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Krister Spolander har arbetat med
manga olika slags trafikfragor. Just nu
haller han pa att ta fram ett transport-
forskningsprogram for VINNOVA. Hans
senaste bok heter "Korgladje — om fart
och bilar i transportsystemet” (2007). Han
ar bade och, men mera cyklist an bilist.

Cykel i huvudstad

Cykeltrafiken har okat kraftigt i Stockholm, men dessvirre ocksa
antalet svart skadade cyklister. Forutsiattningarna for en fortsatt 6kning
ar mycket goda, men da maste fa vi ner olyckorna. Andra stider har
lyckats och det skulle forstas ocksa Stockholm kunna. Det ér en politisk
fraga, inte en teknisk.

Plotsligt vill alla att vi ska cykla. Regering och riksdag vill det. I det senaste
infrastrukturbeslutet Framtidens resor och transporter far cykeln en serids
plats i transportsystemet. Véra folkvalda dgnar fem (!) sidor at varfor cyk-
landet bor 6ka och hur det ska ske. Aldrig forr har cykeln fétt sé stor plats i
transportpolitiken.

Ocksa vara planerare vill att vi ska cykla mera, exempelvis Naturvards-
verket, Vigverket, Boverket, Sveriges Kommuner och Landsting.

For att inte tala om kommunerna. Numera innehaller de flesta kommu-
nala trafikplaner fina skrivningar om hur bra cykeln ér och vilken potential
den har.
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Fran att ha varit ett privat risktagande har cykling plotsligt kommit att
betraktas som samhalleligt 6nskvirt. Alla vill att vi ska cykla mera.

Varfor denna plotsliga karlek till cykeln?

Det beror pa, tror jag, att kérleken till bilen svalnat.

Vi ser hur stadsbilismen forsamrar livet for massor av manniskor, skadar
atskilliga och forkortar livet for manga.

Vi har sett hur bilen brutalt omvandlat vara stider, hur de stindiga an-
spraken pé framkomlighet forstort historisk bebyggelse och skapat barridrer
i stadslivet. Vi har sett en svillande stadsbilism trdnga undan ménniskor till
fots och pa cykel.

Bilen var onekligen forra seklets Leading Object. Alla, bildligt talat, ville
ha bil oavsett man behdvde eller inte. Den blev allt starkare och storre. Stads-
jeeparna rullade méktigt in pa vara trdnga stadsgator.

Sé& sméaningom bdrjade manga av oss trottna.

Korgladjen borjade lagga sig.

Det dr da som sorgen 6ver de forlorade miljoerna och det férsvunna
stadslivet kommer upp till ytan.

Nu ér det ett nytt millennium. Vi har kanske mognat. Bilen, den tidig-
are frihetssymbolen, har kommit att kinneteckna en ohallbar livsstil. Det &r
mojligt att vi om nagra decennier lyckas bemaéstra bilens energiproblematik,
men sjdlva livsstilen dér bilen &dr central innebér riktigt allvarliga problem,
sa stora att vi inte sjdlva hinner klara av dem. Det féar vara barn och barnbarn
gora. Var tid &r for kort och omstéllningen for lang, men vi inser nu att vi
maste ta de forsta stegen. Klimatexperterna, och numera ocksa politiker talar
om ménsklighetens storsta utmaning. Vi borjar forsta att det &r allvar.

Cykeln i relation till bilen

Mot den bakgrunden dr det inte underligt att vi kommit att dlska cykeln.
Efter den forsta fordlskelsen fattar vi forstas att den inte rdddar klimatet. Men
den har sin plats i alla de omstéllningarna som klimathotet kommer att kré-
va. Cykeln borjar bli en del av en ny livsstil, savél samhélleligt som privat.
”Langsiktigt hallbar” kallar vi den livsstilen.

Cykeln har alltsd kommit att vérderas i relation till bilen.
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Det hela bygger pa forhoppningen att 6kat cyklande ska medfora mins-
kad bilanvandning; cykeln dr bra dérfor att stadsbilen &r délig.

Cykelns egenvarde

Det dr egentligen bara folkhélsointressena — Folkhélsoinstitutet och
deras allierade — som ser ett egenvérde i cykeln. Det &r ndmligen det enda
transportmedel som ger ett plusvirde utdver sjdlva transporten.

