tempot genom gatans
utformning. Gatan har ingen skyltning utan vagdesignen med en asfaltsremsa kantad av
kullersten, ska vara sjalvforklarande. Cykelfartsgator anlaggs bara i nodfall nér utrymme i tata
stadsmiljéer inte finns for cykelbanor.

Syftet med uppsatsen var att studera cykelfartsgatan som trafikldsning i tata stadsmiljoer ur ett
cyklistperspektiv. For att fa insikt i Goteborgs Stads val av trafiklosningen genomfordes
kvalitativa samtalsintervjuer med tva trafikplanerare i Goteborg. En webbaserad
enkatundersokning gav svar pa cyklisters upplevelse av funktion och trygghet pa Goteborgs
cykelfartsgator. Cykelfartsgatans utformning stalldes i forhallande till cykelgatans dito for en
bredare bedémning.

Resultatet visar att cyklister upplever cykelfartsgatan som nagorlunda trygg, man mer an
kvinnor. Den mest otrygga faktorn ar samspelet med motortrafiken. Cyklister anser att
cykelfartsgatan &r en godtagbar trafiklésning nar riktlinjerna for utformningen foljs. Daremot
ar utformningen inte sjalvforklarande varken for cyklister eller motortrafikanter.
Cykelfartsgatan ar en kompromisslosning dar gaende, vistelse och gatuparkering har hogre
prioritet an cykeltrafiken. Cykelfartsgatan mojliggor for politiker att bygga ut cykelvéagnatet
utan att behdva ta svara strider om minskat utrymme for bilar.

Sammanfattningsvis ar cykelfartsgatan inte en cykelldsning utan just en nédldsning. Det
cyklister i stéllet efterfragar ar mer likt en cykelgata. Cykelgatan bér da ha cykelfart, 20 km/h,
som hastighetsbegransning.
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Ordlista
Blandtrafikgata - En gata dar cyklister och motorfordon samsas i kdrbanan (Teknisk
handbok, 2020:2)

Cykelbana - En vég eller del av en vdg som dr avsedd for cykeltrafik (SFS 2001:651).

Cykelfalt - Ett séarskilt korfalt som genom vagmarkering anvisats for cyklande (SFS
2001:651).

Gatsten (storgatsten och smagatsten/kullersten) - Stenbeldggning i gatan. Kantar
cykelfartsgatan.

GCM-handbok - Gang-, cykel- och mopedhandboken. Handboken avser skapa ett samlat
dokument kring gang-, cykel- och mopedtrafik som kan utgéra ett stod vid planering,
byggande och drift av sadan infrastruktur. Den bidrar den med principlésningar snarare &n
exakta matt. Sammanstalls av Trafikverket och SKR (GCM-handbok, 2010).

Huvudcykelnat - Anvands framst for langre resor mellan tatorter och stadsdelar (GCM-
handbok, 2010). Huvudnéat bor medge hastigheter pa 30 km/h besta av separerad
cykelinfrastruktur dér korta blandtrafikstrackor &r acceptabla i vissa befintliga miljéer (GCM-
handbok, 2010).

Kantsten - Upphojd kant, ex. trottoarkant eller kant mot sparvagnsspar

Lokalcykelnéat - Anvénds framst for kortare strackor inom stadsdelar. Lokalnatet kan ha lagre
standard an huvudnatet nar det galler framkomlighet och bdor medge hastigheten 20 km/h
(GCM-handbok, 2010).

Lagfartsgata - Omraden dar behoven for gdende ar stora samtidigt som cyklister
framkomlighet inte begrénsas och bilister kan nyttja gatan. Hastigheten begrénsas genom
gatas fysiska utformning (Teknisk handbok, 2020:2).

Pendelcykelstrak - Cykelstrak for arbetspendling i Goteborg som forbinder viktiga
malpunkter. Pendelcykelstraken ska erbjuda god framkomlighet och fa eller inga konflikter
med andra trafikanter (Trafikkontoret, 2015)

Teknisk handbok - Handbok for Géteborg som ger tekniska och administrativa anvisningar
om hur planering, byggande och drift ska ske pa allméan plats. Handboken for &r inte en
manual men dess standarder och anvisningar ska foljas i majligaste man. Sammanstalls av
Trafikkontoret Goteborg och Park- och naturférvaltningen.

Overgripande cykelstrak - Kompletterar pendelcykelstraken i Géteborg for att ge cyklister
mojlighet att nd malpunkter dven fran dvriga delar av staden (Trafikkontoret, 2015).

Vi



1 Inledning och problembeskrivning

Allt fler manniskor bor i stader. Denna urbanisering ar ett faktum 6ver hela vérlden, sa ocksa i
Goteborg dar befolkning forvantas vaxa med 6400 personer per ar framover
(Stadsledningskontoret, 2021). Fler invanare innebér ett 6kat antal transporter, bade av
manniskor och gods. Stader behover saledes byggas och formas for att tillmétesga ett okat
resande pa en begransad yta.

Det &r manga trafikslag som ska samsas om stadsrummet. Alla fardmedel tar utrymme i
ansprak, utrymme som i flera stader ar begransat. Cykeln var tidigare det dominerande
trafikslaget i stadsmiljon men under 1960-70-talet byggdes staders trafikleder ut for att ge
plats at den 6kande biltrafiken (Carstensen, Olafsson, Bech, Poulsen, & Zhao, 2015).
Trafikplaneringen kom darmed att domineras av bilen och det urbana rummet utformas pa
dess villkor (Lundin, 2008).

Pa senare ar har sa en vandning skett. Stader varlden over borjar aterigen se cykelns fordelar.
Bilismens utbredning har medfort problem med utslapp, buller och trangsel (Carstensen et al.,
2015). Manga stader har med den vetskapen borjat se sig om efter alternativa satt att utforma
staden. En utformning som skapar forutsattningar for mer hallbara transportmedel, ett sundare
stadsklimat och som gagnar fysisk aktivitet. Cykeltrafik ses allt oftare som en viktig del av ett
hallbart! urbant transportsystem (Koglin, 2015).

Trots att cykelns manga positiva effekter ar véalkanda ges cykeltrafiken ofta litet utrymme i
manga staders trafikplanering varvid cyklisters behov riskerar att exkluderas i stadsmiljon
(Koglin, 2015). En planeringstradition som prioriterar cykeln ar en strakt drivande faktor till
att 6ka andelen cyklister. Cykelvagnatet har da en potential att bli en integrerad del av
transportsystemet (Carstensen et al., 2015). | flera cykelorienterade stéder har olika
restriktioner for biltrafiken bidragit till framgangen. En kombination av begransningar for
bilister och fordelar for cyklister ses darfor som en framgangsfaktor for att 6ka resandet med
cykel (Pucher & Buehler, 2008).

Det finns manga olika typer av cykelinfrastruktur som erbjuder cyklister varierande grad av
utrymme, separation fran motortrafik och sékerhet. De flesta méanniskor foredrar att cykla
avskilt fran motoriserad trafik, sérskilt vid hoga trafikfloden och hogre hastigheter (Winters,
Davidson, Kao & Teschke, 2011). En viktig aspekt vad géller dedikerad cykelinfrastruktur ar
att det framjar trafiksakerheten. Pa blandtrafikgator i tatort okar risken for allvarliga
trafikolyckor for oskyddade trafikanter (TRAST, 2015). Den risken ar avgorande da redan en
uppfattad risk for trafikolyckor kan vara avskrédckande (Hull & O'Holleran, 2014). Cyklister
ar ocksa overrepresenterad som den trafikantgrupp som rakar ut for flest allvarliga olyckor
(NTF, u.a.b). Cyklister vardesatter framkomlighet, kontinuitet och genhet i cykelvagnatet
(Pucher & Buehler, 2008).

! Hallbarhet definicras vanligen utefter Brundtlandskommissionens rapport fran ar 1978 ”En hallbar utveckling ar en utveckling som
tillfredsstiller dagens behov utan att dventyra kommande generationers mojligheter att tillfredsstélla sina behov” (World Commission on
Environment and Development, 1987, kapitel 2: 37).



| manga stader &r det befintliga gaturummet begransat. Trots ambitioner om separat
cykelinfrastruktur ar det inte alltid nagot som rent fysiskt gar att realisera i stadsmiljon. Flera
stader har darfor infort ett gatukoncept dar bilister samsas med cyklister i befintlig vagbana.
Bilisterna pa dessa cykelgator ska halla cykelfart och cyklisterna far anvanda hela kérbanan.
Gatan har inte bara utrymmesmaéssiga fordelar utan lyfter ocksa cykeln som fardmedel och
kan pa sa satt framja okad cykling generellt (Regeringskansliet, 2020, SOU, 2012). Studier pa
cykelgator ar, trots att de ar valetablerade i flera lander, fa. | de som genomforts har man
kunnat observera minskade trafikvolymer och hastigheter medan resvanorna i stort sett var
oférandrade (Blitz, Busch-Geertsema & Lanzendorf, 2020). Cyklister &r generellt positiva till
cykelgatorna och i flera lander har cykeltrafiken pa gatorna okat efter ombildandet (Blitz et
al., 2020, Cronqvist, 2018). En 6kad andel cyklister ar inte bara ett steg pa vagen mot ett mer
hallbart trafiksystem (Regeringskansliet, 2019). Forskning visar att fler cyklister aven leder
till farre allvarliga trafikolyckor for alla trafikantgrupper (Marshall & Garrick, 2011).
Resultaten av den tidigare forskningen ar generella och har inte studerat variationer mellan
cyklister sdsom kon, alder och cykelanvandning

Idag utgor cykeltrafiken endast 7% av alla resor i Goteborg (Goteborgs Stad, u.d). Goteborgs
Stad vill se en tredubbling av antalet cykelresor till 2025 jamfort med 2011 ars nivaer
(Trafikkontoret, 2015). Denna forvantade 6kning av andelen cyklister innebér att fler
cykelvégar behover anlaggas och saknade lankar i cykelnatverket atgardas (Trafikkontoret,
2015). | Goteborg anses det i manga gatumiljoer inte finnas utrymme till cykelbanor. En
popular losning har darfor blivit de sa kallade cykelfartsgatorna. Dessa blandtrafikgator
medger cyklister att fardas i blandtrafik dar motordrivna motorfordon maste anpassa sin
hastighet till cykeltrafiken och framforas pa deras villkor (Teknisk handbok, 2020:2).
Eftersom cykeltrafiken da forlaggs i befintlig korbana behover ingen ytterligare separat
infrastruktur beredas plats i gatubilden.

Utvarderingar om cyklisters uppfattning av cykelfartsgatorna i Géteborg har genomforts i
form av fore- och efterundersokningar pa tva av gatorna i Goteborg. Ingen tidigare
utvardering eller studie har berdrt cykelfartsgatorna som koncept. De svarande har inte heller
gets mojlighet att kommentera fritt kring sina erfarenheter av cykelfartsgatorna. Denna studie
amnar studera cykelfartgatorna i sin helhet som trafikldsning. Aktorer inom samhallsplanering
savél som anvandares syn pa cykelfartsgator ssmmanfogas.

1.1 Syfte

Syftet med uppsatsen ar att studera cykelfartsgatan som trafiklosning i tata stadsmiljéer ur ett
cyklistperspektiv. For att mojliggdra en bredare bedomning pa trafikldsningen stalls dess
utformning mot cykelgatans utformning. Studien baseras pa empiriskt material utifran de
befintliga cykelfartsgatorna i Goteborg.

1.2 Fragestallningar
e Utifran vilka premisser har cykelfartsgator valts som trafiklosning i Goteborgs Stad?
e Hur ar cykelfartsgatan som trafiklosning i jamforelse med cykelgatan?
e Hur upplever cyklister cykelfartsgatorna i Goteborg med avseende pa trygghet och
funktion?



1.3 Metodoversikt

Fragestallningarna har besvarats genom samtalsintervjuer och en enkatundersékning. |
samtalsintervjuerna har aktorer involverade i stadens cykelstrategi och planeringen av
cykelfartsgator bidragit med fordjupad information och perspektiv. En enkatundersékning
bland cyklister genomfdrdes for att ge insikt i cyklisters upplevelser och erfarenheter av
existerande cykelfartsgator. Till grund for intervju- och enkatundersokningen lag en
faltobservation av befintliga cykelfartsgator i Goteborg.

1.4 Avgransningar

Denna uppsats studerar cykelfartsgatan utifran den unika utformningen som tillampas i
Goteborg. Cykelfartsgatan &r inte en i lag reglerad gatutyp utan férekommer med annan
utformning i Linkoping. Goteborg &r daremot den stad som har flest cykelfartsgator och
tillampar lsningen som ett alternativ till cykelbanor. Staden &r ocksa ensamma om att ha tagit
fram specifika utformningsprinciper for cykelfartsgatan.

Da vagutformningen ar en metod for att ge cykeltrafiken utrymme och forbattrad
framkomlighet i stadsmiljoer gors bedomningen utifran ett cyklistperspektiv. Cyklister ar alla
manniskor som fardas pa cykel, oberoende av cykelvana och typ av cykelresa, alltsa vare sig
den sker for rekreation eller arbetspendling.

2 Teorli

2.1 Cykeln som ett hallbart fardmedel

Transportsektorn star for en tredjedel av vaxthusgasutslappen. Darfor stravar man efter en
omstallning till ett mer transporteffektivt samhélle. I ett sadant samhélle kan man 6ka
tillgangligheten utan att motsvarande mangd trafik ckar. Det astadkoms genom
transporteffektiv samhallsplanering dér andelen energieffektiva fardmedel som cykel
premieras framfor personbil (Regeringskansliet, 2019). Ett transporteffektivare samhalle &r ett
steg pa vagen mot ett mer hallbart samhalle.

Cykeln utgdr en samhéllsekonomisk vinst. Man har beréknat att for varje investerad krona i
cykelinfrastruktur far samhéllet tre till fem kronor tillbaka raknat i Iaga underhallskostnader
och minskade sjukvardsomkostnader (Trafikverket, 2010). Cykeln utrymmesansprak ar sju till
tio ganger lagre an bilens med hansyn till dess transportkapacitet i vagsystemet. Cykeln
transporterar med andra ord langt fler manniskor pa samma areal (T@I, 2020).

2.2 Faktorer som paverkar manniskors val att cykla
Andelen cyKlister i en stad paverkas av tre olika faktorer; trafikplanering, individuella faktorer
och den bebyggda miljon.

2.2.1 Trafikplanering

Trafikplanering och trafikstrategier ar viktiga styrmedel vad galler cykeltrafikens mojligheter
i staden. En stads organisation av trafikplaneringen spelar en viktig roll i hur cykling betraktas
i stadsplaneringen och hur det paverkar utfallet av planeringen i verkligheten (Haustein et al.,
2020). Staderna Stockholm och Kdpenhamn liknar varandra i flera avseenden men skiljer sig



kraftigt at vad galler andelen cyklande. | Képenhamn utgor cykeln 31% av alla resor dar
motsvarande siffra i Stockholm ar 5%. Skillnaden ligger i att Képenhamns trafikplanering
prioriterar cykeln medan Stockholms planering framfor allt framjar kollektivtrafik och
motoriserad trafik (Koglin, 2015). En drivande faktor for att 6ka andelen cyklister &r en stark
planeringstradition, dar cykelvagnétet &r en integrerad del av transportsystemet (Carstensen et
al., 2015).

Lander som Tyskland, Nederlanderna och Danmark, som lyckats val med att 6ka andelen
cyklister, implementerar inte bara fordelar for cyklister utan har i hdg grad infort
begransningar for biltrafiken. Restriktioner sasom hastighetsbegransningar, farre parkeringar,
farthinder och enkelriktade gator gor det mindre attraktivt att kora och &ga bil (Song, Preston
& Brand, 2013, Pucher & Buehler, 2008, Carstensen et al., 2015). Ytterligare ett effektivt satt
att minska bilismen vore att helt enkelt ta yta fran bilar till fordel for cykeln (Nello-Deakin,
2020). Det &r en kombination av begransningar for bilismen och forbéattrade forutsattningar
for cyklister som gor cykling ”oemotstandligt” (Pucher & Buehler, 2008).

2.2.2 Individuella och sociala faktorer

Socioekonomiska faktorer sasom alder och kon paverkar valet att cykla (Haustein et al.,
2020). Mén dominerar i allméanhet bland cyklister i lander med laga nivaer av cyklister, Gver
70% i USA och Storbritannien, medan bada konen &r lika valrepresenterade i lander med hog
cykelandel som Danmark, Nederlédnderna och Tyskland (Pucher & Buehler, 2008). Samma
monster foljder alder. Cykelorienterade stader har storre inslag av aldre cyklister an lander
med lag andel cyklister dar cyklandet minskar med 6kande alder (Aldred, Woodcock &
Goodman, 2016). | en studie dar man jamforde cykelkulturen i Képenhamn med Stockholm
fann man att sannolikheten var hogre att kvinnor cyklade i Képenhamn &n i Stockholm
(Haustein, Koglin, Nielsen & Svensson, 2020).

Cykling paverkas av sociala normer. Antalet cyklister paverkas i hog grad av hur cykling
uppfattas av samhéllet som helhet. I lander med lag andel cyklister har byggandet av
cykelinfrastruktur visat sig ha en normaliserande inverkan pa manniskors syn pa cykeln som
fardmedel (Haustein et al., 2020).

2.2.3 Den bebyggda miljon

Forskning om faktorer som paverkar cykelns attraktionskraft som fardmedel har dkat kraftigt
de senaste tjugo aren. Framst ar det dedikerad cykelinfrastruktur och trafiklugnande atgérder
som leder till 6kad andel cyklister i tatorter (Nello-Deakin, 2020).

Cykelinfrastruktur

Cykilister foredrar cykelinfrastruktur som ar fysiskt separerad och skyddad fran
motorfordonstrafik, séarskilt vid hoga trafikvolymer och hogre hastigheter (Pucher & Buehler,
2008, Winter et al., 2011). Hastigheter under 30km/h kan associeras med storre andel
cyklister (Mertens, Compernolle, Deforche, Mackenbach, Lakerveld, Brug & Van Dyck,
2017). 1 en enkat bland boende i Kanada var det mer sannolikt att deltagarna valde att cykla
om dar fanns infrastruktur som separerade dem fran motoriserad trafik och pa avstand fran
buller och avgaser (Winters et al., 2010).



