SCS om Stockholms nya cykelplan 2030

Staden satsar for ensidigt

SCS har fatt Stockholm stads digra Cykelplan 2012 pa remiss. Denna skall gélla
anda fram till &r 2030 och bade detta och angreppsvinkeln tycker vi ger svarigheter.
Inte ett ord om breddcykling - allt skall anpassas till vardagstrampande under hég-
trafiktid. Las vart remiss-svar nedan och kom giarna med egna synpunkter.

@ Cykelplanen dr pedagogisk och tydlig, men
spanner 6ver en ovanligt lang period. Vad som
ar malet &r 2030 blir da néstan sekundart, jam-
fort med vad som skall uppnas under forslags-
vis den ndrmaste S-arsperioden. Grundldggande
maste vara att man ater borjar méta cykeltrafi-
ken pa ett vettigt sitt, s man vet vad man héller
pé med. Mélséttningen 2030 pd 15 % av resorna
i staden under HOGTRAFIK (?) verkar nagot
underlig, avvikande och nedvérderar allt annat
cyklande. For de nodvandiga mellanperioderna
saknas métbara mal helt.

Och sloganen heter ”6kad och siiker trafik”.
Liknande var malséttningen ar 2000, nir Vig-
verkets stora utredning publicerades. Rikssnit-
tet pd 12 % skulle dé oka till 16 % pa ett decen-
nium. Nu med facit i hand visar det sig i stéllet
att cyklandet har minskat till 9-10 %. Mit-
ningarna dr numera ganska oregelbundna, si
allting far tas med viss reservation. Stockholms
innerstad gar hir mot strdmmen, men frdn en
lag niva, varfor vi tycker det dr extra riskabelt
att bara fortsitta efter samma monster, som om
ingenting hént. I stéllet maste man vil noga
analysera varfor?

Vi har last nagonstans att cykeltrafiken inom
Stockholm idag omfattar ca 6 % av samhéllsre-
sorna. Och det later kanske inte sa mycket jam-
fort med Lund, Malmé och Képenhamn med
30-40 %. Att detta laga tal huvudsakligen skulle
bero pé att Stockholm &r “’en ny cykeldestina-
tion” tror vi inte pd — det beror sdkerligen pa
manga andra mer visentliga faktorer.

Téankvirt kan vl ocksa i detta sammanhang
vara att en storstad som Peking efter nigra
decennier av vilstand (1ds bilrevolution) — dir
i stort sett alla tidigare cyklade — under de se-
naste 20 aren lyckats minska cyklandet fran
80 till 20 % och nu har som ny malsdttning att
ater hoja detsamma till 25 % med kampanjer
fram till 2015.

Vigverksutredningen ar 2000 atf6ljdes inte
av nagon penningpott, men flertalet kommuner
i landet fortsatte dnda att bygga ut sina gc-nét
och cykelolyckorna minskade patagligt. Till
viss del dven kanske beroende pa det minskade
cyklandet, men i alla fall. Men varfér minskade
cyklandet, trots all propaganda ? Ja, SCS har
négra teorier.

® Separationen mellan bil och cykel inom
tatort (vilket vi &r helt positiva till) gor att bi-
larna ocksid kommer fram snabbare. Det dr
bara under hogtrafiktid och pa vissa striackor,
som cyklisterna &r effektivare. Under ovrig tid
kommer man fram snabbt och smidigt med bil
precis Overallt 1 huvudstaden. Stockholm satsar
dessutom enorma summor pé biltransporterna
varje ar, vilket gor att fler naturligtvis skaffar
sig bil. Bilinnehav &r hogstatus inom regionen
och stockholmarna &r kapitalstarka. Staden ar
dessutom sedan lange uppbyggd kring privatbi-
lismen med alla externa kdpcentra, obekvima
transportmdjligheter pd allmédnna fdrdmedel
etc. Aven om man infort biltullar (for att 1 forsta
hand 6ka framkomligheten for bilister i inner-
stan ?), sa racker uppenbarligen inte detta for att
man dven skall stdlla bilen och bdrja cykla till
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jobbet i ndgon storre utstrackning.