Men oavsett motiv dr cykeln vérd att dlskas for sin egen skull, inte bara
dérfor att den dr sa mycket battre &n stadsbilen.

Cykeln ér, for att citera Joshua Switzky, “idealt proportionerad och kon-
struerad for fard 1 ett stadslandskap dimensionerat efter méanniskans matt.
Under férd &r cykeln smidig, behaglig — och tyst. Den kan héllas i ena han-
den nér cyklisten foredrar att ga pa trottoaren. Den tar upp liten plats nér den
parkeras, lutad mot en lyktstolpe eller vdgg. Den kan passera tranga portar.
Att cykla dr en 6vning i olika sorters geografi — natur, sociala, kulturella och
politiska forhallanden. Som cyklister blir vi hemmastadda i grannskapets nét-
verk av offentliga platser, med stadens terrdng och dess invanare. Trots att det
ar en privat transport, dr cykling en social aktivitet”.!

Cykeln forstor inte stiader. Tvédrtom, cykeln gor stdder levande. Det dr vél
inneborden i Switzkys iakttagelse.

Bra cykelinfrastruktur

Nér beslutsfattare och planerare nu vill att ménniskor ska cykla mera, hur
g0r man da?

Det ér kanske en sjilvklarhet men det finns alltid ett virde i att fi sa-
dana upphojda till offentlig sanning: "Den enskilt viktigaste dtgdrden for att
oka cykelresandet dr att dstadkomma forbdttrad infrastruktur for cyklister”.
Detta konstaterar regering och riksdag i det senaste infrastrukturbeslutet och
hénvisar till utlindska och inhemska erfarenheter som visar att en stor latent
efterfragan frigdrs niar manniskor far tillgang till bilfria cykelvégar.

Stockholms innerstad lyfts sarskilt fram som exempel pa att ’cykelinfra-
struktur dr avgorande for efterfrageforandringen.” Dér antogs en cykelplan

1 Switzky J. Riding to See. I Carlsson C (ed.) Critical Mass. Bicycling’s Defiant Cel-
ebration. AK Press, Edinburgh, 2002.
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1998 varefter utbyggnadstakten blev avsevirt storre an tidigare och cykel-
trafiken 6kade kraftigt.

Stark 6kning fran lag niva

Cykeltrafiken har alltsd 6kat starkt i Stockholm de senaste tva decen-
nierna. Diagrammet nedan visar antalet cyklister som passerar det sa kallade
innerstadssnittet (i stora drag tullarna) en dag i maj eller bérjan av juni. Sif-
frorna omfattar 40-50 procent av dygnstrafiken.?

Trafikkontoret i Stockholm beddmer att det nu &r ndrmare 150 000 cyklis-
ter som cyklar ett vardagsdygn i innerstaden.’ Aldrig har det varit s& méanga
1 modern tid.

Antal cyklister som passerar Stockholms innerstadsgranser per dygn under hégsdsong
(sista matpunkten avser endast 2008)
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2 Cykeltrafikrdkningarna sker under 6 timmar vid hogtrafiktid ett vardagsdygn i maj
och forsta hélften av juni. Det ger alltsa 40-50 procent av cykeltrafiken hela dygnet.

3 Cykelrdkningar 2008. Trafikkontoret, PM 0850005, 2008-11-24.
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Nar man bedomer dessa siffror ska man ha tva saker i atanke.

Detenadratt Stockholmsregionen har startat fran en lag niva, ungefar halva
riksgenomsnittet (enligt SIKA:s riksomfattande resvaneundersokningar).*
Cykelns andel av resandet i hela riket ligger pa ungefdr 10 procent, men i
Stockholmsregionen pa 5 procent.

Det andra man maste vara medveten om ar att trafikrakningarna i Stock-
holm gjorts under hogsdsong medan SIKA:s undersdkningar bestar av dag-
liga kartldggningar av resandet som tédcker hela aret, vinter som sommar. Ut-
slaget pa arsbasis ér dérfor cykeltrafiken mindre &n vad trafikrdkningarna kan
paskina.