Cykling i blandtrafik ar en av de mest avskrackande faktorerna som far manniskor att avsta
fran att cykla (Pucher & Buehler, 2008). Redan en uppfattning av mojlig trafikfara far
manniskor att vélja bort cykeln (Hull & O'Holleran, 2014). Den uppfattade risken for olyckor
kan alltsa vara avgorande for valet av fardmedel. Separerad infrastruktur minskar radslan for
trafiken och Okar den uppfattade sakerheten av cykelinfrastrukturen vilket uppmuntrar till
Okad cykling (Chataway, Kaplan, Nielsen & Prato, 2014).

Lagst olycksrisk kopplades till separerad cykelinfrastruktur, trafiklugnade gator och franvaro
av gatuparkering. Tolkning av olycksrisk kan i slutdndan vara viktigare an den faktiska risken
nar manniskor valjer fardvag (Hull & O'Holleran, 2014). For att na mal om ¢kad cykling ar
det darfor av vikt for stader att erbjuda cykelvagar som ar separerade fran motortrafik, vare
sig det géller cykelbana, delad gang- och cykelbana eller cykelfélt (Pucher & Buehler, 2008).

Daremot sker cykeltrafiken da fortsatt pa biltrafikens villkor om cykelbanor adderas utefter
bilvagar. Da rubbas inte maktbalansen bilen har i trafikplaneringen (Carstensen, 2015).

Framkomlighet och kontinuitet

Cyklister vill att cykelvagnatet erbjuder god framkomlighet och kontinuitet (Heinen et al.,
2010, Haustein et al., 2020). Andelen cyklister 6kar om cykelvagarna ar sammanhangande
och leder fram till malpunkter dit cyklister kan tankas vilja ta sig (Hull & O'Holleran, 2014).
Plotsliga avbrott i cykelvagnatet &r inte uppskattat av cyklister och minskar bendgenheten att
valja cykeln som fardmedel (Heinen et al., 2010). En framgangsfaktor i flera cykelorienterade
stader i Europa tros vara foretrade for cyklister (Pucher & Buehler, 2008).

En anledning till att manniskor valjer att cykla ar mojligheten att komma fram snabbt.
Cykelvagar behover darfor utformas sa gena som majligt. Helst ska de ocksa generera
tidsméssiga fordelar gentemot andra trafikslag (Song et al., 2013, Heinen et al., 2010).

Trafiklugnande atgarder

Vid cykling i blandtrafik uppskattas langsammare hastigheter och lagre trafikvolymer.
Trafiklugnande atgérder innebér att motorfordonstrafikens hastighet séanks. Det kan ske
genom skarp hastighetsskyltning om 30 km/h eller lagre vilken forstarks med
hastighetssakrande atgarder som farthinder, kullersten eller minskad framkomlighet.

Trafiklugnade gator har visat sig ha god inverkan pa trafiksékerheten, speciellt for barn. Pa sa
satt ar trafiklugnande atgarder inte bara fordelaktiga for att 6ka cykling med ocksa for
trafiksakerheten. Om trafiken pa gatan begransas rejélt kan cykling komma att ske sékert och
smidigt utan sarskild infrastruktur (Buehler & Dill, 2016). I de flesta fall 6kar cyklingen som
mest om blandtrafikgator ersatts med cykelvégar, -banor och -félt (VTI, 2018)

Gatuparkering

Vanligt forekommande i urbana miljéer ar bilparkering langst med gatan. Parkerade bilar kan
utgdra en sakerhetsrisk for cyklister pa grund av risken for 6ppnande dorrar och bilar i
cykelvagen (Heinen et al., 2010). Cyklister varderar gator utan anslutande parkering som
sdkrare an de som erbjuder parkeringsmdjligheter (Buehler & Dill, 2016).



2.3 Cykling och sakerhet

Cyklister ar den trafikantgrupp som rakar ut for flest allvarliga olyckor. Néastan halften av alla
allvarliga olyckor utgors av cykelolyckor (NTF, u.,c).

Cyklister raknas som oskyddade trafikanter och &r som sadana utsatta i trafikmiljéer med
motorfordonstrafik. Cykling i blandtrafik och i cykelfalt i gatan 6kar antalet olyckor (Teknisk
handbok, 2020:2). Vid en kollision mellan en oskyddad trafikant och ett motorfordon har
hastigheten en helt avgérande betydelse (TRAST, 2015). De flesta ménniskor klarar en
kollision med ett motorfordon i 20 km/h. Darefter Gverlever farre med 6kande hastighet. |
miljoer dar cyklister och bilister blandas, exempelvis blandtrafikgator bor darfor hastigheten
inte Overstiga 30 km/h (Trafikverket & SKL, 2008, GCM-handbok, 2010).

En amerikansk studie fann att cykelorienterade stdder hade farre antal allvarliga olyckor samt
olyckor med dodlig utgang i alla trafikantgrupper, cykel saval som bilister och fotgangare.
Resultatet av undersokningen visar att andelen cyklister paverkar trafiksakerheten i stader dar
fler cyklister leder till farre allvarliga olyckor. Studien menar att ett stort antal cyklister &ndrar
dynamiken pa gatan vilket kan medféra lagre hastigheter. Okade satsningar pa cykeltrafik kan
darmed leda till battre trafiksékerhet for alla trafikanter (Marshall & Garrick, 2011). Samma
trend kunde ses i en annan jamforelse mellan lander med hoga respektive laga cykelandelar
(Pucher & Buehler, 2008).

Kvinnor cyklar mer om de uppfattar trafikmiljon som sékrare (Haustein et al., 2020, Useche et
al., 2018). Man upplever ocksa trafiken som mindre skrammande an kvinnor (Chataway et al.,
2014). Alder paverkar manliga cyklisters riskbeteende i trafiken. Yngre aldrar férknippas med
ett hogre risktagande. For kvinnor finns inget liknande samband. Okad cykelanvandning kan
associeras med minskat riskbeteende och 6kat sakrare trafikbeteendet (Useche, Montoro,
Alonso & Tortosa, 2018). Okad cykelanvandning leder ocksa till okad upplevd sékerhet i
trafiken (Chataway et al., 2014).

3 Cykelgatan i Sverige och utomlands

3.1 Introduktion

Cykelgatan &r en snarlik trafiklésning till Goteborgs cykelfartsgata. Nedan presenteras
cykelgatan i Sverige och utomlands for att ge perspektiv pa utformningen av cykelfartsgatan.
Kapitlet avslutas med en kort presentation av den begransade forskning som finns pa
cykelgator i dagslaget.

3.2 Cykelgata

1 december 2020 infoérdes vagtypen cykelgata i svensk Trafiklagstiftning (SFS 1998:1276).
Cykelgatan &r en blandtrafikgata dar motorfordonstrafik och cykeltrafik samsas i kdrbanan.
Cykelgator infdrs for att gora cyklister 6verordnade motortrafiken (Goteborgs Stad, 2017).
Det som skiljer cykelgatan fran en vanlig blandtrafikgata ar att cyklisten har rétt att cykla mitt
i vagbanan. Vanligtvis ska cyklister i blandtrafik halla sig till hoger for att underlatta
omkorning (SFS 1998:1276 3 kap. 7 8).



Gatutypen anses kunna bidra till 6kad sakerhet for cyklister och fotgangare vilket pa sikt kan
innebéra att fler véljer att cykla och resandet med bil minskar (Transportstyrelsen, 2020),
Regeringskansliet, 2020). Gatorna séander ocksa viktiga politiska och psykologiska signaler
om att cykeln &r ett eget fardmedel. Detta &r i linje med Regeringens malsattning om ett
hallbart transportsystem och ett transporteffektivt samhalle (SOU, 2012, Regeringskansliet,
2019). Regeringen beslutade sig darfor for att mojliggéra for kommuner att reglera gator som
cykelgator for att framja cykling och i forlangningen fa fler att borja cykla
(Transportstyrelsen, 2020). Férdelen med cykelgatan ar att kommuner kan framja cykling
utan att motortrafiken utesluts. Darmed &r gatan lamplig att skylta i tata stadsmiljoer dar
cykelbana inte ryms, saval som pa mindre lokalgator med storre cykelfléden och pa viktiga
cykelstrak i glesbygd.

Pa en cykelgata ska motorfordon framforas i cykelfart och i maximalt 30 km/h vilket mérks ut
med ett vagmarke. Pa cykelgatan far parkering ske endast i sarskilt utmarkta
parkeringsplatser. Trafiken pa cykelgatan har forkorsratt mot inkorande cyklister och bilister.
Nar cykelgatan slutar har trafiken pa den vajningsplikt for korsande trafik (Transportstyrelsen,
2020, SFS 1998:1276 8 kap. 1 a §).

| samband med den formella regleringen infordes i
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3.3 Cykelgatan i Sverige upphor

De forsta cykelgatorna skulle inforas pa prov i Sverige redan 2008 och

kallades da cykelfartsgator. Nar konceptet provades fanns det ingen formell reglering for
utformningen. Kommuner som testade cykelgator bad antingen om dispens for att satta upp
skyltar som indikerade cykelfartsgata eller genomférde hastighetsbegransningar pa
blandtrafikgator for att framja cykling (Cronqvist, 2018).

Testet av cykelgator i Linkoping var ett forsok att prioritera cykeltrafiken utan att forbjuda
motorfordonstrafik (Link&pings Kommun, 2008). Utover uppmanad cykelfart begréansades
hastigheten till 20 km/h fér motorfordonstrafiken. Gatan forsags med tillaggsskylten
cykelfartsgata. Cyklister pa gatan har inget sarskilt féretrade men bilister uppmanas att visa
hansyn. Cyklister tillats cykla i bredd (VTI, 2008). Utvérderingen av forsoket visade att
hastigheterna var langre och cyklister visades storre hansyn. Risken for cyklister att skadas i
sammanstdtning med bil minskade tydligt (VTI, 2008).

3.4 Cykelgataniandralander
Cykelgator férekommer sedan 1980 i ett flertal l&nder runt om i varlden. | Europa tillampas
I6sningen i storre skala framfor allt i Nederlanderna, Tyskland och Danmark (T@l, 2020).

Cykelgator i andra lander anlaggs for att pa olika satt prioritera och framja cykling
(Vejdirektoratet, 2017, Delbressine, 2013). Ibland ndmns &ven utrymmesbrist och kostnad
som skal (Kaupunkisuunitteluvirasto, 2016, Cykelredeggrelse, 2018). Pa en del cykelgator &r
vanlig motorfordonstrafik forbjuden bortsett fran varuleveranser och dylikt (T@I, 2020).



En cykelgata har typiskt sett en utformning som en vanlig kérbana med informerande skyltar.
Den fortydligas ibland, som i Finland och Nederlanderna, med cykelsymboler i vagen eller en
fargad gatubelaggning (Kaupunkisuunitteluvirasto, 2016, , Delbressine, 2013). Pa cykelgatan

ger den breda utformningen cyklister gott om utrymme att bade cykla om andra cyklister och

bilar. Bredden gor det ocksa majligt att cykla i bredd (Joensuun Kaupunki, 2017, Delbressine,
2013).

Cykelgator utanfor Sverige anldaggs bara vid hdga cykelfloden for att garantera att cyklisterna
styr trafikrytmen. Manga lander kraver att forhallandet mellan cyklar och bilar pa cykelgator
ska vara 2 mot 1 (T@I, 2020).

Cykelgatorna &r i varierande grad implementerade i landernas lagstiftning. Vare sig
lagstadgad eller ej, varierar hastighetsbegransningen mellan 30 km/h eller bashastigheten 50
km/h. Utgangspunkten ar daremot alltid cykelfart. Omkorning ar ofta tillatet om det kan ske
sakert. Flera av landerna har parkering avskilt fran vagen (Kaupunkisuunitteluvirasto, 2016,
Vejdirektoratet, 2017). | Nederlanderna tillampas som princip parkeringsfickor vid
langsgaende parkering (Delbressine, 2013).

Nederlanderna utmérker sig genom att framst framhalla cykelgator som ett alternativ i
suburbana miljoer med laga bilfloden. | Danmark, Norge och Nederlanderna poangteras att
cykelgator kan inga i huvudcykelnét eller motsvarade.

| Danmark ar manga cykelgator enkelriktade. Cyklister och motorfordon samsas da i
cykelgatan i ena riktningen, samtidigt som en skild cykelbana i motsatt riktning mojliggors
(Odense Kommune, 2016).

| de fall cykelgatorna har utvarderats har de haft en tydlig positiv inverkan pa antalet cyklister
och upplevd trafiksakerhet for cyklister (Odense Kommune, 2016, Cykelredegarelse, 2018,
Diepstraten, 2012, T@I, 2016, Nrk, 2016, Belgisch staatsblad, 2012).



Jamfdrande tabell av cykelgator och cykelfartsgatan
Tabellen visar en sammanfattning av skillnader i riktlinjer och reglering mellan cykelgator i
olika lander och cykelfartsgatan i Goteborg:

J o . ““t% NG
o o E\Z%Zf@ 2 O W e ;2:\?“{\5%3
0\1\@\?
Reglering Lag Lag | Handbok Handbok | Lag Lag Handbo | Handbok
k
Hastighetsbegrénsning | 30 50 30 km/h 30 km/h | 50 30 48 50 km/h
km/h | km/h km/h km/h km/h
Hogst antal 200- - -/4000 2000 2000 - Nej 4000
motorfordon/dygn 2500
Minst cyklister/dygn - - - 500-1000 | - - Nej > 1500
Fler cyklister &n Ja, 2:1 | Ja Nej Ja, 2:1 Ja, 2:1 | Ja Nej Nej
bilister
Végbredd for cyklister | >2m | - >1,5/- 1,75m 1,75m | 1,75 m | - 1,6m
Sérskild gatudesign Ja Nej Nej/Ja Ja - Ja Ja Ja
Kanstensparkering i Ja Nej Nej/Ja Ja Nej - Nej Nej
fickor
Omkorning forbjuden | Nej Nej Nej Nej Ja Nej Nej Nej
Del av huvudcykelnat | - Ja Ja Ja - - - Nej
Cykling i bredd Ja Ja Ja*/Ja* Ja Ja* Ja Nej* Ja

Kalla: Sykkelhdndboka, 2014, Kaupunkisuunitteluvirasto, 2016, T@I, 2020, Vejdirektoratet, 2017, Cycling
Embassy of Denamark, u.d, Delbressine, 2013, Dill et al., 2014, Cronqvist, 2017, Teknisk handbok, 2020:2

* Star ej uttryckligen men gatans syfte och gestaltning indikerar det
- = ingen uppgift

Tabell 1. Cykelgator jamfort med cykelfartsgatan.

3.5 Studier om cykelgator
Trots en d6kad implementering av cykelgator varlden éver ar forskningen om dem begransad
till ett fatal studier om nagra gator och stader (Blitz et al., 2020).

En studie i Tyskland undersokte, som den forsta i sitt slag, om implementerandet av
cykelgator andrar manniskors resvanor och darmed bidrar till att skapa ett mer hallbart
transportsystem i urbana miljoer. Studien genomfordes som en postenkat till hushall som lag i
anslutning till en cykelgata och till en kontrollgrupp utan en cykelgata i sin nérhet. Resultatet
visade att manniskor var 6ppna till att andra sina resvanor men nagon faktiskt skillnad pa
bilanvandningen skedde inte. Cykelgatan uppmuntrar trots allt manniskor att 6vervaga okad
cykling (Blitz et al., 2020).

Det finns studier som visar att cyklister garna valjer att cykla pa cykelgator da dessa ar
associerade med hogre sékerhet och komfort. Tidigare studier har kunnat observera att
hastigheten hos motortrafiken och trafikmangden blir l1&gre (Blitz et al., 2020). En studie om
cykelgator i USA styrker den uppfattningen genom att visa att antalet rapporterade olyckor
var farre pa cykelgatan &n intill liggande gator (Minikel, 2012). Daremot kunde ingen 6kad
fysisk aktivitet eller aktiv transport méatas hos varken vuxna, eller barn i ndrheten av en
nyinstallerad cykelgata i USA (Dill, Mcneil, Broach & Ma, 2014).



Det poangteras att for att framgangsrikt prioritera cykeltrafik maste biltrafiken begransas.
Dérmed &r det viktigt att en cykelgata uppfyller alla nédvandiga komponenter. En god design
racker inte. Cykelgatan fyller inte sin funktion utan att trafikmangden minskas (Surkan,
2016).

4 Metod

4.1 Metodansats och metodval

Foljande kapitel forklarar vilka metoder som valts for att svara mot uppsatsens syfte samt
beskriver tillvagagangssattet. Studien grundar sig pa empiriskt material som inhamtats genom
litteraturstudier dar dokumentation och forskning bestatt av bade nationell och internationell
harkomst. Ytterligare empiriskt material har inhamtats i Goteborg genom kvalitativa
intervjuer och en kvantitativ enk&tundersokning. Den empiriska datainsamlingen foregicks av
en observationsstudie av trafikmiljon pa studieobjekten. Observationsstudien av den verkliga
trafikmiljon anvandes sedan som en av utgangspunkterna i intervjuerna och
enkatundersokningen. Metodansatsen ar saledes av bade kvalitativ och kvantitativ natur. Det
ar varken en fordel eller en nackdel att uteslutande vélja den ena eller den andra ansatsen utan
en forskare bor valja den metod som bast svarar mot forskningsfragorna. Inte séllan ar det en
kombination av kvalitativa och kvantitativa metoder som bést l6ser uppgiften (Flyvbjerg,
2006).

Forskningsdesignen &r i grunden en empirisk fallstudie av Géteborg. Staden valdes som
studieobjekt eftersom Goteborgs Stad ar ensamt i Sverige om att i forhallandevis stor
utstrackning implementera cykelfartsgator och har dessutom utvecklat unika
utformningsprinciper for konceptet.