® Att gora denna ensidiga jattesatsning pa
pendlingscyklandet kan dérfér komma att sla
helt fel, om man inte samtidigt infor kraftiga-
re restriktioner for bildkandet. Sédana res-
triktioner maste dessutom utformas sa att det
drabbar alla nagorlunda lika oavsett pldnbok,
vilket inte ar helt l14tt. SCS tror att gor man inte
detta, sa dr chansen liten att lyckas — det racker
inte med bredare och battre cykelvégar. Vi har
redan idag ett ganska skapligt cykelvigndt —
betydligt bittre och mer omfattande i forort dn
i stadens centrala delar, vilket forstas ar en
komplikation.

Men vi tror det finns fler orsakssamband som
inte berdrs. Det dr inte alls s& hédlsosamt att var-
je dag under hogtrafikstid ta sig fram alldeles

CYKELPLAN 2012

Del I:Strategi for en cykelstad i virldsklass
Del 2: Handlingsplan
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néra de stora bilflddena. Dels ventilerar cyklis-
ter mycket luft, dels ar partikelhalter och avga-
ser redan nu mycket hoga inom staden. Befint-
liga och tillkommande cykelstrdk ar ju av
“effektivitetsskdl” planerade att gé alldeles ut-
med dessa bilfoden. Detta ér, tror vi, en begran-
sande faktor bade for dem som redan cyklar och
for de eventuellt tillkommande. Lagg dértill allt
buller, s& blir ju inte ldget béttre. Man maste
alltsd béttre belysa “slutsumman” av denna ek-
vation ur hélsosynpunkt.

® Bilinnehavaren, skoleleverna och alla an-
dras vardag har blivit viasentligt mer fysiskt pas-
siv under senare decennier. Troskelvérdet for att
stdlla bilen, att inte bli skjutsad till skolan etc,
har blivit hogre. Vi tror inte denna lathetsfak-
tor” kommer fram i undersokningarna. Det tar
dessutom ett bra tag i borjan och dven infor
varje sdsong, innan cyklisten kénner den skéna
styrkan och léttheten i1 trampandet.

® Milsdttningen med cykelplanen &r hér
uttryckligen att cyklandet skall 6ka. Att dér-

for som hér enbart satsa pa vardagstrampan-
det dr enligt var asikt riskabelt — och att helt
forbiga fritid, motion och turism ur detta per-
spektiv obegripligt. Vi har inte 1dst ndgot do-
kument pa senare ar, som sd totalt utesluter
dessa begrepp. Omraden som dessutom cen-
tralt numera behandlas “likvérdigt” med an-
dra maélsdttningar. Hér far nog Stockholm
tanka om radikalt, sdrskilt som huvudstaden
utgdr en jatteattraktion for pedaltrampare alla
kategorier. Dyra problem att 16sa i storstad
géller fraimst dem som skall fram snabbt och
narmsta vidgen. Insatser inom fritid och tu-
rism &r forhallandevis billiga.

® Stockholm skall bli en cykelstad i
virldsklass” ? Jo, det dr forstds mojligt, vad
man nu anser ingar i detta begrepp. I vart fall
har vi rad att omfordela medel, sa att fler skulle
kunna vilja rétt fairdmedel och ma véldigt bra
av detta. Men det fordrar en 14ngsiktig satsning
samtidigt som man vagar greppa atgiarder mot
den 0kande privatbilismen. Sedan far man kan-
ske slénga in ytterligare en brasklapp vad géller
ett forsdémrat utomhusklimat, som redan verkar
vara dver oss — beroende pa Skade utslipp av
véixthusgaser. En del verkar redan foredra att
sitta inomhus och trampa.

En klart begrinsande faktor i detta samman-
hang utgér Stockholms alla vackra vattenspeg-
lar, som 1 turistsammanhang ar en stor tillgéng,
men for pedaltrampare utgér ett stort hinder.
Har vill vi gérna framhalla SCS:s forslag ”GC-
baten” (bifogas) samt en dnskan om bittre cy-
keltransportkapacitet pa befintliga bétlinjer.
Moderna batar blir alltmer slimmade — snart
finns inga rimliga cykeltransportmdjligheter
over vatten i en sjostad som Stockholm — om
ingen gar in och sétter upp villkor. Fler smidiga
(bil)farjelinjer vore dven positivt — bl a Héssel-
by-Faringso och Lidingd-Nacka.