Det ar emellertid ingen tvekan om att cykeltrafiken okat pa ett im-
ponerande sitt i Stockholmsregionen. Men trots det ér cykelns andel fort-
farande 1ag.

Satsning pa cykelinfrastrukturen

Det ar satsningarna i Cykelplan 1998 som ligger bakom en stor del av
den okade cykeltrafiken. Fram till och med 2008 byggdes cykelinfrastruktur
for sammanlagt 500 miljoner kronor.

Over 50 kilometer cykelbanor och cykelfilt har anlagts. Cykelfilten, med
Hornsgatan som mest framtradande exempel, har visat sig vara en god 16sning
pa stadsgator ddr kvarteren dr korta och det dr tdtt mellan korsningarna. Det
ger bittre framkomlighet och sikerhet i korsningarna. (Ar det diremot langt
mellan korsningarna — som i fororterna eller 1dngs Stockholms strainder —
ar cykelbanor att foredra, forutsatt att korsningar och 6verfarter sikrats.)

Vidare har ett stort antal atgirder genomforts i korsningarna for att 6ka
sakerhet och framkomlighet, bland annat med de s kallade cykelboxarna. Ny
beldggning har lagts pa atskilliga mil av det befintliga cykelvagnétet. Tusen-
tals cykelparkeringar har byggts och ny végvisning satts upp.

Ocksa sjélva cykeltrafikplaneringen har, maste framhéllas, blivit profes-
sionell med moderna metoder nér det géller analys, atgérdsplanering, upp-
foljning och utvirdering.

Forhéllandena i dag &r alltsd mycket béttre &n for tio ar sen. Men det
ar nog inte enda forklaringen till den 6kade cykeltrafiken. Bade bil- och
kollektivtrafik har drabbats av stora forseningar pa senare ar beroende pa

4 RES 1995-2001 resp RES 2005-2006.
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reparationer, underhall, tekniska fel. Alltfler manniskor har da upptéckt att
cykeln dr ett snabbt och konkurrenskraftigt alternativ. Och framfor allt palit-
ligare nér det giller tidhallningen.

Medvetenheten om det dagliga motionsbehovet dr en annan faktor ba-
kom 6kningen.

Men det racker inte med cykelinfrastruktur

Det finns nagot som dr dnnu viktigare &n bra cykelinfrastruktur. Och det
ar biltrafikens hastighet dér cyklister och bilister delar samma koérbana och
dér de korsar varandra.

Det framgér av en jamforelse med Goteborg som haft en helt annan
olycksutveckling dn Stockholm, se diagrammet.

I Goteborg har man pressat ner antalet svart skadade och dédade med 70
procent sedan 1990. Da hade Goteborg tre ganger sd manga allvarliga trafik-
skador som Stockholm. Men nu ér det i stéllet Stockholm som ligger hogst i

Antal svart skadade och dédade trafikanter totalt i Géteborgs kommun (streckat)
i stad ( ) 1990-2007

600

500

400

200

100

0

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007




Cykel i huvudstad 65

denna sorgliga statistik, mer &n dubbelt s& hogt som Goteborg.® I Stockholm
har ndmligen antalet svart skadade fordubblats.

Fartdampning gor skillnaden

Varfor denna extrema skillnad?

Den beror pa att man lyckats ddmpa biltrafikens hastigheter effektivt i
Goteborg, sdrskilt ddr det &r manga gaende och cyklister. Omkring 2 500 (1)
fartddmpande anordningar har byggts. Det dr gupp, avsmalningar, upphéjda
overgangstillen och cykeloverfarter. Allt detta har fatt ner farterna, den vikti-
gaste forklaringen till Goteborgs fantastiska resultat enligt en utvérdering av
Vig- och transportforskningsinstitutet.

Det har varit positivt for alla, dven for bilisterna, deras sdkerhet har ocksa
okat, men mest har forstas gaende och cyklister gynnats av fartdimpningen.
Utvecklingen for cyklisterna ser vi i diagrammet hér intill.