En fallstudie ar en forskningsstrategi dér information insamlas i syfte att generera djupare
kunskaper for att tolka foreteelsen som studeras (Ejvegard, 2009). Fallstudier &mnar ytterst
generalisera kunskap for teoriutveckling (Flyvbjerg, 2006). Da fallstudien tar avstamp i
verkliga sammanhang har den mojlighet att utmynna i en detaljerad redogorelse av foreteelsen
som studeras och déarigenom resultera i en god helhetsbild (Merriam & Nilsson, 1994).
Forskningsstrategin l&mpar sig darmed for denna studie dar aktérer inom samhallsplanering
saval som anvéandares syn pa cykelfartsgator ssmmanfogas till ett uttalande om huruvida
konceptet ar lampligt att etablera i fler gatumiljoer. Som en studie baserat pa analyser och
resultat utifran empiriskt insamlade data utgdr den en induktiv ansats, vilket ocksa ar i
enlighet med fallstudiens mal (Esaiasson, Gilljam, Oscarsson, Towns & Wangnerud, 2017).

4.2 Faltstudie

Mandagen den 19 april genomfordes en faltobservation av de fem befintliga cykelfartsgatorna
i Goteborg. Studien genomfardes pa cykel. Malet var att skapa en uppfattning om var och hur
cykelfartsgatorna anlagts och placerats i forhallande till den omkringliggande gatumiljon. Vid
studietillfallet undersoktes gatumiljon i direkt anslutning till cykelfartsgatornas borjan och
slut samt forhallandena langst med véagstrackningen. Infallsvinkeln skedde med avstamp i
beskrivningen av cykelfartsgatorna som en utformning som 6kar framkomligheten och
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sékerheten for cyklister samt utformningsprinciperna i Teknisk handbok (2020:2). Dérav
noterades aspekter sasom gatornas utseende, underlag, topografi och anslutning till eventuell
cykelinfrastruktur i start-och &ndpunkter. Gatorna fotodokumenterades for att kunna anvandas
I enkatstundersokningen.

4.3 Enkatstudie

En frageundersokning i form av en kvantitativ enkatstudie med majlighet till kvalitativt
tillagg genomfordes for att fa forstaelsen for cyklisternas uppfattning av Goteborgs
cykelfartsgator. Enkatundersokningen vande sig till cyklande i Goteborg. En
enkatundersoékning distribueras till svarspersonerna vilka sjalva fyller i frageformularet och
atersander det till forskaren (Esaiasson et al., 2017). Den kvantitativa delen av denna studies
enkat utgjordes av fragor med fasta kryssvarsalternativ. | enkaten gavs respondenterna
darutdver mojlighet att lagga till en fri kommentar av relevans for enkaten. Pa sa sétt gav
enkaten dven utrymme for respondenterna att utveckla sitt synsatt och resonemang inom
temat for de fasta svarsalternativen, svarandes for den kvalitativa delen.

Med en kvantitativ metod avses att samla in data fran en storre mangd analysenheter for att
kunna jamfora dessa med numeriska varden. Frageundersokningar &r lampliga for att studera
hur vanligt forekommande ett svar &r i en viss population. Fragorna foljer en fast struktur och
alla tillfrdgade besvarar samma fragor vilket mojliggor jamforelser inom populationen. | det
hér fallet & den genomférda studien en respondentundersdkning. Det &r svarspersonerna som
utgor studieobjekten och deras tyckanden och tdnkanden ar den information undersékningen
vill samla in. Urvalet av respondenter sker fran en bestamd population dar resultatet ska
kunna generaliseras pa hela populationen (Esaiasson et al., 2017).

4.3.1 Genomforande

4.3.1.1 Urval

Enkaten utformades som en webbenkat. En webbenkat &r det i sarklass mest kostnadseffektiva
sattet att skicka ut en frageundersokning (Esaiasson et al., 2017). Den webbaserade enkéten ar
enkel att skicka ut och besvara och svaren bearbetas automatiskt i programvaran.

Innan enkéten skickades ut ombads fyra personer lasa igenom och provsvara pa formularet for
att kunna korrigera for eventuella oklarheter innan publicering (Esaiasson et al., 2017). Som
distributionsform anvéndes e-postutskick genom Handelshdgskolan Goteborgs studentregister
och egna sociala medier. Pa sociala medier publicerades enkaten i uppsatsforfattarens
personliga flode pa Facebook. Darutdver valdes Facebook-gruppen Cykla i Goteborg,
Smilare!!! och KGG320 VT21. Cykla i Goteborg véander sig till ménniskor som intresserar sig
for cykling vilket lampar sig for studiens syfte. Gruppen beskrivs som “Syftet med denna
grupp ar att diskutera hur andelen cykelresor kan 6ka i Goteborg och hur det kan bli fler som
tycker att Géteborg cir en cykelvinlig stad.”. Enkéten delades ocksa i gruppen Smilare!!! och
KGG320 VT21 for gamla och nuvarande studenter vid forfattarens egen utbildning.

Cykelfartsgatorna i Goteborg &r en cykellsning och som sadan paverkar den cyklister i
Goteborg. Dérav torde det vara av intresse for medlemmar i Cykla i Goteborg att dela sin
upplevelse och fler genomtankta svar kunna saledes uppnas. Genom grupperna Smilare!!! och
KGG320 VT21 och mailutskicket bedomdes enkaten kunna na ut till méanniskor som inte har

11



cykling som sérintresse. Pa sa satt kunde variationen i urvalet 6kas samtidigt som
mottagarforumens syfte respekterades.

Ett inldgg gjordes i ovan ndamnda grupper med en lank till webbenkaten tillsammans med en
beskrivning av studiens syfte. Samtliga distributionsformer har anknytning till Géteborg i
enlighet med studiens geografiska avgransning.

Malpopulationen for enkatundersokningen ar befintliga och potentiella cyklister i Géteborg.
Da det inte & mojligt att uppréatta en urvalsram for hela denna population vilken
enkatundersékningen onskar uttala sig om, behévde en definierbar rampopulation skapas. Da
webbenkaten spreds via sociala medier, e-postutskick och personliga kontakter utgérs
urvalsramen av de respondenter som teoretiskt sett potentiellt kan nas av enkéten. |
genomford undersokning ar det foljaktligen antalet medlemmar i valda Facebook-grupper
(7002 medlemmar, 2021-04-28), forfattarens vanner pa Facebook, registrerade studenter vid
Handelshogskolan Goteborg (6 263 studenter ar 2019, Handelshégskolan, 2021) och 6vriga
kontaktade personer ej redan potentiellt &r representerade i ndmnda urval. Totalt ungefar
14.400 individer i urvalsramen. Darutover sker dock ytterligare vidaredelning var vid
urvalsramen utokas. Okningen &r troligtvis marginell, endast négra fa respondenter uppgav att
de delat enkéten vidare.

4.3.1.2 Urvalsstrategi

Mailutskicken kan ségas representera ett obundet slumpméssigt urval, det vill s&ga
mottagarna har lika stor chans att bli representerade i urvalet (Esaiasson et al., 2017).
Mottagarna besitter heller inget sarskilt intresse for cykling. Vad géller publiceringarna pa
Facebook och direkta delningar till mojliga respondenter representerar dessa icke-
slumpmassiga urval. Facebook-anvéndarna kan forvéntas ha ett storre intresse for cykling och
miljofragor an den generella cyklisten. Darav ar det urvalet sannolikt inte fullt representativt
for malpopulationen cyklister i Goteborg. Utan slumpmassigt urval kan statistiskt
sakerhetsstéllda slutsatser om en malpopulation inte dras (Dahmstrém, 2004). Daremot syftar
denna enkat till att fa en inblick i cyklisters uppfattning av cykelfartsgator. Enkaten vander sig
till cyklister och en bred variation av cykelvanor kan éanda forvantas finnas i valda urval, trots
aktivare intresse for cykling och miljo, och darigenom kan enkaten vagledande generaliseras
pa malpopulationen.

4.3.1.3 Design

Enkéten presenteras i sin helhet i Bilaga 2. Enkaten inleddes med en presentation av
uppsatsens och enkatens syfte. Darefter foljde en kort forklaring av cykelfartsgator och var
dessa finns i Goteborg samt en fortydligande bild pa en cykelfartsgata. Texten formulerades
med forhoppningen att fanga lasarens intresse och uppmuntra till deltagande i studien
(Esaiasson et al., 2017).

Enkaten utformads for att halla den rekommenderade tidsgransen pa 10 minuter (Esaiasson et
al., 2017). Som sadan bestod den efter slutgallring av 5 fragor med fasta krysssvarsalternativ,
11 nivaskattningsfragor och en sista kvalitativ frivillig tillaggskommentar.
Nivaskattningsfragorna gav respondenterna majlighet att vélja ett neutralt alternativ.
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De inledande fragorna var av karaktaren bakgrundsfragor om respondenternas kon, alder och
cykelvanor vilka ar av relevans for analysen av enkétsvaren. Darefter 6vergick fragorna till att
handla om upplevelse av cykelfartsgatorna. 1 4 av fragorna fick respondenterna ta stallning till
trafikmiljon pa 5 bifogade bilder fran nagra av cykelfartsgatorna i Géteborg. Med hjélp av
bilderna kunde en analys av respondenternas upplevelse av trygghet kartldggas utan att krava
att respondenterna cyklat pa just den specifika cykelfartsgatan. Respondenterna fick ocksa ta
stallning till om de ansag att cykelfartsgatorna var ett bra alternativ till cykelbanor och om den
lyfter cykeln i trafikplaneringen. Fragorna valdes i enlighet med rekommendationen i
metodlitteraturen utefter tidigare rapporter pa samma omrade (Esaiasson et al., 2017), mer
specifikt Goteborgs Stads utvarderingar av Redbergsvagen och Vastra Hamngatan ar 2016
(Trafikkontoret, 2016b, Trafikkontoret, 2016c). Utefter rekommendationen i metodlitteraturen
inneholl nivaskattningsfragorna ett mittenalternativ (Esaiasson et al., 2017).

Den slutgiltiga 6ppna tillaggsfragan gav respondenterna mojlighet att ytterligare kommentera
cykelfartsgator. Dessa svar tematiserades utefter innehall (Esaiasson et al., 2017) och en
sammanfattning av dem presenteras i resultatet och diskuteras i analysen.

Enkaten genomfoérdes anonymt och var tillganglig fran publicerades den 28 april 2021 till
dess den stdngdes den 8 maj 2021.

4.3.2 Bortfallsanalys och svarsfrekvens

Svarsfrekvensen var 2,1% utefter den bedémda urvalsramen. Som forvantat var bortfallet
stort. Det ar med enkéatens bakgrundsfragor vad galler alder, kon och cykelvanor mojligt att
skapa en uppfattning av variationen inom respondenterna. Variationen kan jamforas med
andra utvarderingar i Goteborg dar cyklister tillfragats for att kontrollera spridningens
representativitet. Aldersuppdelningen och cykelanvandningen gjordes for jamférbarheten mot
den utvardering som gjordes av cykelfartsgatan pa Redbergsvagen 2016 (Trafikkontoret,
2016¢). En jamforelse mot den och ytterligare en utvardering dar cyklister tillfragats
(Utvardering av pendelcykelstrak och cykeldverfarter 2019, Goteborgs Stad, 2019)
(slumpmassigt intervjuade cyklister) visar att aldersgruppen 16-34 ar ar nagot
Overrepresenterad. Konsfordelningen ar jdmn och speglar de andra rapporterna.
Cykelanvandningen 6verensstamde med fordelningen pa Redbergsvagen och Vastra
Hamngatan (Trafikkontoret, 2016b), ca. 80% av cyklisterna cyklar 1-7 ggr i veckan.
Foljaktligen ar enkaten representativ for cyklister i Goteborg och resultatet kan darmed
generaliseras pa malpopulationen.

4.3.3 Bearbetning

305 personer svarade pa enkaten. Enkatsvaren bearbetades i Excel. Utefter de aspekter som
tagits upp i teorikapitlet analyserades nagra av de fragor som handlade om upplevd trygghet
och beteende pé cykelfartsgatan. Ovriga fragor var inte, utefter teorin, relevanta att dela upp i
olika kategorier. Fyra fragor valdes ut for djupare analys. Tva handlade om upplevd trygghet
och tva om placering pa cykelfartsgatan. Den senare amnade belysa om det fanns skillnader
mellan cyklister i hur bekvama de dr med att ta plats pa cykelfartsgatan. Stapeldiagram
skapades for att kunna underscka om det forekom skillnader mellan kon, alder och
cykelanvandningen i hur cyklister upplever cykelfartsgatorna. Endast tre icke-binara svarade.
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De var alltfor fa for att vara generaliserbara och uteslots ut diagrammen. 297 svar aterstod
efter att ogiltiga svar tagits bort.

Totalt inbringade enkaten 147 kvalitativa textsvar. Dessa skriftliga svar kodades genom en
innehallsanalys med olika bokstéaver i bearbetningsfasen. Bokstaverna motsvarade sex
identifierade teman. Svaren som refererade till vardera teman sammanfattades till en enhetlig
text.

4.4 Intervjustudie

For att komplettera litteraturstudien kring uppsatsens fragestallningar genomfordes tva
kvalitativa samtalsintervjuer. | samtalsintervjuer &r det inte intervjuobjektet som &r av intresse
utan centralt dr de uppfattningar som kommer till uttryck. Samtalsintervjuerna var av
informantkaraktar. De intervjuade personerna hade sérskilda kunskaper inom det undersokta
omradet. Intervjuerna var semistrukturerade dar fragorna var bestamda i forvag men
ordningsfoljd, formulering och innehall varierade. Det ger méjlighet till en ett interaktivt
samtal och 6ppnar for nya infallsvinklar forskaren kanske inte var medveten om (Esaiasson et
al., 2017).

Syftet med de genomforda samtalsintervjuerna var att fa ny och fordjupad kunskap samt
perspektiv pa framtagandet av cykelfartsgator som koncept i Géteborg. Hur man projekterat
befintliga cykelfartsgator och utfallet i verkligheten. Intervjuerna bidrog ocksa med insikter
om cykeln inflytande och forankring i trafikplaneringen i Goteborg.

Till grund for intervjufragorna lag utdver litteraturstudien aven den féltobservation av
cykelfartsgatorna som gjorts vid ett tidigare tillfalle.

4.4.1 Urval avinformanter och genomforande
De tva intervjuade informanterna ar:

- Malin Mansson. Cykelplanerare pa Trafikverket. Intervjuad 23 april 2021 i 70 minuter.

- Raja llijasson. Samhéllsplanerare Trafik pa Stadsbyggnadskontoret, f.d. Trafikplanerare pa
Trafikkontoret. Intervjuad 3 maj 2021 i 75 minuter.

Malin Mansson valdes da hon arbetar som cykelplanerare pa Trafikkontoret sedan 2013.
Malin har arbetat med framtagandet av Géteborgs Stads cykelprogram och
utformningsprinciperna for cykelfartsgator. Malin kontaktades via Goteborgs Stads
kontaktcenter.

Raja llijasson kontaktades pa rekommendation av Daniel Sjélund, projektledare och
trafikutformare pa Trafikkontoret. Raja ar upphovskvinna till utformningen av cykelfartsgator
i Goteborg. Den initiala kontakten med Daniel skedde genom en mailforfragan kring
cykelfartsgator till Trafikkontoret.

Bada intervjuerna genomfordes via det digitala motesverktyget Zoom. Andra alternativ
overvagdes inte pa grund av den radande Coronapandemin.

Intervjuerna spelades in med godkéannande av informanterna. Intervjuerna utgick ifran en
intervjuguide som kan ses i sin helhet i Bilaga 1. Intervjuguiden innehaller férutbestamda
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fragor och teman som genererar underlag for och pa ett dynamiskt satt forhaller sig till och
besvarar uppsatsens fragestallningar kring cykelfartsgatornas syfte och genomférande i
Goteborg. Guiden borjade med nagra bakgrundsfragor, sedan stalldes nagra inledande fragor
kring cykelplanering i Goteborg for att dverga i mer direkta fragor.

De intervjuade erbjods ta del av den féardiga uppsatsen. Godkannande fér namnpublicering
erholls.

4.4.2 Bearbetning

Intervjuerna genomfordes som ett komplement och férdjupning av genomford litteraturstudie
om cykelplanering, cykelfartsgatorna i Géteborg och cykelgatan i andra lander. Darmed var
intervjuernas syfte att bidra med ytterligare och férdjupad kunskap som inte redan
framkommit i litteraturen. Som sadana representerar informanterna sin specialkompetens pa
omradet och deras uppfattning av Géteborgs Stads cykelplanering.

Intervjuerna transkriberades i sin helhet. Den transkriberade textmassan l&stes igenom och for
fragestéllningarna relevanta aspekter markerades. Speciellt fokus lades pa de omraden dar
intervjun fyllde i viktiga kunskapsluckor som litteraturstudien inte svarat pa. En
innehallsanalys av intervjuerna var inte nddvandig da intervjumaterialet inte kravde
tematisering. Syftet med intervjuerna var inte att hitta monster i uttalandena eller kategorisera
uppfattningarna varmed en innehallsanalys bér genomféras (Boréus & Bergstrém, 2018).
Intervjuernas huvudsyfte var att bista som ytterligare faktaunderlag och olika perspektiv.

4.5 Metodkritik och begrasningar

Kritik kan riktas mot huruvida enkatundersokningen ar generaliserbar pa malpopulationen,
cyklande i Goteborg. Da urvalsramen bestod av respondenter studerande vid
Handelshogskolan i Goteborg och anvandare av Facebook finns en risk att urvalet inte ar
representativt. En forsta begréansning vad galler en webbenkét generellt ar att den endast kan
besvaras av manniskor med tillgang till internet. Den gruppen &r dock férsvinnande liten idag.

Déremot &r Facebook en plattform som utesluter betydligt fler méjliga respondenter. De
anvanda Facebook-grupperna och Handelshégskolans studenter besitter sarskilda egenskaper,
antingen &r de cykelintresserade, eller sa laser de eller har last vid universitet. Mot den
bakgrunden ar de inte helt representativa for den generella cyklisten i Goteborg. Potentiellt
har respondenterna storre cykelintresse och hégre uthildning. Vid en jamforelse av alder,
konsfordelning och cykelvanor kan man dock se att enkaten motsvarar andra
frageundersokningar med cyklister i Géteborg. Det ar rimligt att anta att hogre utbildning inte
paverkar manniskors upplevelse av cykelfartsgatan.