® (Cyklande &r en sdsongsforeteelse, &ven om
ett varmare klimat forldnger och redan har for-
langt barmarksperioden vésentligt. En vél fung-
erande kollektivtrafik dr ett maste vintertid, for
att stimulera ett 6kat trampande. Att prioritera
vintercykelvdgar i1 centrala stan, med alla de
problem pa en begrinsad yta som hér uppstar,
kéanns inte sdrskilt realistiskt. Fler vintercyklis-
ter innebér troligen fler olyckor, d&ven om helt
separerade system uppnés. I vart fall finns de
angelédgnare alternativ.

Parkeringsproblemet

Lénecyklar i all dra, men de ber6r bara ett be-
gransat behov i innerstaden. Man kan bdrja pa
dagis, dér alla goda vanor ju bor starta. Sedan
sOka 16sningar fran smaskolan till hogskolan —
hir finns oftast utrymmen som utnyttjas daligt.
Dérefter alla ndringsstéllen och slutligen forstas
arbetsplatserna — annars &r det vil sméd mdjlig-
heter att lyckas med den skissade satsningen.

Hemmavid har vil var och en 16st proble-
men hjilpligt, men det &r ingalunda létt dar
heller — nédr vi lever i ett samhélle med sa
mycket meningslos skadegorelse och sa ménga
cykelstolder.

”Staden kan hjélpa till med information” —
det var inte mycket. SCS har ju inte 16sningen
pé detta stora problem, men skulle inte nagon
form av modulsystem kunna tas fram, sé att inte
var och en behdvde mota samma motstand i
problemldsandet.



Dessa moduler kunde sedan multipliceras allt
efter behov och t o m ingd under ett skal i ett
parkeringshus pé de allra mest behdvande plat-
serna. Modulerna skulle givetvis da vara vader-
skyddade och belysta och placeras pé platser
med god insyn.

Cykelvagvisningen

Vikten av en tydlig och estetiskt tilltalande
skyltning har vi lange patalat. Ar det sa att ni
redan funderar pa att plocka ner den nuva-
rande, som bara har 10 ar pa nacken? Denna
syns daligt, &r svarldst i cykelfart och har
malpunkter, som fé kénner till — i vart fall om
man inte dr stockholmare eller dr obekant
med huvudstadens namnflora. Vi foreslog da
(for femton ar sedan) ett nummer- eller firg-
system. Vilket med liggande forslag torde
vara helt nédvéndigt.

Cykelvagnatet

Man foreslér hér dnnu ett nytt begrepp — pend-
lingstrdk. Vi har ju redan de interkommunala
cykelstraken — vad gor vi av dem? De finns ju
nu mer eller mindre, efter en mycket 14ng upp-
byggnadsperiod. Och berér alla grannkommu-
ner. For cykla-till-jobbet-cyklisten spelar ju
kommungrinserna ingen som helst roll.

Darfor maste védl Stockholmsomradet ses
som en helhet. Skall de interkommunala straken
nu plétsligt dverga i “pendlingsstrak”? Att ha
bigge systemen torde vara obegripligt. Pend-
lingsstraken i sig dr svara att forsta — att pendla
till ndgonting skall nu alltsa vara hogsta status
— till vad avgor man da sjélv?

Vi skulle gérna se ett enklare system, som
man kan lénka in i sin egen “mentala karta”.
Huvudstrak fattar alla har bittre kapacitet
och forutsdttningar. Men dessa far inte vara
for ménga — det liggande forslaget har sa
manga varianter att det inte gar att greppa
utan kartldsning och utan numrering duger ju
inte ens kartan.

SCS foreslér en enklare struktur — en CITY-
RING, en INRE RING och en YTTRE RING
+ ett antal radiella strak, som ekrarna i ett
cykelhjul (forslagvis fem till antal och farg-
markerade) — se bifogad skiss. Dessa utvalda
gc-viigar kunde utgéra HUVUDSTRAK (ett
begrepp som alla forstdr) och innanfor dessa
bildade “segment” s& kompletterar de LO-
KALA stréken.

Sedan finns naturligtvis ett antal cykelvégar,
som inte ingér i ndgra strak alls. Var man ldgger
dessa ringar (eller ellipser) och radier”, att de
avbryts av vatten pa sina stéllen (kan ju atgér-

Principforslag for cykelvagnatet
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das) och att de kanske inte blir helt formbara —
det far man leva med. Men vitsen med upp-
byggnad skall vara att den blir s& pass enkelt att
de flesta kan memorera den.

Vi tror att ett sadant upplagg skulle underlétta
for manga vardagstrampare. Turisterna har ju
redan ett antal vél skyltade leder med ett helt
annat syfte. a
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