Antal svart och dédade i i Géteborgs (streckat)
Stockholms Stad (heldraget) 1990-2008
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5 Officiell statistik fran SCB, SIKA och Vigverket.
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Vi ser att antalet svart skadade cyklister har minskat med mer &n tva
tredjedelar i Goteborg sedan 1990 men i Stockholm har de fordubblats (en
varning: overtolka inte hacken i kurvorna utan se bara till den langsiktiga
trenden).

Vi kan inte skylla olycksutvecklingen pa Stockholmscyklisterna. De tar
sjdlva ansvar for sin sékerhet sé gott de kan. Stockholm har landets i sirklass
bésta hjdlmanvéndning, 6ver 60 procent, en unikt hog siffra. Men siffran &r
ocksa ett uttryck for cyklisternas riskupplevelse i en tit, hard och otalig bil-
trafik.

Olycksutvecklingen har att géra med Stockholms trafikpolicy. Hér priori-
teras biltrafikens hastighet och framkomlighet. I budgeten f6r 2008 slog poli-
tikerna fast att “atgérder for att 6ka framkomligheten i Stockholmstrafiken
maéste prioriteras mycket hogt”. Man vill inte ddmpa hastigheterna pa huvud-
gatorna. Det dr dir den mesta trafiken finns, det dr dir de flesta olyckorna sker
och det dr dar man forvixlar hog hastighet med transporteffektivitet.

I ett numera famost beslut i Gatu- och fastighetsndamnden 2002 tog poli-
tikerna bort en del befintlig fysisk fartddmpning samtidigt som man lade fast
policyn att sadant ska undvikas i stérsta mojliga man”.

Dirigenom franhidnde man sig den enda effektiva metoden att ta kontroll
over biltrafikens hastighet. Vad som star pa skyltarna har, som bekant, mindre
betydelse — om det inte finns en effektiv polisdvervakning. Det visar sig
emellertid att polismyndigheten i Stockholmsregionen ér allra simst i landet
pé just detta, mer dn tvd och en halv ganger sdmre dn riksgenomsnittet och
sex ganger simre in det mest ambitidsa linet, Ostergotland.®

Positiv utveckling pa huvudgator med cykelatgarder

Det finns emellertid positiva inslag i olycksutvecklingen. Det ar de huvud-
gator ddr man gjort cykelfraimjande atgiarder. Huvudgator dér cykelfilt eller
cykelbanor anlagts uppvisar en sjunkande olycksstatistik, se Staffan Eriks-
sons text i boken. Cykelfilten pd Hornsgatan dr intressanta i sammanhanget
eftersom man dér lyckats astadkomma en sérskilt kraftig minskning av cykel-
olyckorna utan att cykelfdlten i ndagon nimndvird utstrackning paverkat mo-
tortrafikens framkomlighet.

6 Hur effektivt ér trafiksékerhetsarbetet. En sammanstéllning av Polisens och Vagver-
kets arbete inom trafiksikerhetsomradet. Folksam, Tylosandsseminariet augusti 2004.

(O]



Cykel i huvudstad 67

Det hédr minskar emellertid inte betydelsen av effektiv fartdimpning. De
positiva effekterna hade blivit &nnu storre och generellare om farterna dess-
utom ddmpats pa gatorna.

Pa tal om huvudgator, ibland framfors idén att cykeltrafiken ska ledas in
pa parallellgator. Det dr en helt orealistisk tanke. Typiskt for Stockholm ér,
som bekant, att det &r en stad pa dar, forbundna av broar. Over broarna gér
huvudgator och ska cyklisterna komma fran ena on till den andra, maste de
forstas anvianda huvudgator. For det andra dras cyklisterna till huvudgatorna
av samma skl som bilisterna. Huvudgatorna dr genare, snabbare, léttare att
komma fram pa, intressantare med massor av affdrer och andra malpunk-
ter for Stockholms medborgare, oavsett vederborande ar cyklist, kollektiv-
resendr eller bilist.

Minskade anslag till cykeltrafiken

Det glddjande i utvecklingen &r alltsa att cykeltrafiken 6kat, men det
negativa dr att ocksa cykelolyckorna gjort det.

Cykeltrafiken har okat s mycket att det dr ren tringsel i hogtrafik-
tid. Cykelbanorna vid Tegelbacken ar vérst, men dven Hornstull, Slussen
och Strombron har uppenbara kapacitetsproblem. Tringseln &r sé stor att
kollisionsolyckor mellan cyklister och med gaende numera forekommer.