Vad galler cykelintresse sa utgors urvalet till halften av manniskor med ett troligt hogre
intresse for cykling, Facebook-gruppen Cykla i Goteborg. Ett intresse i sig torde inte paverka
upplevelsen av cykelfartsgator.

En nackdel med anonyma webbenkéter som inte kraver inloggning, ar att respondenterna
teoretiskt satt har mojlighet att delta i studien obegréansat antal ganger, vilket skulle paverka
resultatet. Den risken gar dock inte att utesluta men bedémdes som mycket liten.
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4.6 Alternativa metoder

For att direkt nd anvandare av cykelfartsgatorna i Goteborg hade respondenter till
undersokningen kunnat rekryteras i falt. Tillvagagangssattet kunde potentiellt inneburit att en
storre variation av cyklister besvarat enkéten. En webbenkat beddmdes dock ge tillrackligt
underlag for att fa en uppfattning av cyklisters upplevelse.

Fler samtalsintervjuer kunde bidragit till ytterligare perspektiv. Tva stycken bedomdes ge
tillrackligt perspektiv inom ramen for uppsatsens syfte och tidsbegransning.

5 Resultat

5.1 Introduktion

| det foljande kapitlet presenteras resultatet fran denna studie. Resultatet ar uppdelat i tva
delar. Den forsta delen presenterar cykelfartsgatan dar de intervjuade delger sitt perspektiv pa
trafiklésningen och cykelgatan som alternativ utformning. Den andra delen presenterar
resultatet fran enkatundersokningen. Kapitlet inleds med en kort genomgang av Géteborgs
Stads trafikplaneringsmal.

5.2 Cykelplanering i Goteborg

Goteborgs Stads Trafikstrategi for en ndra storstad, ar vagledande for hur trafiksystemet och
gatuutrymmet i staden ska anvandas. Ett malomrade ar att minska transportsektorns
klimatpaverkan. Cykeln beskrivs som en del av maluppfyllelsen. Genhet, separering och
prioritering i trafiknatet ndmns som avgorande for cykelns attraktivitet. Trafikstrategin
papekar att motorfordon i hoga hastigheter tar stor yta i ansprak i forhallande till antal
resande, och ytterligare yta om parkering adderas. Sankta hastigheter skulle minska
utrymmesbehovet samtidigt som tillgangligheten bibehalls.

Goteborgs Stads Cykelprogram for en nara storstad verkar for att lyfta cykeln i
trafikplaneringen. Cykelvégnatet ska i hdg grad prioritera framkomlighet. Enligt
cykelprogrammet ska framkomligheten ha lika hog prioritet som trafiksakerheten.
Cykelprogrammet framhaller att ett grundlaggande krav cyklisterna, for att kanna sig sakra
och trygga, ar en cykelbana. Goteborg har ocksa som huvudprincip att bygga cykelvéagar
separerade fran motorfordonstrafik. For att framja framkomlighet och trafiksakerhet vill
stadens cykelprogram bibehalla och utveckla den normen (Trafikkontoret, 2015).

5.3 Cykelfartsgatan och cykelgatan

5.3.1 Definition av cykelfartsgata i Goteborg

Cykelfartsgator i Goteborg ar en variant pa blandtrafikgata och cykelgata dar motorfordon
och cyklister samspelar. Bilvagens koérbana ar utformad med en asfalterad cykeldel i mitten
om ca.1,6 meter. Den slata ytan kantas av avvikande stenbelaggning bestaende av tva rader
storgatsten pa vardera sida. Resterande kdrbana belaggs med smagatsten, vanligen kallad
kullersten, som &r olamplig att cykla pa (Trafikkontoret, 2016a). Cyklister hanvisas da till att
cykla pa den slata ytan.
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Raja séger att hon ursprungligen tog fram cykelfartsgatans utformning, for att l16sa
trafiksituationen pa Vastra Hamngatan.

Hela konceptet ar mitt /.../ Egentligen var inte uppgiften att ta fram ett
koncept for en cykelldsning generellt utan vi hade en hel del synpunkter och
fragor och klagomal pa Vastra Hamngatan. En fraga som aterkom, det var
svart att cykla, jobbigt med cyklister i kdrbanan for bilister. (Raja)

Raja gjorde en trafikanalys av gatan dar trafikanters beteende observerades:

En del cyklister betedde sig precis pa det sattet vi ville de skulle géra medan,
en hel del andra betedde sig pa ett satt som vi inte ville dom skulle géra. Dom
som betedde sig ratt var dom som cyklade framfor bilarna. Som tog den plats
man behover nar man cyklar ett fordon i sander. Och dom som cyklade pa fel
satt eller svart satt, var dom som forsokte halla undan for bilarna /...J
Cyklisten tycker bast om asfalt. Alltsa ska dom cykla pa asfalt. Och dom tycker
allra samst om stenbelaggning, alltsa lagger vi stenbelaggning pa den yta vi
inte vill att de ska cykla pa. (Raja)

Utformningen syftar till att skapa en sjalvférklarande miljé varmed skyltar som indikerar
andrade vagforhallande inte anses nédvandiga. Utformningen placerar cyklisten framst
varefter bilister maste anpassa hastigheten till cykelfart efter eventuellt framférvarande
cyklist. Omkorning av cyklister undviks genom att gatan utformas tillrackligt smal for att inte
tillata eller inbjuda till detta (Teknisk handbok, 2020:2). Omkérning ar daremot inte
forbjudet:

Man far alltsa inte kdra om en cyklist om inte det kan ske utan fara. Och det
bestammer cyklisten [...] Det ska var verkligen vara véaldigt svart att kora om
en cyklist utan risk. (Raja)

Att cyklisten placeras centralt & nagot som skiljer cykelfartsgatan fran en vanlig
blandtrafikgata dar cyklister ska halla till hoger. | dagslaget ar det inte méjligt att med
juridiskt stod, formellt reglera en gata som en cykelfartsgata. Vidare finns det inga sérskilda
vagmarken som indikerar gatutypen (Teknisk handbok, 2020:2). Raja menar att skyltning inte
ar nodvandigt for att utformningen ar och ska vara sapass tydlig.

5.3.2 Cykelfartsgatans syfte och anvandningsomrade

Cykelfartsgatan ar en l6sning som i Goteborg enbart tillampas i undantagsfall. Separerad
cykelinfrastruktur i form av cykelbana skall alltid prioriteras i forsta hand. En utformning med
cykelfartsgata ar forst ett aktuellt alternativ pa platser, dar utrymmet &r begransat, framfor allt
i befintliga, tata stadsmiljoer (Trafikkontoret, 2015). Cykelfartsgatan &r i grunden en
blandtrafikgata. Utformningen av blandtrafikgatan placerar cyklisten framfor
motorfordonstrafiken och som pa sa satt bestimmer hastigheten, cykelfart pa runt 16 km/h
(Trafikkontoret, 2015, GCM-handbok, 2010). Alternativet att utforma blandtrafikgatan som
en cykelfartsgata &r tankt att forbattra sakerheten och framkomligheten for cyklister
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(Trafikkontoret, 2019, Trafikkontoret, 2015b, Trafikkontoret, 2015c). Syftet &r att skapa en
miljo, dar cyklisterna upplever en storre trygghet i trafiken, genom gatans tydliga utformning
(Trafikkontoret, 2015). Cykelfartsgatan ska ocksa ersatta saknade lankar i cykelvagnatet
(Trafikkontoret, 2015)

Malin &r inte enig vad galler cykelfartsgatan framkomlighet.

Cykelfartsgatan okar inte framkomligheten. Jag skulle sdga att en
cykelfartsgata snarare minskar framkomligheten, eftersom du inte kan cykla
om en bil som ligger och kor sakta. Bilarna ar oftast langsammare &n
cyklisterna. (Malin)

Raja menar daremot att dar det & manga manniskor kan man inte komma fort fram utan
hastigheten behover sénkas for alla transportslag:

Framkomlighet ar viktigt. Jag menar att det ar en attityd. Man far anpassa
sig. Jag har skrivit ihop en devis om att dar manga manniskor vistas, kan
ingen rakna med att komma fort fram. Och det bor galla i alla tata
stadsmiljoer /...] Det behdver inte ga fort, varken att cykla eller ka kollektivt
i absoluta varden, utan det viktiga med cykel &r att det gar relativt fort,
relativt bilen. Och det betyder att nar vi sanker bilhastigheterna, sa behéver vi
inte hoja cykelhastigheterna, for att dom ska bli battre. Det ska bara ga
fortare med cykel an bil. (Raja)

Raja ar dvertygad om att cykelfartsgatan, som den utformades pa Vastra Hamngatan, ar en
trafiksaker 16sning:

I dom har hastigheterna finns det inga olyckor, finns ingen sékerhetsaspekt,
utan det kallas for trygghet. (Raja)

| tata stadsmiljoer finns manga trafikslag och funktioner att ta hansyn till. I Géteborg préaglas
stadskarnan av manga storre strak med stora floden av kollektiv-, bil-, cykel- och gangtrafik.
Detta i kombination med restauranger, butiker och annan verksamhet i gatuplan okar
trafikflodena vilket kollektivt krymper stadsutrymmet. | en sadan befintligt trang gatumiljo &r
det svart att anlagga en cykelbana i efterhand utan att utrymme behover tas i ansprak fran
nagot annat. Malin menar att en separat cykelbana i sadana miljoer inte alltid ar mojligt att
prioritera framfor andra intressen.

Malin beréttar vidare att fordelen med att utforma gatan som en cykelfartsgata, &r att yta for
fotgangare och vistelse kan behallas samtidigt som mojligheten till gatuparkering inte
forsvinner. Hon fortsatter med att cykelfartsgatan innebar att trafikmiljon blir sakrare for
cyklister utan att kompromissa med andra funktioner pa gatan. Daremot poéangterar hon att
cykelfartsgatan inte ar ett forstahandsval:

Cykelfartsgata &r ingen cykellosning. Ser vi ett behov av att bygga bra och
saker cykellosning sa vill vi forst och framst bygga en cykelbana. For det finns

18



valdigt manga nackdelar med den hér typen av gata. Det &r inte primart en
cykellosning. Utan det &r liksom det sista valet nar vi inte kunnat gora
nagonting annat. (Malin)

Teknisk handbok framhaller ocksa att en separat cykelbana erbjuder battre framkomlighet och
upplevs som sékrare av cyklister i jamforelse med cykelfartsgator (Teknisk handbok, 2019:1).

Att cykelfartsgatan ar en ett satt att kunna behalla gatuparkering, som Malin namnt tidigare,
och som understryks i trafikforslagen for gatorna, ar ocksa Raja medveten om
(Trafikkontoret, 2015b, Trafikkontoret 2015d, Trafikkontoret 2019). Malin och Raja ser bada
gatuparkering som en svar och kanslig fraga, inte minst politiskt. Malin séger att det &r svart
att ta bort gatuparkering. De namner att cykelprogrammet bygger pa trafikstrategin och
parkeringspolicyn i Goteborgs Stad. Dessa framhaller att yta for bil och gatuparkeringar i tata
stadsmiljoer ska minska. Men vad riktlinjer och policy séger, blir inte alltid utfallet i
verkligheten. Det handlar om politisk vilja och drivkraft menar Raja och Malin.

[...] nar jag tittar pa cykel, jag skulle nog séga generellt, sa har man inte
orkat eller maktat med att ta de har tunga striderna for att ta bort nagonting
[...] | stallet s& har man forsokt att hitta en 16sning, inte bra l6sning, men
anda battre an innan eller inte lika dalig som innan. (Malin)

Malin fortsatter med att stadens hallbarhetsmal kan bli annu svarare att realisera i nulaget:

Jag tror nog att det har blivit &nnu svarare att ta bort den har typen av
gatuparkering. Gatuparkeringen ar kopplad till att det finns verksamheter.
Och just i och med att verksamheterna generellt inne i stan gar ratt daligt,
aven innan Corona. Darfor kommer det nog bli annu svarare att fa igenom att
minska gatuparkering. (Malin)

Politiken styr kommunernas arbete. Raja menar att det daliga utfallet av strategier och
riktlinjer kan bero pa att politiker sjalva ar bilburna.

Det &r svart att minska ytan for bilar enligt Malin. Prioriteringen av trafikslag i Goteborg ar
anda enligt Malin i ordningen fotgangare, cyklister och kollektivtrafik. Hon tillagger att
utfallet i verkligheten kan bli ett annat.

[...] rent teoretiskt sa har vi det /...] men i praktiken sa ar det en annan sak.
Och om tittar i den senaste budgeten fran kommunfullmaktige da ar det
valdigt tydligt att den som &r antagen, prioriterar alla trafikslag. Innan sa har
vi haft tydliga mal, att vi ska 6ka det hallbara resandet, men nu nar man tittar
pa formuleringarna sa sager man att nu ska vi prioritera allt. (Malin)

5.3.3 Grundlaggande utformning och forutsattningar for cykelfartsgata

Teknisk handbok (2020:2) innehaller 11 kriterier som en platsbegransad gatumiljo behover
uppfylla merparten av, for att vara lamplig att ombilda till en cykelfartsgata. Om gatan inte
uppfyller de flesta av kriterierna, bor en annan utformning, som lagfartsgata eller
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blandtrafikgata med en hastighetsbegransning pa ner mot 30 km/h, viljas (Teknisk handbok,
2020:2). Arbetet med rekommendationerna for cykelfartsgator pabdrjades efter att Goteborg
fatt sin tredje cykelfartsgata 2016 (Trafikkontoret, 2016a).

Nar cykelfartsgatan kom 2013 [...] ville man ha den 6verallt for att inte skapa
bra mojligheter for cyklister att cykla. FOr det tar plats att bygga cykelbana.
Da vill man bygga cykelfartsgata 6verallt. Da insag vi att vi behover riktlinjer
for nar den ar lamplig och inte lamplig [...] Det har lugnat ner sig lite
upplever jag. Det kravs mycket for att det ska vara en bra l6sning. (Malin)

De 11 rekommendationerna fardigstélldes 2019:

1. Cykeltrafiken behover generellt vara relativt hog jamfort med biltrafiken.
2. Cykelflodena bor vara ganska hoga eller ha tydlig potential att bli hdga —
minst 1500 cyklister/dygn eller hogre beroende pa flodet av bilar.

Cykeltrafiken i Goteborg uppgar i dagsléget till 7% av det totala antalet resor (Trafikkontoret,
2015) och Malin menar att cykelandelen inte dr sa stor pa manga stallen i Goteborg.

Pa Vastra Hamngatan ar det nog lika mycket cyklister som bilister. Ostra
Hamngatan ar det fler cyklister &n bilister. Dar ar valdigt lite trafik ska jag
saga /.../ Men det ar inte manga stéllen vi har flera cyklister an bilister.
Absolut inte pd Redbergsvéagen och Karl Johansgatan. (Malin)

3. Paen cykelfartsgata bor biltrafikflodet vara lagt, maximalt ca 4000
motorfordon per dygn i medelvéarde pa vardagar.

Trafikvolymen pa Redbergsvagens cykelfartsgata var ar 2016, 8 300 motorfordon/dygn i
genomsnitt. Pa cykelfartsgatan pa Mariagatan var motsvarande siffra 4 900 motorfordon/dygn
ar 2018 (Trafikkontoret, 2015b). Malin sager att begransningen pa 4000 motorfordon/dygn
bara var en kompromiss.

4000 var pa ett ungefar. | tata stadsmiljoer kan det vara okej, men pa en
skolvag ar 4000 for mycket. (Malin)

4. Bilhastigheterna ska kunna hallas laga/cykelvanliga (sarskild
hastighetssakring kan behdvas)

| Teknisk handbok (2019:1) namns att cykelfartgatorna bor utformas sa att de inte tillater
hogre hastigheter &n 20 km/h. Den skyltade hastigheten &r daremot 50 km/h. Raja ville s&nka
hastigheten till 30 km/h men det ansags kunna leda till att bilister korde 30 km/h i stéllet for
befintliga 20 km/h.

5. Mangden tung trafik pa en cykelfartsgata ska vara liten eller mattlig
6. Cykelfartsgata ska undvikas dar kollektivtrafik gar i samma korbana
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7. Cykelfartsgata ska utformas med mittremsa, kollektivtrafikkorfalt i mitten
eller liknande sa att bilister hindras fran att kdra om cyklister

8. Cykelfartsgator ar endast lampligt pa kortare strackor, bland annat for att
utformningen inte tillater omkdérningar

Raja understryker att det for att utformningen ska fungera sa maste gatan hallas smal:

Det ska aldrig uppsta nagon tvekan om, for bilister, att ska jag testa att
kéra om? Da haller inte den har modellen, man maste vara helt séker pa
att man inte blir omkord. (Raja)

9. Cykelfartsgata ska undvikas pa strackor med uppforsbacke

Bade Redbergsvagen och Karl Johansgatan ligger i uppforsbhacke vilket Malin identifierar
som ett problem. Hon namner att man tittar pa att bygga om strackorna med cykelbanor i
uppforslutningarna.

10. Cykelfartsgata ska undvikas pa pendlingscykelnatet.

Malin namner att cykelfartsgatan pa Redbergsvagen ar just en del av pendelcykelnatet vilket
ocksa framgar av trafikanalysen for gatan (Trafikkontoret, 2015b)

11. Cykelfartsgata ska undvikas pa skolvagar eller dar manga barn forvéantas
anvanda strackan

Barn over 8 ar far enligt lag inte cykla pa gangbanan (NTF, u.a.b). Samtidigt sager
cykelprogrammet att utformningen av cykelvagnatet som princip ska vara sadan, att barn i 10-
12 ars alder kan cykla sjalva (Trafikkontoret, 2015).

Malin & medveten om att cykelfartsgatan inte ar en bra 16sning for alla manniskor. Hon
hévdar att det ar oundvikligt ibland, men att man inte bygger cykelfartsgator vid
nyexploatering.

Det &r just det att det har ar en milj6é dar vi inte kunnat hitta en annan I6sning.
Punkt slut. Vi har gjort det basta av den situationen som har varit. (Malin)

Raja och Malin berattar att utformningen med gatsten vid sidan om den asfalterade
cykelpassagen har, bortsett fran en sjalvforklarande design, ytterligare en funktion. Den har en
hastighetsdampande inverkan pa biltrafiken da den &r obekvam att kora pa. Daremot &r det en
dyr I6sning. Gatsten ar dyrt och kostsamt att anlédgga.

| Teknisk handbok (2019:1) podngteras att skarvarna i den langsgaende gatstensbelaggningen
pa en cykelfartsgata medfor 6kade underhallskostnader. Sarskilt dar hjulspar och skarvar
sammanfaller (Teknisk handbok, 2019:1). Man anvande sig dessutom av en metod dar man
sagade storgatstenen for att undga risk for buller.
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Att sdga dom dar stenarna ar jattedyrt. Det hade vi inte behovt gora, det var
oro for buller men det finns inget buller fran dom héar gatorna. (Raja)

Malin tillagger att gatstenen anda inte utgor den storsta kostanden, utan det gor séttning och
flyttning av kantsten mot trottoar och sparvagn. Malin fortydligar att vald utformning ocksa
har ett estetiskt varde. | de omraden cykelfartsgatorna anlaggs, finns hoga krav pa att
utformningen av gatorna ska passa in i stadsmiljon.

Raja tror pa begransning till cykelfart i hela stadsmiljon. Hon lyfter fram den nya lagen som
tillater cyklister att under vissa forutsattningar cykla i vagbanan dven om det finns en
cykelbana. Hon menar att cykelfartsgatan &r ett steg pa véagen till att vi i framtiden forlagger
all cykeltrafik i vagbanan och tillampar cykelfart genomgaende:

| takt med att vi jobbar mer med stadsfragor och hastigheterna dras ner mer
och mer, lagre hastighet i centrala stan, sa ligger det i linje att cyklisterna
kommer att héra hemma med bilarna i mycket hdgre grad an vi upplevt dom
sista 20 aren. (Raja)

Raja menar att ytorna som cykelbanor tar i ansprak skulle kunna anvandas till att fortata
staden. De behovs for gaende och vistelse. Hon séager att det skulle underlatta enormt mycket i
utformningssammanhang och stadslivet skulle blomstra. Raja ar tydlig med att hennes
utgangpunkt ar de gaende. Cykelfartsgatan som hon ursprungligen ritade, ar anpassad till
Véastra Hamngatan. En gata dar hon ville att de gaende skulle kunna rora sig latt, dar dven
cyklisterna vajde for dem och visade hansyn. Bilister, fortsatter hon, ska sedan vaja for bade
fotgangare och cyklister, dar cyklisterna ska ta mer plats i relation med bilisterna.

[...] osékerheten mellan trafikanterna minskar, alla ska bete sig pa ett likartat
satt. (Raja)

Fordelen med en cykelfartsgata &r, menar hon, att cyklister nu dven véjer for fotgéngare,
vilket ar en huvuduppgift, enligt Raja.

For mig var ocksa gaendefragan, det ar en huvudfraga i centrala stan. For
mig ar den har losningen [cykelfartsgatan] minst lika mycket en gangatgard
som cykelatgard. (Raja)

Raja menar att staden inte ska bygga for hdgre hastigheter, for elcyklar exempelvis, utan
menar att vi maste ga at andra hallet, sénka hastigheterna.

[...] det ar dom gaende som skapar staden och det ar det som &r stadsliv /...J
Utan dom gaende fixar sig inte resten. Det ar en konsekvens av det, man blir
tvungen att halla tillbaka framkomligheten for cyklister. (Raja)

5.3.4 Tidigare utvarderingar av cykelfartsgator i Goteborg
Trafikkontoret genomforde ar 2016 en fore- och efterstudie kring trafikanters upplevelse av
cykelfartsgatorna pa Vastra Hamngatan och Redbergsvagen fore och efter ombyggnationen.
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Studien genomfordes genom intervjuer med forbipasserande cyklister pa de bada gatorna dar
de fick ta stéllning till hur de uppfattade trafikmiljon (Trafikkontoret, 2016).

Uppfattning av trafiksituation

Innan ombildandet till cykelfartsgator upplevde en évervagande majoritet av cyklisterna
trafiksituationen som negativ pa gatorna, 70% pa Véastra Hamngatan och 86% pa
Redbergsvagen. Efter ombyggnationen var motsvarande siffror 26% for Vastra Hamngatan
och 37% Redbergsvéagen. Darmed har cykelfartsgatorna haft en tydlig positiv inverkan for
cyklisterna (Trafikkontoret, 2016).

V.Hamngatan 19 n
Redbergsv. 10!

V.Hamngatan H 26 36 12

Redbergsv. H 16 a1 6

0% 20% 40% 60%  80%  100%

Fore

Efter

B Mycket negativt Ganska negativt ~ Varken eller
M Ganska positivt u Mycket positivt

Figur 1. Cyklisters uppfattning av trafiksituationen
(Trafikkontoret, 2016)

Uppfattning om hur sdakert det kdanns att cykla
Vad géller upplevd sékerhet, kanner sig cyklisterna sakrare pa cykelfartsgatan, &n pa den

tidigare blandtrafikgatan. Sarskilt pa Vastra hamngatan har miljon forbattrats. Pa
Redbergsvégen &r utvecklingen inte lika positiv (Trafikkontoret, 2016).

V.Hamngatan u 8 18 32 24

0% 20% 40% 60%  80%  100%

Fére

Efter

M Stammer mycket daligt Stammer ganska daligt
M stimmer ganskabra Bstimmer mycket bra
Varken eller

Figur 2. Cyklisters uppfattning om hur sékert det &r att
cykla (Trafikkontoret, 2016)
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5.3.5 Goteborgs cykelfartsgator

Goteborg har for narvarande (varen 2021) fem cykelfartsgator. Den forsta byggdes pa Vastra
Hamngatan 2013, sedan foljde Ostra Hamngatan 2014, Redbergsvagen 2015, Mariagatan
2017 och Karl Johansgatan 2020 (Trafikkontoret, 2014b, Trafikkontoret, 2016a, Goteborgs
Stad, u.d). Beskrivningarna nedan inleds med den faltobservation som genomférdes 19 april
2021, eventuell erhallet trafikforslag for ombildning till cykelfartsgata och intervjustudien.
Vastra och Ostra Hamngatan samt Redbergsvagen har centrala ldgen. Mariagatan och Karl
Johansgatan ligger mer perifert. Gemensamt for samtliga gator ar att de har
kollektivtrafikstrak med sparvag forlagda i mitten av vagen vilket separerar korfalten i de
bada riktningarna. Gatorna omges av verksamheter i gatuplan pa vardera sida av végen.
Cykelfartsgatorna omfattar relativt korta strackor om ett par hundra meter till knappa
halvkilometern.

Vdstra Hamngatan

Anslutning till cykelfartsgatan sker till/fran blandtrafikgata och cykelfélt. Cykelfartsgatan ar
bitvis nagot forskjuten till vanster i korbanan. Det ar kanstensparkering och upphojda
overgangsstallen langst med hela strackan.

Trafikforslag
Inget trafikforslag om Vastra Hamngatan har erhallits.

Cykelfartsgatan togs fram av Raja specifikt for forutsattningarna pa Vastra Hamngatan dar
hon ville framja de gaende sarskilt. Malin menar att det pa Vastra Hamngatan var speciellt
viktigt, i och med de manga verksamheterna langst med gatan, att yta inte skulle tas fran
fotgangarna och vistelse. Hon papekar att det aldrig var aktuellt att ta bort gatuparkering pa
den har strackan, da det ar nédvandigt att ha kortare angéring langst med gatan. Malin menar
att hastighetssakringen pa Vastra Hamngatan fungerar bra. Den uppmatta hastigheten ar lagre
an 30 km/h och cyklisterna ar ofta snabbare.

Ostra Hamngatan

Anslutning till/fran cykelfartsgatan sker fran cykelbana och korta, vénsterorienterade
cykelfélt, vilka leder ut i blandtrafikgata. Det &r en centrerad cykelfartsgata med
kantstensparkering och upphojda 6vergangsstallen.

Trafikforslag
Inget trafikforslag har erhéllits om gatan.

Raja menar att gatan blev alldeles for bred. Hon sdger att man inte ville investera
cykelfinansiering for att flytta kantstenen.

Redbergsvagen

Cykelfartsgatan ligger i lutning. Gatan dr den enda gatan med skyltning som talar om att
korfalt och cykelbana gar ihop. Anslutning sker till/fran blandtrafikgata och cykelfalt.
Cykelfartsgatan avslutas tvart i riktning mot centrum och dar ar oklart hur man ska ansluta till
cykelbanan. Cykelfartsgatan i uppforsbacken &r hdgerorienterad och gatstensarealen till
vanster ar bred vilket mojliggér omkorning. Ett trafikljus placerat i uppférsbacken medfor att
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cyklister behdver stanna och starta framfor bilister i uppforslutning. Gatan har
kanstensparkering langst med storre delen av strackningen.

Trafikforslag

Pa Redbergsvagen hanvisades cyklister tidigare till blandtrafik. Da vagstrackan pekat ut som
pendelcykelstrak i cykelplanen behovde framkomligheten for cyklister forbattras enligt
cykelprogrammets riktlinjer for pendelcykelstrak. Separat cykelbana domdes ut da nagot av
de andra trafikslagen i sa fall hade fatt sta tillbaka till forman for cyklisterna. Med hanvisning
till gatans lutning placeras cykelfartsgatan till hoger for att gora det mojligt for bilar att
passera cyklister pa vanster sida i uppforsbacken. | jamforelse med ett nollalternativ gor
cykelfartsgatan att cyklisternas fordelar prioriteras nagot. Innan ombildandet var
trafikmangden pa gatan 11 600 motorfordon/dygn (Trafikkontoret, 2015b).

Redbergsvagens cykelfartsgata har inte resulterat i en bra trafiklésning enligt Malin och Raja.
Problemet &r inte bara det att cykelfartsgatan &r hogerorienterad. Den ligger ocksa i
uppfdrslutning och bredden pa gatan gor det mojligt att kora om cyklister. Darmed missar
man sjélva idén med gatan séager Malin:

Man tankte att det &r jobbigt med bilar bakom har i backen, sa vi breddar den.
(Malin)

Malin sager att man inte lyckades kompromissa fram en cykelbana pa vagstrackan. Pa
Redbergsvagen utreder man nu mojligheterna att ha cykelbana i uppférslutningen och
cykelfartsgata enbart nerat enligt Malin.

Mariagatan
Anslutning till cykelfartsgatan sker till/fran blandtrafikgata och cykelfélt. Detta &r den
kortaste av cykelfartsgatorna. Cykelfartsgatan ar centrerad.

Trafikforslag

Enligt trafikforslaget for Mariagatan ville man forbattra framkomligheten, trafiksékerheten
och gestaltningen i omradet for framst fotgangare, darefter for cyklister. Gatan saknade
cykelbanor men ndamns som en betydande lank for cyklister. I trafikforslaget papekas att
manga barn ror sig i omradet. Cyklister hade relativt god framkomlighet i den befintliga
blandtrafikgatan men den minskade barns mojligheter att cykla sjalva. Separat cykelbana
valdes anda bort da det skulle ta yta fran gatans verksamheter, krava enkelriktad trafik eller
borttagande av kantstensparkering. Det foreslas att asfaltsremsan gors bredare sa att bilen far
plats pa den slata ytan och darmed genererar mindre buller. Cykelfartsgatan forlaggs till hoger
i enlighet med Trafiklagstiftningen. Gatan hade innan ombildandet 5300 motorfordon/dygn
med en medianhastighet pa 27 km/h (Trafikkontoret, 2019)

Raja uttrycker att det problematiska med utformningen av cykelfartsgatan ar att den togs fram
specifikt for forutsattningarna pa Vastra Hamngatan, och fortséatter:

Man har inte jobbat sig igenom fragan tillrackligt noga i dom efterfoljande
projekten. Varje projekt har sina forutsattningar. Mariagatan har det
problemet /...] att barn ska kunna cykla ocksa. D4 blir fragan lite skarpare.
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Ar det har en saker och trygg losning for barn. Barn som inte far cykla pa
trottoaren, som barn upp till 8 ar far. 10 aringar ska cykla framfér bilarna
[...] | centrala delar finns det inte barn som ar ute pa egen hand pa cykel, men
det gor det i Majorna. | plaskdammen och alltihopa. Jattemycket barn som ror
sig dar. Jag hade inte vagat foresla den har 16sningen pa Mariagatan. (Raja)

Déremot &r hon helt enig vad géller prioriteringen av fotgangare:

[...] det ar dom gaende som skapar staden och det ar det som &r stadsliv /...]
Det ar en konsekvens av det, man blir tvungen att halla tillbaka
framkomligheten for cyklister. (Raja)

Karl Johansgatan

Denna cykelfartsgata ar den langsta och stracker lite éver en halvkilometer och gar 6ver ett
krén. Anslutning sker till/fran cykelbana. Den hogerorienterade cykelfartsgatan ar mycket
bred vilket ger utrymme for omkorning.

Trafikforslag

Enligt trafikforslaget var cyklisterna pa Karl Johansgatan lagt prioriterade och hanvisade till
blandtrafik pa den motor- och kollektivtrafikdominerade gatan. Trafikforslaget menade att
separat cykelbana vore onskvart pa gatan men att utrymmet inte racker dven om langsgaende
parkering skulle tas bort. Ar 2013 trafikerades gatan i genomsnitt av 5300 motorfordon/dygn
med en medelhastighet pa 39 km/h (Trafikkontoret, 2019).

Bade Malin och Raja ar kritiska till cykelfartsgatan som trafiklosning pa Karl Johansgatan.
Gatan utgor ett viktigt cykelstrak men ligger inte i de centrala delarna av Géteborg och Malin
menar att cykelfartsgatan passar battre i tata stadsmiljoer. Bada Malin och Raja ar éverens om
att gatan inte fungerar som den ska da den ar alldeles for bred. Malin &r osaker pa varfor men
tror att det beror pa att man ville spara pengar genom att inte flytta och anlagga ny kantsten.
Eller att man helt enkelt inte tankte pa det. Malin menar ocksa att gatan har for fa cyklister for
att fungera som cykelfartsgata.

Raja arbetade inte langre for Trafikkontoret vid Karl Johansgatans ombildande till
cykelfartsgata. Hon tar avstand fran utformningen av Karl Johansgatan och understryker att
Trafiklagstiftningens krav pa hogerorientering blir gallande har:

Det skulle jag aldrig rekommenderat. Detta ar en vansinnig l6sning. Dar blir
alla cyklister omkdrda, alla bilister kér om. Jag har kort bil sjalv och det
kénns valdigt onaturligt att inte kora om en cyklist alltsa. Man upplever att
man bor kdra om. Man har inte brytt sig om bredderna. Absolut inte juridiskt
mojlig. Dar ska du halla dig pa sidan. Fort gar det ocksa /... (Raja)

Varfor Karl Johansgatan kan avvika sa pass mycket fran utformningskriterierna menar Malin
beror pa att det &r manga aktorer involverade och forslaget omarbetas i flera led fran ritbordet,
genom olika projektledare till byggskedet:
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De grova skisserna tar till exempel nan som jobbar med cykel fram. Sedan
gors en genomforandestudie av en projektledare. Projektledaren vars uppgift
bara ar att se till att det kan byggas /.../ man ska samrada med manga olika
instanser. Men missas det och att det inte gors pa ett tillrackligt satt, sa kan
det ju bli sa. Sen sa efter det sa ska det ga till en annan projektledare som ska
projektera det mer i detalj, da kan ytterligare saker férandras. Manga steg det
kan ga fel, eller manga steg det ska ga ratt ska man val saga. (Malin)

Malin berattar att utformningsprinciperna togs fram efter cykelfartsgatan pa Redbergsvégen
och fortsétter:

Men som sagt var, Redbergsvagen far man se som ett test for att lara oss lite
mer. Men darmed har vi gjort alla misstagen och mer dartill pa Karl
Johansgatan /...7 Utformningen av Karl Johansgatan blev verkligen inte bra.
Den borde aldrig blivit en cykelfartsgata. (Malin)

Raja menar att det handlar om tva anledningar framst, okunskap och ekonomi:

/...] man forstar inte principerna. Man har inte orkat satta sig in i dem, man
ser bara att det ar en, vad ska man sdga, en fysisk utformning och sedan laser
man inte vidare /...] men nog sa viktigt ar ocksa ekonomin /.../ Man gor en
tidig bedémning, man far godkant i [trafikjnamnden, man far pengar till detta
och sa shit, det racker inte och da far man gora det basta mojliga. Da flyttar
vi inte kantstenen for det &r himla dyrt. (Raja)

Raja poangterar hur viktigt det ar att man haller sig till mattet pa 3,5 meter kérbana for att
bilarna verkligen haller sig bakom cyklisterna i cykelfart och inte ges méjlighet till
omkarning. Problemet pa vissa av gatorna ar just att man inte hallit sig till det mattet.

Raja papekar att det finns ett hart tryck fran politisker att bygga ut cykelvagnatet i Goteborg.
Samtidigt menar hon, med sin langa erfarenhet av cykelplanering, att det ar valdigt svart att
planera for cykel. Hon séger att &ven om man inte hittat en bra I6sning sa vill politikerna kora

pa:

Politikerna stampar och vantar, de har sagt ja till pengarna. De vill kunna
bocka av varje ar att nu har vi byggt s& och s& manga meter, km cykelbana.
Check pa den, check pa den. (Raja)

Raja fortsatter med att &ven om man kanske pa Trafikkontoret kéant pa sig eller sjalv upplevt
att 16sningen med cykelfartsgata inte dr optimal sa genomfor man det anda. Hon menar att

kontoret annars riskerar att fa backning for att de inte gjort av med pengarna, vilket hon séger
hént tidigare. Raja sager att det ar planeringsprocessen som brister i vissa avseenden:

[...] i dom héar organisatoriska processerna dar politiken piskar pa, allt maste
bestdammas innan, man maste veta svaren innan. Det ar otroligt svart att jobba
finstilt da utan det ar bara att kora. Processen ar viktigare &n resultatet.
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Operationen som lyckades och patienten som dog. Lite sa, det finns dom
tendenserna. (Raja)

5.3.6 Cykelfartsgata i jamforelse med cykelgata

Som n&mnts tidigare lagstadgades cykelgatan 2020 i Sverige (SFS 1998:1276, 8 kap. 1 a §).
Lagtext galler specifikt cykelgata vilket inte & synonymt med cykelfartsgata. Gatorna &r
snarlika men skiljer sig nagot at.