I detta ldge borde man alltsd satsa dnnu mer pé utbyggnaden av cykel-
vignétet, 6ka kapaciteten och oka sdkerheten.

Stockholms trafikpolitiker gor i stéllet tvartom. Under perioden 1998—
2006 uppgick cykelpengarna till 50 miljoner arligen. Aret diirp4 skars anslaget
ner till hélften, 25 miljoner kronor. Sen fortsatte nedskérningarna till 17 mil-
joner kronor 2008. I &r, 2009, &r anslaget dnnu ldgre, 15 miljoner kronor.

Det ér en nedskdrning med mer dn tva tredjedelar.

Men detta kallas satsning i det politiska spréket. I en stort uppslagen
annons sdger Stadsledningskontoret: I ar satsar Stockholms stad darfor
pa att ytterligare forbdttra framkomligheten, sdkerheten och komforten for
cyklister.””

7 Inford i bland annat S6dermalmsnytt nr 11, mars 2009.
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Lyft cykelplaneringen regionalt

I den fortsatta utvecklingen &r det viktigt att betrakta regionen som en
helhet med Stockholm som magnet. Lanet &r uppsplittrat i massor av kommu-
ner, men manniskors resor gar 6ver kommungrénserna utan att de ens liagger
mirke till det. Det géller ocksa cykeltrafiken. Flodet mellan Stockholm och
kringliggande kommuner &r redan nu stort och fortsétter att oka.

Darfor maste cykeltrafikplaneringen bli regional.

Men den regionala planeringen dr mycket eftersatt. Det finns en skiss
pé ett antal regionala cykelstrak radiellt in till Stockholm. Arbetet med dem
startade 1996 i samarbete mellan Végverket Region Stockholm och berérda
kommuner. Sedan dess har praktiskt taget inget hant.

Straken — i den man de kan identifieras i trafikmiljon — har 1 dagslaget
mycket stora brister nir det géller sidkerhet och framkomlighet. Det finns
ingen samlad dverblick av tillstdndet pa de regionala straken, varken logg
eller uppfoljning. Ansvaret for detta har Vagverket Region Stockholm.

Ett regionalt cykelplaneringsrad bor darfor inréttas med berdrda statliga
och kommunala vdghéllare och fa tillrickliga resurser. Cykelorganisation-
erna bor forstas vara med i radet.

Goda forutsattningar

Det finns ldn dir cykelns andel av antalet personresor dr dubbelt sa
stor som i Stockholmsregionen, eller mer. Det dr exempelvis Uppsala ldn,
Ostergétland, Kronoberg, Kalmar ldn, Skéane, Orebro lin, Visterbotten.

Mojligheterna till en fortsatt stark Okning i Stockholmsregionen é&r
mycket goda. Klimatet dr gynnsamt med korta milda vintrar, topografin latt-
framkomlig och en stor del av regionens mélpunkter nas med en halvtimmes
cykling.

Cykeln har onekligen medvind i Stockholmsregionen. Den imponerande
okningen &r langt ifran avslutad. Tvartom. Det finns inget som sédger att den
inte kan fordubblas en géng till kommande ar. Det innebér bara att cykeln hér
da far en lika stark stdllning som pa méanga andra platser i Sverige.

Men d4 #r det viktigt att bryta den negativa olycksutvecklingen. Okad
cykeltrafik behover inte alls betyda fler cykelolyckor, som manga tycks
tro. Goteborg dr, som vi sett, ett bra exempel pa hur man tvingat ner cykel-
olyckorna med genomtinkta och konsekventa atgiarder. Malmo &r ett annat
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exempel dir cykeltrafiken 6kat men cykelolyckorna minskat. Lund dr ett
tredje exempel ddr man lyckats sinka antalet svara cyklistskador trots en
visentligt 6kad cykeltrafik.

Vi kan forstas lyckas med samma sak i Stockholm men dé maste vi ta tag
i hastighetsfragan. Och den ir politisk. Bestimmer sig politikerna, vet vara
skickliga trafikplanerare hur man ska gora.
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