Cykelfartsgatans framsta syfte &r att forbattra framkomligheten och tydliggora for cyklister
var de ska cykla i blandtrafiken. Cykelgatan i svensk lag syftar till att lyfta cykeln som
transportmedel och darigenom framja cykling och locka fler att cykla (Regeringskansliet,
2020). Pa en cykelgata ar maxhastigheten 30 km/h och gatuparkering ar tillaten pa sérskilt
utmarkta parkeringsplatser. Pa cykelfartsgatan i Goteborg daremot galler bashastigheten 50
km/h och ingen entydig parkeringsreglering tillampas (Form, N., personlig kontakt, 2021-04-
07). Cykelgator kan med fordel anlédggas bade i centrala och perifera lagen medan
cykelfartsgatans resurskravande utformning enbart lampar sig for stadsmiljoer (Crongvist,
2017).

Den lagreglerade cykelgatan skyltas till skillnad fran cykelfartsgatan dar utformningen ska
vara sjalvforklarande. Cykelgator i andra lander har skyltar, oavsett om gatan regleras i lag
eller inte. Cykelgator i Europa beldggs dessutom ofta med en fortydligande, fargad asfalt.
Parkering sker ofta i parkeringsfickor eller dylikt. | andra lander syftar cykelgatan ofta till att
framja cykling i stallet for att, som cykelfartsgatan, framst vagleda cyklister i blandtrafiken.
Cyklister pa cykelgator kan dessutom rora sig 6ver hela korféltet och cykla i bredd om de
onskar.

Malin ser inte parkeringsfickor som nagot bra alternativ till den nuvarande utformningen med
kantstensparkering. Hon séger att parkeringsfickorna ar dyra att anldgga och tar mer plats men
rymmer farre bilar. Raja tycker att parkeringsfickor kunde fungera bra pa Karl Johansgatan.

Att i Goteborg tillampa rod asfalt i stéllet for den nuvarande, dyra utformningen, ar enligt
Malin inte mojligt:

[...] handlar om estetik. | de miljéer cykelfartsgator &ar ett mojligt alternativ
rader krav pa gatans visuella framtoning. (Malin)

Cykelgatan tillater cykling i bredd. Raja menar att hennes cykelfartsgata rent teoretiskt ocksa
tillater det, forutsatt att den utformats efter grundprincipen, det vill sdga 3,5 meter bred
korbana. Daremot fortsatter hon, om gatan ar bredare sa galler nog Trafiklagstiftningen om
hogerorientering. For da blir cyklisterna, inte utformningen, det som hindrar omkérning. Raja
tillagger att bredden pa asfaltsremsan darigenom ocksa ska mojliggéra omkorning av andra
cyklister:

Men om det anda inte gar att kdra om sa kan du nog havda att da kan jag nog
cykla i bredd, det gar nog bra. Men den ar konstruerad for att man ska kunna
cykla i bredd. /...] Och cykla om. (Raja)
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Malin beréattar att man Gvervager att géra om cykelfartsgatan pa Vastra Hamngatan till en
cykelgata. Hon fortsatter med att en sadan atgard inte innebar nagon forandring i praktiken for
trafikanterna. | stallet ar det mer av ett politiskt tilltag, for att visa pa handlingskraft. Daremot
anser hon att hastighetsbegransningen pa 30 km/h ar fér hég, hon hade rekommenderat 20
km/h. Raja menar ocksa att 30 km/h inte ar en lamplig hastighet:

30 km/h, det ar inte cykelfart, sa det haller inte /.../ (Raja)

Raja menar ocksa att det kan skapa forvirring att tva gatutyper med ungefar samma innebdérd
har helt olika utformning. Malin fortséatter med att cykelgator skulle kunna vara lampliga i
suburbana omraden i Géteborg, som i Holland. Pa strackor dar cyklister ror sig i blandtrafik
for att fortydliga att det &r ett cykelstrak. Hon tillagger att en cykelgata &r bra for biltrafikens
fortsatta tillganglighet men kraver manga cyklister:

Men det att man fortfarande behover en tillganglighet for biltrafik [..] det ar
bara nar det &r manga cyklister som man faktiskt uppnar hela den har effekten
ocksa. (Malin)

Raja forutspar att all cykling kommer ske i blandtrafik i framtiden. Hon vill att en stor andel
gator i Goteborg hastighetssanks till 30 km/h.

Cykelfartsgator propagerar jag inte for generellt liksom. Helt enkel darfor att
det ar en véaldigt dyr atgard. Utan lagre hastigheter som sagt, det ar mycket
battre. (Raja)
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5.4 Cyklisters upplevelse av Goteborgs cykelfartsgator

5.4.1 Skillnader mellan méan och kvinnor, dlder och cykelanvandning

Konsfordelningen i enkaten var jamn dar de flesta svarande cyklar frekvent. Man cyklar
betydligt oftare &n kvinnor. De éldre aldersgrupperna, 35-54 ar och 55+ ar, cyklar avsevart
oftare an yngre aldersgrupper, 16-24 ar och 25-34 ar.

W 2-4 ganger/veckan
M 5-7 ganger/veckan
| || | | W Nagra ganger i manaden/mer sillan

Totalt Kvinnor Man 16-243r 25-34&r 35-544r 55+ar
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Figur 3. Skillnader mellan man och kvinnor, alder och cykelanvandning

5.4.2 Upplevd funktion

Tydlig utformning

Fa cyklister (9%) upplever att utformningen av cykelfartsgatan helt tydligt visar hur det ar
tankt att man ska cykla pa gatan. Narmare hélften (44%) upplever att det inte &r tydligt.

25,00%
20,00%
15,00%
10,00%

5,00%

0,00%
Instammer helt  Instammer Varken eller Instammer inte Instammer inte
delvis alls

Figur 4. Tydlig utformning.
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Motortrafiken visar hansyn
Cyklisterna upplever i stor utstrackning att bilister inte visar hansyn for cyklister pa
cykelfartsgatan. En mycket liten andel cyklister instammer helt (6%) men manga inte

instammer (28%) eller inte instammer alls (19%).

30,00%
20,00%

10,00%

0,00%
Instammer helt  Instammer Varken eller Instammerinte Instammer inte

delvis alls

Figur 5. Motortrafiken visar hansyn.

Ofta omkord
Cyklister upplever dock inte att det ofta blir omkorda pa cykelfartsgatorna. Bara strax éver en

fjardedel (29%) blir ofta omkorda.

30,00%
20,00%

10,00%

0,00%
Instammer helt Instammer Varken eller Instammer inte Instammer inte

delvis alls

Figur 6. Ofta omkord.
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God framkomlighet

En stor del av cyklisterna (31%) anser att cykelfartsgatan varken bidrar eller minskar
framkomligheten pa gatan. Nasta lika manga cyklister (29%) upplever att framkomligheten &r
nagorlunda god.

40,00%
30,00%
20,00%

10,00%

0,00%

Instammer helt  Instammer Varken eller Instammer inte Instammer inte
delvis alls

Figur 7. God framkomlighet.

Cykelfartsgatan lyfter cykeln i trafikplaneringen

En minoritet av cyklisterna (15%) instdmmer helt i att cykelfartsgatan ar en bra metod for att
ge cykeltrafiken storre prioritet i trafikplaneringen i Goteborg. Daremot ar det totalt satt
nastan lika manga som anser att cykelfartsgatan lyfter cyklisters behov (36%) som de som
inte anser det (38%).

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%

Instammer helt  Instammer Varken eller Instammer inte Instammer inte
delvis alls

Figur 8. Cykelfartsgatan lyfter cykeln i planeringen.
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Cykelfartsgatan som alternativ till cykelbana i nodfall
Déremot &r en stor del av cyklisterna (28%) helt eniga om att cykelfartsgatan &r en bra ldsning
om en separat cykelbana inte kan byggas. Endast en minoritet instdimmer inte alls (10%).

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%

Instammer helt  Instammer Varken eller Instammer inte Instammer inte
delvis alls

Figur 9. Cykelfartsgatan som alternativ till cykelbana i nddfall.

5.4.3 Upplevd trygghet
Fragorna avseende trygghet har analyserats efter kon, alder och cykelanvandning. Det mindre
diagrammet med de grona staplarna visar den totala férdelningen utan uppdelning efter kon.

Upplevd trygghet pa centrerad cykelfarsgata med kantstensparkering

a) Skillnader mellan kvinnor och man
Cyklister fick, utefter en bild (Fraga 5, se Bilaga 2), ta stéllning till hur trygga de kanner sig
att cykla i portratterad gatumiljo. Bilden visar en centrerad cykelfartsgata med
kantstensparkering. Sammantaget instammer ungefar lika manga cyklister i att de kanner sig
trygga att cykla pa gatan (36%) som de som inte kanner sig trygga (37%). Nagot fler cyklister
instdimmer att det k&nner sig helt trygga (15%) &n de om inte alls kénner sig trygga (12%).
Dubbelt s& manga man som kvinnor kanner sig helt trygga pa cykelfartsgatan.

B Kvinna [ Man

Instdmmer helt Instimmer delvis Varken eller Instdmmer inte Instdmmer inte alls

Figur 10. Upplevd trygghet. Skillnader mellan kvinnor och mén.
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b) Skillnader beroende pa cykelanvandning
Diagrammet nedan visar samma fraga (fraga 5) fordelat efter cykelanvandning. Stor eller liten

cykelanvéndning visade en viss skillnad mellan méan och kvinnor vad galler upplevd trygghet
pa cykelfartsgatan i bilden. Diagrammet visar att cykelanvandning inte har nagon storre
paverkan pa upplevd trygghet varken for kvinnor eller man. Kvinnor som cyklar 5-7
ganger/veckan upplevde sig nagot otryggare &n man (15 procentenheter). Ju hogre kolumn
(genomsnitt) desto mindre instdimmer respondenterna.

1 = Instimmer helt W Kvinna [ Man
2 = Instimmer delvis

3 = Varken eller
4 = Instimmer inte
5 = Instdmmer inte alls

2-4 gangeriveckan 5-7 gangeriveckan Mer sallan  Magon gang i manaden

Figur 11. Upplevd trygghet. Skillnader beroende pa cykelanvandning.

Upplevd trygghet pa hogerorienterad cykelfartsgata med kantstensparkering

a) Skillnader mellan kvinnor och man
Cyklister fick, utefter en bild (fraga 7, se Bilaga 2), ta stallning till hur trygga de kéanner sig att
cykla i portratterad gatumiljo. Cykelfartsgatan ar bred och hdgerorienterad med
kantstensparkering. De flesta cyklister kanner sig trygga i gatumiljon (20% instammer helt
och 22% instammer delvis). 14% instammer inte alls med att de kanner sig trygga. Fler mén
(36%) an kvinnor instammer helt i att de kénner sig trygga och farre mén (22%) én kvinnor
uppger att de inte alls kanner sig trygga.

B kvinna [ Man
40

30
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Instimmer helt Instimmer delvis Varken eller Instdmmer inte Instdmmer inte alls

Figur 12. Upplevd trygghet. Skillnader mellan méan och kvinnor.
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Skillnader beroende pa cykelanvdndning

Diagrammet nedan visar samma fraga (fraga 7) fordelat efter cykelanvandning. Ju hogre
kolumn desto mindre instimmer respondenterna. Man som cyklar nagon gang i manaden
kanner sig mindre trygga pa portratterad cykelfartsgata an kvinnor.

1 = Instimmer helt B kvinna [ Man
2 = Instimmer delvis

4 3 =Varken eller
4 = Instimmer inte

5 = Instimmer inte alls

2-4 gangeriveckan 5-7 gangeriveckan Mer sallan  Magon gang i manaden

Figur 13. Upplevd trygghet. Skillnader beroende pa cykelanvandning.

Cyklar i mitten av cykelfartsgatan

a) Skillnader mellan kvinnor och man
En stor del av cyklisterna (35%) instammer helt i att de cyklar mitt i cykelfartsgatan. Fler mén

(64%) an kvinnor (48%) instdimmer i att de cyklar mitt i cykelfartsgatan.

B kvinna [ Wan
a0

60

40

20

Instimmer helt Instaimmer delvis Varken eller Instimmer inte Instimmer inte alls

Figur 14. Cyklar i mitten av cykelfartsgatan. Skillnader mellan mén och kvinnor.
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b) Skillnader mellan aldersgrupper
Diagrammet nedan visar samma fraga fordelat efter alder och kon. Ju hdgre kolumn

(genomsnitt) desto mindre instdmmer respondenterna i genomsnitt. | aldern 16-24 ar, 35-44 ar
och 65+ utmérker sig mannen nagot genom att de i hogre grad instammer i att de cyklar i
mitten av cykelfartsgatan. Aldre (45-65+) har en svag tendens att cykla mer centrerat 4n yngre
(16-44 ar). Endast 22 svarande (3 kvinnor, 8 méan) utgor aldern 65+ varvid vardet ar
kénsligare for avvikande varden vilket bor tas i beaktande vid slutsatser.

1 = Instimmer helt

2 = Instimmer delvis B kvinna [ Man

3 = Varken eller

4 = Instimmer inte
5 = Instimmer inte alls

16-24 &r 25-34 A&r 35-44 &r 45-55 &r 56-64 ar B5+ ar

Figur 15. Cyklar i mitten av cykelfartsgatan. Skillnader mellan &ldersgrupper.

c) Skillnader beroende pa cykelanvandning
De som cyklar ndgon gang i manaden eller mindre cyklar i mindre utstrackning i mitten av

cykelfartsgatan. Sarskilt stor ar skillnaden mellan man som cyklar ofta (5-7 ganger/vecka)
vilka oftast cyklar i mitten och de som cyklar mindre (ndgon gang i manaden) vilka haller sig
till kanten. For kvinnor foreligger samma tendens mellan de som cyklar ofta (5-7
ganger/veckan) och de som cyklar mer sallan. Inga storre skillnader mellan konen.

B Kvinna [ Man

1 = Instdmmer helt
* 2 = Instéimmer delvis
3 = Varken eller
4 = Instimmer inte
: 5 = Instimmer inte alls

2-4 gangeriveckan 5-7 gangeriveckan Mer sallan  Magon gang i manaden

Figur 16. Cyklar i mitten av cykelfartsgatan. Skillnader beroende pa cykelanvandning.
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Trygg att cykla i bredd

a) Skillnader mellan kvinnor och man
En stor del av cyklisterna instdammer inte alls (33%) med att de skulle k&nna sig trygga att

cykla i bredd pa cykelfartsgatan. | tva av grupperna, instammer delvis och instammer helt,
finns tydliga skillander mellan konen. Fler kvinnor (32%) &n mén instammer inte alls med att
de kénner sig trygga att cykla i bredd. Farre kvinnor (56% respektive 54%) &n man instammer
helt eller delvis.

B kvinna [ Man
60

40
20

]

Instimmer helt Instimmer delvis Varken eller Instdmmer inte Instimmer inte alls

Figur 17. Trygg att cykla i bredd. Skillnader mellan kvinnor och man.

b) Skillnader mellan aldersgrupper
Diagrammet nedan visar att mén tenderar att kdnna sig mer trygga an kvinnor att cykla i

bredd, sarskilt i ldrarna 25-34 ar och 56-64 ar. Aldre (65+) kanner sig otryggast.
5 = Instimmer inte alls

il

16-24 &r 25-34 &r 35-44 &r 45-55 &r FB-64 &r BE+ &r

1 = Instimmer helt B kvinna @ Man
2 = Instimmer delvis

5 3 = Varken eller
4 = Instimmer inte
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Figur 18. Trygg att cykla i bredd. Skillnader mellan aldersgrupper.
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c) Skillnader beroende pa cykelanvandning
Cykelanvandning paverkar inte i namnvart tryggheten att cykla i bredd.

B Kvinna @ Man

2-4 gangeriveckan 5-7 gangeriveckan Mer sdllan  Magon gang i manaden

Figur 19. Trygg att cykla i bredd. Skillnader beroende pa cykelanvandning.

Summering av diagram
Maén cyklar oftare an kvinnor, Aldre manniskor, 35-54 ar, cyklar mer an yngre, 16-34 &r
(Figur 3).

Cykelfartsgatans utformning upplevs inte som sjalvforklarande (Figur 4). Cyklister upplever
att bilister visar liten hansyn (Figur 5) men de flesta cyklister blir inte ofta omkdrda (Figur 6).
De flesta cyklister anser att cykelfartsgatan varken bidar eller minskar framkomligheten
avsevart (Figur 7). Detsamma géller cykelns prioritering som trafikslag i trafikplaneringen
(Figur 8).

Gatorna upplevs bade som mer trygga och mindre trygga, dar nagot fler kanner sig trygga.
Kvinnor kanner sig mindre trygga an man. Cykelanvéandning paverkar férsumbart (Figur
10,11,12, 13).

En hogerorienterad, bred cykelfartsgata med kanstensparkering upplevs nagot tryggare an en
centrerad, smalare gata med kanstensparkering (Figur 10, 12).

Cyklister cyklar generellt i mitten av cykelfartsgatan. Nagot fler man an kvinnor gor alltid det
(Figur 14). Alder paverkar inte (Figur 15). De som cyklar mindre ofta tenderar att halla sig
mer till sidan i cykelfartsgatan (Figur 16).

Cyklister k&nner sig inte trygga att cykla i bredd. Man kénner sig mer trygga &n kvinnor
(Figur 17). Manliga cyklister i aldern 56-64 ar kanner sig nagot tryggare an 6vriga cyklister
(Figur 18). Cykelanvandning paverkar inte (Figur 19).

En stor del anser att cykelfartsgatan &r en bra I6sning mot cykling i blandtrafik (Figur 9).

5.4.4 Sammanfattning av kommentarer
Nedan presenteras en sammanfattning av det de kommentarer de svarande kunde lamna
utver enkatfragorna.
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Regelverk, skyltning och utformning

De svarande efterfragar tydlig skyltning som forklarar vad som géller pa gatan bade for
bilister och cyklister. Nuvarande utformning &r inte tydlig utan ger upphov till osékerhet.
Cyklister vet inte att de ska cykla i mitten.

Jag brukar cykla sa langt till hoger som majligt for bilisterna bakom blir
otaliga och arga annars. Jag forstod bara nu med denna enkat att tanken &ar
att jag ska cykla i mitten. (Man, 25-34 ar, cyklar 5-7 ggr/vecka)

Cyklister som vet att de ska cykla i mitten kanner sig i véagen.

Jag har haft svart att kanna att jag har "ratt" att befinna mig dar som cyklist.
(Kvinna, 25-34 ar, cyklar 5-7 ggr/veckan)

| stallet cyklar nagra sa langt till hoger i asfaltsremsan som majligt, nagra cyklar rent av pa
kullerstenen. Andra kanner sig tvingade att vaja ut i kullerstenen for att slappa forbi
omkorande bilister. | dessa fall uppger cyklister att kullerstenen ar otrygg att cykla pa och hal
vid regn, Bredden pa vissa av gatorna bidrar till att bilister gor farliga och nara omkérningar,
medan bredden pa asfaltsremsan inte tillater omcykling.

Livsfarliga! Bilisterna kor otaligt bakom och kér garna om med minsta
mdojliga marginal, har flertalet ganger fatt "kasta” mig dt sidan for att inte bli
pakord av bilist som vill forbi. (Kvinna, 35-44 ar, cyklar 5-7 ggr/veckan)

De kanske kan fungera battre om man satter upp tydliga skyltar om vad som
géaller. Ofta kanner man sig nu tvingad att cykla pa den guppiga gatstenen for
att inte vara i vagen for bilisterna. (Kvinna, 45-55 ar, 5-7 ggr/veckan)

En del kommentarer berdrde att utformningen kan vara svar att forstd som ovan cyklist. Det
papekas att manga olika typer av cykelinfrastruktur i staden okar otydligheten for alla
trafikanter om vad som galler. Kantstensparkeringen upplevs otrygg. Manga cyklister vajer
till hoger vilket 6kar risken att fa en bildorr 6ppnad framfor sig.

[...] ligger sa langt till hdger som majligt vilket skapar situationer for osakra
omkorningar och dessutom utsdtter sig for risk att bli “dérrad”. (Kvinna, 25-
34 ar, cyklar 5-7 ggr/vecka)

Otrygghet och konflikter

Cykelfartsgatan skapar otrygghet, stress och friktion mellan trafikslagen. Bilister forstar inte
varfor cyklister befinner sig mitt i gatan och forsoker kéra om. Det h&nder att bilister blir
arga, tutar, ropar och kor precis bakom. En stor del av kommentarerna berdrde att cyklisterna
upplever sig otrygga i uppforsbackar dar hastigheten naturligt blir 1&gre och ké&nslan av att
utgora ett hinder for biltrafiken 6kar. Bilarna ligger ofta otaligt tatt bakom vilket manga
cyklister upplever som stressigt och tvingar dem att cykla snabbare. Bilar upplevs da som
hotfulla och aggressiva och gatan som obehaglig och otack.
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Otécka att cykla pa. Manga bilister kor aggressivt och gor allt for att kéra om.
Manga kor obehagligt néra, bade bakom och i sidled, vilket gor att man
kanner sig aktivt radd for alla bilar. (Kvinna, 25-34 ar, 5-7 ggr/veckan)

Cyklister ar osakra pa om bilister kommer visa hansyn, det kravs mod for att vaga cykla i
mitten. Speciellt otryggt ar det nar asfaltsremsan ar forlagd till hoger i kdrbana.

[...] Ar det déiremot en uppforsbacke (som ovanfor Olskroken) sd cir mitt
hjarta i halsgropen av stress och nervositet. Dar tranger sig ofta bilister och
jag vagar inte ta plats i mitten. Dar har de ocksa bitvis lagt asfaltshiten at
sidan sa att bilister inbjuds att tranga sig forbi /.../ (Man, 35-44 ar, cyklar 2-4
ggr/veckan)

Bilarna hindrar framkomligheten

Bilister hindrar framkomligheten for cyklister. Utformningen &r for smal for att cyklister ska
kunna kora om bilister och kullerstenen forsvarar omkaérning nér platsen ar nog. Farthinder
och dvergangsstéllen skapar ryckig cykling med bromsning och acceleration om vart annat da
cyklister fastnar bakom stannande bilar och det gar langsamt. Rodljus, bade i cykelfartsgatan
och i anslutning till den, tvingar cyklister att fastna i bilkder och andas in avgaser.

Storigt nar man inte kommer forbi en bil for att de maste stanna pga
kébildning. Eftersom det ar for trangt plus kullersten dar man skulle kéra om i
sa fall. Man borde inte behdva sta i bilké som cyklist. (Kvinna, 25-34 ar,
cyklar 2-4 ggr/vecka)

Barn
Nagra svarande menar att det inte ar sikert for barn att cykla pa gatan. De skulle aldrig lata
sina barn cykla pa den.

[...] det dr enligt mig for mycket att begdra av 9+adriga barn att de ska vara sa
pass trafikmogna att de kan klara av att ta sig fram pa en cykelfartsgata och
de situationer som kan uppsta dar med andra trafikanter. (Kvinna, 25-34 dr,
cyklar 5-7 ggr/vecka)

Fordelar med cykelfartsgator

Cyklister lyfter fram cykelfartsgator som positiva da de separerar cyklister och fotgangare.
Bra kompromiss som ger cykeln plats och hansyn i gatumiljon. Cyklister som ar vana att
cykla i blandtrafik ser positivt pa att bli prioriterade pa cykelfartsgatan. Utformningen blir
béattre och battre ju mer bilisterna vanjer sig vid utformningen. Gatorna upplevs som trygga
dar utformningen &r sa smal att bilister inte kan kéra om. En cyklist papekar att gatorna far en
fin gestaltning.

Brukar vara van med att cykla pa bilgator, sa att bli prioriterad enligt
cykelfartgatornas principer kanns som ett plus i kanten /.../ (Man, 35-44 ar,
cyklar 5-7 ggr/vecka)
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Sarskilt omnamnda gator

Utformningen pa Redbergsvagen har fatt mycket kritik pa grund av uppférsbacken, rodljuset i
mitten av uppforsbacken, den hogerforlagda asfaltsremsan for cyklister och bredden som
mojliggor snava omkorningar. Likasa Karl Johansgatan namns som obehaglig pa grund av
bredden som inbjuder till omkdérning.

[...] Det har hant flera ganger att bilister vevar ner rutan och gapar at en att
man inte ska cykla pa cykelfartsgator. Den som ar vid Olskroken upp till
Redbergsplatsen ar dessutom horribelt dalig med rodljus mitt i backe, vilket
gor det svart att starta och fa upp farten. Haller man inte bilisternas hastighet
sa blir de tyvarr sura och gor riskabla omkorningar. (Man, 35-44 ar, cyklar 5-
7 ggr/veckan)

Vastra Hamngatan namns fungera bra med langsam hastighet, smal utformning och plan
topografi. Nagra cyklister papekar dock att de ofta fastnar i bilké i anslutning till trafikljuset
soderut och da valjer att cykla pa trottoaren for att ansluta till cykelfaltet.

6 Analys

6.1 Introduktion

| detta kapitel diskuteras resultat fran intervjustudiens perspektiv pa cykelfartsgatan,
tillsammans med resultatet fran enkétstudien. Dessa resultat stalls i forhallande till den
teoretiska bakgrunden. P4 sa satt kan cykelfartsgatan som trafiklosning studeras utifran
tidigare forskning och i relation med resultat i genomford studie.

6.2 Utformning av cykelfartsgatan

Cykelfartsgatans fysiska utformning ska uppmarksamma motortrafikanter att de delar kérbana
med cyklister. Den asfalterade delen omgiven av kullersten tvingar ut cyklisten framfor
motortrafiken sa att hastigheten sénks till cykelfart. Utformning ska vara sjalvférklarande dar
det ar tydligt for trafikanter hur de ska agera pa gatan. Syftet &r ocksa att skapa en miljo dar
cyklisterna upplever en storre trygghet i blandtrafiken genom gatans distinkta utformning
(Trafikkontoret, 2015). Genomfdrd enkatundersdkning visar att det finns en osakerhet kring
vad som galler pa gatan. Bade cyklisternas egna beteende och hur de upplever att motorfordon
agerar i forhallande till dem. Fran de intervjuades sida har man medvetet valt att inte forse
gatan med anvisande skyltar. Utformningen med kullersten, asfaltsremsa, gatans bredd och
upphdjda dvergangsstéllen anses vara nog for att uppna cykelfart och hansyn.

Endast en minoritet av cyklisterna tycker att utformningen &r helt sjalvforklarande. Narmare
halften ansag att den inte var tydlig (Figur 4). Det framgar att manga cyklister trots allt inte
forstar att de ska hélla sig i mitten och inte cykla pa kullerstenen. Aven om en stor del av
cyklisterna anda uppger att de cyklar i mitten av cykelfartsgatan (Figur 14) sa skapar de
hogerorienterade cykelfartsgatorna osakerhet kring huruvida cyklister ska vaja till sidan for att
sléppa forbi bilister eller inte. De intervjuade hdnvisar till Trafiklagstiftningen som sdger att
om omkarning ar mojlig sa far framférvarande trafikant inte hindra det. I praktiken innebar
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det att pa de breda, hogerorienterade cykelfartsgatorna i Goteborg, sa ska cyklister trots allt
inte cykla i mitten av asfaltsremsa. De intervjuande haller med om att det gar emot
cykelfartsgatans syfte att cyklisternas ska bestimma tempot. De ifragasatter skarpt
cykelfartsgatans utformning pa dessa gator. Det framhalls att for att cykelfartsgatan ska
fungera sa ska bredden pa gatan inte mojliggéra omkaérning. Det ska aldrig rada nagon
osékerhet eller tvekan om det.

Cyklister efterfragar skyltning som talar om vilka regler som galler for trafikanter pa
cykelfartsgatan. Det cyklister efterfragar liknar utformningen av en cykelgata. Med en
cykelgata foljer inte bara en skylt som indikerar andrade vagférhallanden, utan med den ocksa
regler och ingen kullersten. Kullerstenen upplevs, precis som &r syftet med den, som
obehaglig att cykla pa. Cyklister uppger att de blir tvungna att véja ut pa den till foljd av
omkdorande motorfordon.

Vid inférandet av cykelfartsgatan i Géteborg fanns dock inte mojligheten att reglera en gata
som cykelgata. A andra sidan fanns méjligheten att skylta och reglera hastigheten genom
lokala trafikforeskrifter som i Linképings Kommun. Det alternativet valdes bort i Goteborg.
Man menade att det ar battre att tillampa trafiklugnande atgarder an att infora en skarp
hastighetsbegransning.

Trafiklugnande atgérder ar ett bra satt att 6ka trafiksakerheten och andelen cyklister (Buehler
& Dill, 2016, Hull & O'Holleran, 2014). Cykelfartsgatan har hastighetsbegransningen 50
km/h dar hastigheten begransas med gatans utformning. Pa ett par av cykelfartsgatorna &r det
dock fullt mojligt att kora fortare an cykelfart och na hastigheter pa éver 30 km/h. Det kan
vara farligt. Cykelfart & 16 km/h (GCM-handbok, 2010). Cykling i blandtrafik ar farligare an
pa separerad infrastruktur och okar antalet olyckor (Teknisk handbok, 2020:2). Hastigheter
over 20 km/h minskar chansen att 6verleva en kollision med ett motorfordon (Trafikverket &
SKL, 2008). Risken for allvarligt krockvald och att en uppfattad olycksrisk minskar
manniskors benagenhet att cykla, gor gallande att Goteborg borde atgéarda de breda
cykelfartsgatorna och sanka hastighetsbegrénsningen (Hull & O'Holleran, 2014).

Cykelgatan &r en 30 km/h-gata. Det &r enligt de intervjuade for hdgt och hastigheter under 30
km/h uppskattas mer av cyklister (Mertens et al., 2017). Men oavsett korhastighet sa har
cykelgatan den efterfragade fordelen med sarskilda regler. | andra lander dar cykelgatan
tillampas har den ocksa ront stora framgangar vad galler nojdhet och dkad andel cyklister
(Blitz et al., 2020, Minikel, 2012). Cykelgatan ar tydlig med att cykeln &r prioriterad. Det
uttalade malet i den nya regleringen ar ocksa att gatutypen ska framja cykling.
Cykelfartsgatan i Goteborg daremot har enligt en av de intervjuade, utvecklats till en metod
for att undvika att bygga bra cykelinfrastruktur. Cykelgatan ar vidare en billigare 16sning an
cykelfartsgatans dyra material- och anlaggningskostnader.

6.3 Trygghet pa cykelfartsgatan

For att kunna 6ka antalet cykelresor behdver staden bygga cykelinfrastruktur som attraherar
en bredare variation av cyklister. Enkéten visar att Goteborg, i enlighet med andra
cykelorienterade stader, har lika manga cyklande méan som kvinnor (Pucher & Buehler, 2008)
och stor andel &ldre cyklister (Aldred, Woodcock & Goodman, 2016). Daremot cyklar man i
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Goteborg betydligt oftare och aldre manniskor i avsevart storre utstrackning &n yngre (Figur
3).

Som framkom i den inledande teorin uppnas en hogre andel cyklister med cykelspecifik
infrastruktur (Nello-Deakin, 2020). Cyklister efterfragar sarskilt cykelinfrastruktur som &r
separerad fran biltrafik (Winter et al., 2011). Cykelfartsgatan &r forvisso en typ av
cykelinfrastruktur, men &r i grunden en blandtrafikgata. Att cyklisterna anda upplever
cykelfartsgatan som relativt trygg (Figur 10,12) bekraftar tidigare studier om att lagre
trafikvolymer och hastigheter dkar cyklisters upplevda trygghet (Pucher & Buehler, 2008).

Man upplever cykelfartsgatorna som nagot tryggare an kvinnor (Figur 10,12, 14, 17). Det
bekréaftar tidigare studier dar kvinnor tenderar att uppleva trafik som mer skrammande &n méan
(Chataway et al., 2014). Tidigare forskning har sett samband mellan mén, framfor allt yngre,
och okat riskbeteende i trafiken (Useche et al., 2018). Ett visst samband kunde bekraftas dar
man kande sig nagot tryggare an kvinnor att cykla i mitten och cykla i bredd pa
cykelfartsgatan. Alder hade diremot ingen paverkan. Studien kunde i enlighet med tidigare
forskning se ett visst samband mellan stérre cykelanvandning och upplevd trygghet
(Chataway et al., 2014). De som cyklade oftare uppgav i storre utstrackning att det cyklade i
mitten av cykelfartsgatan (Figur 16). Det kan ocksa kopplas till ett 6kat riskbeteende vilket
ocksa bekréftar tidigare forskning (Useche et al., 2018).

Den framsta orsaken till att cyklister upplever cykelfartsgatorna som otrygga ar samspelet
med motorfordon. Det &r i enlighet med forskning som visar att cykling i blandtrafik ar en
avskrackande faktor som okar kanslan av otrygghet for cyklister (Pucher & Buehler, 2008).
En stor del av cyklisterna upplever inte att bilisterna visar hansyn (Figur 5). Sérskilt obehag
upplever cyklister vid sndva omkorningar. Det &r speciellt ett problem dér gatans bredd och
hogerorientering gor det svart att kanna att man har ratt att befinna sig framfor bilar. Sarskilt
obehagligt och stressigt ar det pa cykelfartsgator i uppforslutning. Att en stor del cyklister
anda uppgav att de kande sig trygga med att cykla pd en mycket bred cykelfartsgata kan bero
pa att gatan ar bred nog att tillata omkorning med béttre marginal (Figur 12). Pa sa séatt
upplever sig inte cyklister lika mycket i vagen.

Cykelfartsgator bor inte anlaggas i miljéer dar manga barn anvéander végstrackan. Dock far
barn Gver 8 ar enligt lag inte cykla pd gangbanan (NTF, u..a). 9 aringar ska darmed cykla i
blandtrafik. Cykelprogrammet séger samtidigt att utformningen av cykelvagnatet som princip
ska vara sadan, att barn i 10-12 ars alder kan cykla sjalva (Trafikkontoret, 2015). Bade
cyklister och de intervjuade ifragasatter cykelfartsgatans lamplighet ur ett barnperspektiv.
Enda svaret fran intervjustudien ar att det &r en nddl6sning.

6.4 Prioriteringar och politik i trafikplaneringen

Bade Goteborgs Stads trafikstrategi och cykelprogram framhaller vikten av god
framkomlighet och mojlighet att ta sig fram snabbt i cykelvagnatet. Det ar viktigt da
framkomlighet och kontinuitet har betydelse fér manniskors val att cykla (Heinen et al., 2010,
Haustein et al., 2020. Hull & O'Holleran, 2014). Cykelfartsgatan ska ocksa erbjuda cyklister
battre framkomlighet &n en blandtrafikgata. Cyklister tycker att cykelfartsgatan varken bidrar
eller minskar framkomligheten (Figur 7). Daremot &r det manga som upplever att bilarna
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utgor ett hinder for de som cyklande. De fastnar i kder bakom bilar vid trafikljus och
farthinder. Studier visar att manniskor oftare valjer cykeln som fardmedel om det gar snabbt
och gdrna snabbare dn andra transportmedel (Song et al., 2013, Heinen et al., 2010).
Cykelfartsgatan kan darigenom vara en samre 16sning for cyklisters framkomlighet &n
blandtrafikgatan.

Fran de intervjuades sida kan tva prioriteringar i trafikplaneringen skdnjas; okad
framkomlighet och sénkt hastighet. Den ena sidan anser att cykelfartsgatan &r en sdmre
I6sning da den snarast forsamrar framkomligheten for cyklister. Den andra sidan anser att alla
trafikanter borde framforas langsammare, att man maste acceptera samre framkomlighet i tata
stadsmiljoer. De centrala delarna av staden ska formas for de gaende. Gaende och vistelse ar
vidare anledningen till att cykelfartsgatan 6verhuvudtaget kom till. Utrymme skulle inte tas
fran dessa till fordel for en cykelbana. Prioriteringsordningen av trafikslagen i trafikstrategin
beféster det likasa. | verkligheten visar budgeten fran kommunfullmaktige dock att hallbara
trafikslag inte langre har framsta prioritet, utan att alla trafikslag ska prioriteras i lika hog
grad. Ett sadant resonemang leder sannolikt till att storst gar forst, det vill saga
personbilstrafiken.

Dessa laga politiska ambitioner bekraftas av de intervjuade. Planeringsprocesserna ska ga
snabbt och framgang mats i meter cykelvag. Politiker vagar inte ta besvarliga strider. Det
maérks inte minst vad galler parkeringsplatser. En gemensam faktor for alla cykelfartsgator ar
att de har langsgaende bilparkering. Utan dessa hade cykelbanor rymts pa béagge sidor. Det
vore ocksa helt i linje med forskningen om cyklisters preferens for separerad
cykelinfrastruktur (Winters et al., 2020). Likasa trafikstrategins samt cykelprogrammets
separeringsprincip (Trafikkontoret, 2014, Trafikkontoret, 2015). Cyklister valjer ocksa hellre
cykelvagar utan gatuparkering &n de med (Buehler & Dill, 2016, Heinen et al., 2010).
Gatuparkering ar oavsett Goteborg Stads parkeringspolicys mal om farre parkeringstal, en
svar politisk fraga. Egentligen faller har hela argumentet om att Goteborgs téita stadsmiljoer
just saknar utrymme for cykelbanor. Cykeln tycks, trots stadens hoga ambitioner om hallbart
resande, anda i realiteten ha lagre prioritet &n bilen.

Det borde vara av stor vikt for Goteborgs Stad att halla sig till cykelprogrammet for att uppna
malet att tredubbla antalet cykelresor fram till 2025 (Trafikkontoret, 2015). Hur cykeln
behandlas i trafikplaneringen har visat sig vara en avgorande faktor for att 6ka cyklingen
(Koglin, 2015, Carstensen et al., 2015). Antalet cyklister paverkas av hur cykling uppfattas i
samhéllet. Trots att ménniskor foredrar separerad cykelinfrastruktur (Pucher & Buehler, 2008,
Winters et al., 2011) sa har byggandet av cykelinfrastruktur éverlag en normaliserande
inverkan pa manniskor syn pa cykeln som fardmedel (Haustein et al., 2020).

En fordel med cykelfartsgatan &r att den synliggor cykeln i trafiken. Den kan vara ett steg pa
vagen att ta utrymme fran motorfordon till forman for cykeln. Sadana atgarder tros effektivt
kunna minska bilismen (Nello-Deakin, 2020) vilket vore i linje med malet om ett
transporteffektivt samhalle (Regeringskansliet, 2019). Pa sa satt kan cykelfartsgatan rubba det
maktovertag bilen fatt i trafikplaneringen (Carstensen et al., 2015). Begransningar for
biltrafiken tros vara nyckeln till framgangsrika cykelstader (Song et al., 2013, Pucher &
Buehler, 2008, Carstensen et al., 2015). Cykelfartsgatan kan utgora en sadan begransning.
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6.5 Forutsattningar for cykelfartsgatan

Cyklister har en blandad instéllning till cykelfartsgatorna vad galler funktion och trygghet.
Manga ar anda helt eniga om att cykelfartsgatan &r en bra I16sning nar cykelbana inte kan
anlaggas (Figur 9). Detta beror dock pa vilken gata som asyftas. Flera cyklister berorde i
positiva ordalag Véstra Hamngatan. Gatan fick trots det blandat omdome vad galler upplevd
trygghet (Figur 10). Redbergsvégen far i motats utsta mycket kritik. Det beror till stor del pa
gatans bredd, hdgerorienterade cykelfartsgata och uppforslutning. Ur intervjustudien
understryks det ocksa att cykelfartsgatan ursprungligen togs fram for en specifik gata, Véastra
Hamngatan, och hur viktigt det &r att se till gatans specifika forutsattningar. Att gatan inte
anses ha tillrackligt med yta for en cykelbana ér inte tillracklig anledning for en
cykelfartsgata. Topografi, bredd och placering av asfaltsremsan ar av stor betydelse. Likasa
antalet cyklister och bilar.

Gemensamt for Vastra och Ostra Hamngatan &r att de har forhallandevis manga cyklister och
fa bilister i jamforelse med de Gvriga tre cykelfartsgatorna. Det ar ocksa i manga fall
grundkonceptet for att en cykelgata ska anses fungera, att forhallandet mellan cyklar och bilar
ska vara ungefar 2:1 (Crongqvist, 2018, Delbressine, 2013). Likasa visar forskning att
cykelprioriterande gator maste minska motortrafikmangden for att fylla sin funktion (Surkan,
2016). Darav ar det viktigt att cykelfartsgator inte anlaggs som ett alternativ till cykelbana pa
vagstrackor dar fa cyklister fardas bland manga bilister. For att en cykelfartsgata ska fungera
bra kréavs helt enkelt att cyklister cyklar pa den. For att i sin tur locka cyklister att cykla pa
den maste cykelfartsgatan utformas i enlighet med utformningsprinciperna i Teknisk handbok
(2020:2).

Cyklisterna anser inte att cykelfartsgatan bidrar till att cykeln lyfts i trafikplaneringen (Figur
8). Cykelfartsgatorna i Goteborg bidrar, med resultatet i hand, heller knappast till att fler
lockas att cykla, vilket effekten har varit av cykelgator i andra europeiska stader (Blitz et al.,
2020, Cronqvist, 2018). Att oka antalet cyklister ar & andra sidan inte ambitionen med
cykelfartsgatan. Men for att na dess syfte om 6kad framkomlighet och sakerhet for cyklister
maste den erbjuda cyklister hogre prioritet &n dagens design. Dérav vore det rimligt for
Goteborgs Stad att dvervaga cykelgatans utformning. Avsaknad av kullersten skulle &ven
mojliggora omcykling av langsamma bilar och cyklister samt mojlighet att véja till sidan for
att slappa forbi bakomvarande trafikanter. Kanske hade cyklister ocksa kant sig trygga nog att
cykla i bredd i motsats till cykelfartsgatan.

Med cykelgatans utformning kan fler lockas att cykla. Det i sin tur har samhéllsekonomiska
och miljémassiga fordelar och ar inte minst halsoframjande for individen (Pucher & Buehler,
2008, Trafikverket, 2010, Heinen et al., 2010, Koglin, 2015). Fler cyklister har ocksa en
trafiklugnande inverkan och minskar risken for allvarliga trafikolyckor for alla trafikslag
(Marshall & Garrick, 2011). Fler cyklister behdvs for att na trafikstrategins ambition om ett
hallbart transportsystem (Trafikkontoret, 2014).
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7 Slutsats och vidare forskning

7.1 Slutsats

Cykelfartsgatan anlaggs i miljoer dar man inte vill ta utrymme fran gaende och vistelse.
Gemensamt for alla cykelfartsgator i Goteborg &r dock att en cykelbana skulle kunna adderas
om langsgaende gatuparkeringen togs bort. Trots trafikstrategins och cykelprogrammets
prioritering av hallbart resande och framkomlighet for cykeltrafik, hamnar cykeln bakom
bilen i prioriteringsordningen. Den laga pallplatsen beskylls den politiska viljan. Politiker tar
inte den striden som kravs for att minska gatuparkeringen. Planeringsprocesserna gar fort och
det &r viktigare att presentera ett resultat &n produktens kvalitet.

Cykelfartsgatans fysiska utformning ska vara sjalvforklarande varvid kompletterande
skyltning inte anses nddvandigt. Utformningen tvingar cyklisten att cykla framfor
motortrafiken sa att hastigheten séanks till cykelfart. Cyklister upplever trots det inte att det ar
tydligt hur trafikanter ska agera pa gatan. De oklara férhallningsreglerna ger upphov till
osakerhet. Cyklisterna uppger att de cyklar som man ska, i mitten av cykelfartsgatan. Dock
gor gatornas bredd och cykelfartsgatans hdgerorientering i korfaltet, att obehagliga och sndva
omkarningar blir mojliga. Cyklister vill i sa fall hellre se en cykelfartsgata som ar sapass bred
att den tillater omkorning med bra marginal.

Cykelfartsgatan passar framfor allt man, och i viss man frekventa cyklister, battre. Man
ké&nner sig tryggare och frekventa cyklister, samt man, cyklar mer som utformningen
efterstravar. Alder har ingen signifikant paverkan pa upplevelsen av cykelfartsgatan. Kvinnor
och yngre aldersgrupper cyklar mindre ofta. Cykelfartsgatan behdver darmed fa en tryggare
utformning for att fungera battre som trafikldsning for i synnerhet kvinnor.

Manga cyklister tycker forvisso att cykelfartsgatan &ar en bra I6sning dar cykelbana inte gar att
anlagga, men att den har manga brister pa vissa vagstrackor. Dar cyklister sarskilt poangterar
problem, &r ocksa dar cykelfartsgatan inte uppfyller de utformningsprinciper som
Trafikkontoret tagit fram. Det poéangteras fran planerares synvinkel, hur viktigt det &r att se till
den specifika gatans forutsattningar. For att cykelfartsgatans ska fungera som tankt, maste den
allra framst hallas tillrackligt smal for att omaojliggora omkorning.

Det cyKlister efterfragar paminner om beskrivningen av en cykelgata. Cyklister énskar skyltar
som tydliggor forhallningsreglerna pa gatan och flera skyr kullerstenen. Den mer prioriterade
roll, som en cykelgata erbjuder cyklister, ar inte cykelfartsgatans funktion. Cykelfartsgatan ar
en kompromiss dar cyklisterna drog det kortaste straet. Ordet cykel i cykelfartsgatan ger
kanske cyklister falska férhoppningar om deras prioritet pa vagstrackan.

Cykelfartsgatan ar inte en cykellésning, utan just det den utger sig for att vara, en ndédldsning.
Daremot har cykelgatan potential att bli den trafiklésning som cyklister efterfragar.
Cykelgatan bor da ha en hastighetsbegransning som representerar cykelfart, 20 km/h, for
hogre trafiksékerhet och trygghet.

Baserat pa resultatet fran pa denna studie finns det en trafiklosning mellan blandtrafikgata och
separerad cykelinfrastruktur, som cyklister anser acceptabelt trygg. Cykelfartsgatan, och
sarskilt cykelgatan, ar under rétt forutsattningar, ett godtagbart alternativ i tata stadsmiljéer.
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Den framsta nackdelen anser cyklister vara otrygghet vid tatt bakomvarande och omkdrande
motorfordon. Ur planeringssynpunkt r det brister i planeringsprocessen och laga politiska
ambitioner som utgor den frdmsta nackdelen. Fordelen med cykelfartsgatan &r att den
uppskattas mer av cyklister &n en blandtrafikgata och att mindre utrymmer i stadsmiljon
behover avvaras for trafik.

7.2 Vidare forskning

Det finns ingen tidigare publicerad forskning specifikt kring cykelfartsgator. Forskningen om
cykelgator ar ocksa begransad och uttalar sig bara i generella drag. Darmed finns det en stor
kunskapslucka att fylla om cykelfartsgatan och andra cykelprioriterande trafiklosningar.
Denna studie har enbart gett en fingervisning om cyklisters upplevelse av cykelfartsgatan.
Den har inte pa ett djupare plan berort hur olika typer av cyklister upplever cykelfartsgatans
funktion och trygghet. Manga stader varlden over vill 6ka andelen resor med cykel och det &r
av vikt att utveckla attraktiv cykelinfrastruktur. Lésningar som cykelfartsgatan och cykelgatan
ar tankbara alternativ, sérskilt i befintliga gatumiljéer. Darmed &r det viktigt att utreda vilken
utformning av olika cykelprioriterande gator som upplevs mest positivt av anvandarna,
cyklisterna sjélva.

Denna studie har inte heller undersokt hur bilister och fotgéngare upplever cykelfartsgatan.
De delar stadsutrymmet med cyklister. Framtida forskning kan undersdka hur bilister och
fotgangare upplever cykelfartsgatan.
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9 Bilagor
9.1 Bilaga 1 Intervjuguide

Intervjuguide

Presentation av studiens syfte och upplagg.
Inledande fragor

- Vill du ta del av det fardiga resultatet?

- Far jag lov att spela in?

- Kort presentation och beskrivning av informantens tjanst och delaktighet i planeringen av
cykelfartsgator i Goteborg.

Planeringsprocessen

- Vilka instanser ar involverade i utformningen av cykelfartsgator i Géteborg?

- Hur gar ett vagprojekt som planlaggandet av en cykelfartsgata till i planeringsfasen?
- Hur stor paverkan har Goteborgs cykelprogram pa planeringen av cykelfartsgator?

- Vilken ar den praktiska prioriteringsordningen vad galler framkomlighet for de olika
trafikslagen i Goteborg i tata stadsmiljéer?

Cykelfartsgatan

- Varfor bygger Goéteborg cykelfartsgator?

- Varfor valde Goteborg just denna utformning pa cykelfartsgator?
- Har cykelfélt 6vervagts?

- Mirker man ord i Tekniska handbok beskrivs cykelfartsgatan som en 16sning i “nédfall”
2015 och som “undantagsfall” 2020. Ar trafikldsningen med cykeltrafik forlagd i viigbana en
16sning som vinner mark? Ses den om mer och mer godtagbar nér separat cykelbana &r
svarare att anlagga?

- Sker det farre olyckor pa cykelfartsgator an blandtrafikgator?
- Hur har man prioriterat de bilvédgar som gjorts om till cykelfartsgator i Goteborg?
- Vad har avgjort var cykelfartsgatan ska borja och sluta?

- Byggs cykelfartsgator for att oka cyklarnas framkomlighet eller behalla bilarnas
framkomlighet?
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- Cykelfartsgatorna ska vara fartreducerande i sin utformning, har nagra atgarder vidtagits for
att ocksa minska trafikvolymen?

- | Teknisk handbok finns 11 kriterier en gata ska uppfylla de flesta av for att
cykelfartsgata ska vara en lamplig utformning.

- Karl Johansgatan och speciellt Redbergsvéagen uppfyller inte 7/11 kriterier.
Hur kom man &nda fram till att anlagga en cykelfartsgata i dessa fall?

- Hur kunde utformningen bli sa annorlunda fran rekommendationerna pa
Redbergsvagen och Karl Johansgatan?

- Har man Gvervagt att ta bort kantstensparkering for att fa plats med en cykelbana?

- Gatorna blir mycket breda nar parkerade bilar saknas. Har man 6vervégt parkeringsfickor
vilket forordas i flera andra lander for att halla gatans bredd konstant?

- Varfor ar asfaltsremsan for cyklister forlagd till hoger pa flera av cykelfartsgatorna nar syftet
ar att cyklisterna ska bestdmma tempot?

- Hur har man dvervagt andra alternativ inspirerat fran utformningen av cykelgator i andra
lander? EXx. enkelriktad biltrafik, 30 km/h, fargad asfalt, skyltning

- Pa vilket satt ar cykelfartsgator en dyrare l6sning an man trott?
- Var ska barn, éldre och otrygga cyklister cykla?

- Far man cykla i bredd pé cykelfartsgata?

Framtid

- Hur ser Goteborg pa att ta cykelfartsgatan vidare och implementera cykelgator i Goteborg?
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9.2 Bilaga 2 Enkat

Enkéatundersdkning

Nivaskalefragorna innehdéll 5 nivaer: Instammer helt/Instammer delvis/Varken
eller/Instammer inte/Instdmmer inte alls

Bakgrund

1.

2.
3.
4

Har du cyklat pa nagon av Goteborgs 5 cykelfartsgator? Ja/Nej/Vet ej
Kon? Man/Kvinna/lcke-binér eller annat
Alder 15 &r eller yngre/16-24 r/25-34 &r/35-44 &r/45-55 &r/56-64 &r/65+ &r
Hur ofta cyklar du (var, sommar, host)?

a. 5-7 ggr/veckan

b. 2-4 ggr/veckan

c. Nagra ganger per manad

d. Mer séllan

Bilder — Ta stéllning till gatumiljon i bilderna

5.

6. Jag kanner mig trygg att cykla har. 5 nivaer. Bild Karl Johansgatan, ej kantsten mot

Jag kanner mig trygg att cykla har. 5 nivaer.
R o ‘ [ g

Firdriktning

spar, ingen kantstensparkering.
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Firdriktning

8. Pavilken av bilderna kanner du dig mest trygg att cykla? Observera att fardriktningen
skiljer sig at mellan bilderna. Alternativ A: forlagd till véanster, Alternativ B: forlagd
till hoger.
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Firdriktning

Cykla pa cykelfartsgata - Uppskatta din upplevelse av att cykla pa cykelfartsgatorna i
Goteborg. 5 nivaer.

9.

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

17.

Jag upplever att det ar tydligt hur man ska agera pa gatan

Jag upplever att bilisterna visar hansyn

Jag cyklar i mitten av cykelfartsgatan

Jag upplever att framkomligheten ar god

Jag blir ofta omkord

Skulle du vara trygg med att cykla i bredd?

Anser du att cykelfartgator bidrar till att lyfta cykeln i trafikplaneringen? 5 nivaer
Nér cykelbana ej kan byggas, anser du att cykelfartsgatan &r ett battre alternativ an
blandtrafikgata? 5 nivaer

BONUS. Har du nagot du vill tillagga om cykelfartsgatorna i Goteborg?
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