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Den globale cykelby

- erfaringer fra Mexico City, New York og Guangzhou

Troels Andersen, troels.andersen@fredericia.dk
Fredericia Kommune

Abstrakt

Artiklen beskriver den aktuelle udvikling i tre store millionbyer indenfor fremme af cykeltrafik. Der
reflekteres over kvaliteten af de fysiske tiltag og potentialerne for at fremme cykeltrafikken med baggrund i
den danske viden om cykeltrafik.

Indledning
Udviklingen af cykeltrafik handler meget om, hvad de enkelte byer g@r. Og byerne bestemmer selv, om de
vil ggre en stor forskel!

Globalt set er der mange interessante byer, som med hvert sit udgangspunkt og pa hver sin made er pa vej
til at fremme cykeltrafikken. Her tages der udgangspunkt i 3 forskellige millionbyer, som jeg selv har besggt
og arbejdet i som konsulent i de seneste ar:

e Mexico City

e New York

e Guangzhou
Hvor Mexico City naesten ikke har cykeltrafik, har New York opnaet en paen veekst i cykeltrafikken de senere

ar. Guangzhou havde tidligere en cykeltrafik pa niveau med Kgbenhavn, men i dag er den faldet til en
tredjedel — der er behov for handling.

Mexico City

Mexico City har omkring 26 millioner indbyggere. Byen er ret flad og ligger pa en hgjslette 2.250 m over
havets overflade omgivet af bjerge. Pga. risiko for jordskaelv er der ikke szerlig hgj bebyggelse, og arealet er
derfor omkring 40 * 60 km.

| Mexico City er turfordelingen saledes:
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Bus/minibus 41 %

Metro 12 %
Bil 29 %
Andet 18 %

Den gennemsnitlige rejsetid er 60 min., og mange bruger 2 - 3 timer hver vej for at komme pa arbejde. Den
gennemsnitlige turafstand er 10 km. Halvdelen af turene er pa under 8 km — et godt potentiale for
cykeltrafik.

Biltrafikken

Der er massiv biltrafik, men da vejene er ret brede, er trafikken nogenlunde glidende. For at begraense
biltrafikken har alle biler 1 ugedag, hvor de ikke ma benyttes. Beleegningerne er i darlig stand, og kraftig
regn kan veaere et problem for cyklister. Der er ikke mange cykelfaciliteter, bortset fra fa dobbeltrettede
cykelbaner uden praktisk vaerdi. Bade skiltning og afmaerkning er meget mangelfulde. Da signalernes
omlgbstider er meget lange, er det ikke alle, der respekterer det rgde lys.

De mange store gadeanlaeg udggr en markant barriere for de omkringliggende bydele. Parkering foregar
langs kantstenene, og er naesten fyldt overalt. Betalingsparkering findes ikke i seerligt omfang, da
mexicanerne prioriterer bilerne hgjt. Det ses i sundhedsstatistikkerne, hvor kun USA har flere fede
indbyggere.

Mange gader er meget brede, og tit er sporbredden for biltrafikken op mod 4 m. Det betyder, at bilerne
k@rer alt for hurtigt. Det vil veere let at indpasse cykelstier i mange af disse gader, og en sidegevinst vil vaere
snaevrere kgrespor og hgjere sikkerhed.

Cykeltrafikkens potentiale

Der er ikke mange cyklister - bortset fra fa transportcykler bruges cykler mest i fritiden. Man kan dog godt
cykle i Mexico City, men bilerne er ikke vant til at tage hensyn til cykler, og det er tilladt bilerne at svinge til
hgjre ved rgdt lys. Pa universitetets omrade er der en bred cykelkultur, og i fattige bydele ses en del
cyklister og cykeltaxier.

Der er behov for etablering af en omfattende cykelinfrastruktur, cykelparkering, kampagner og
undervisning.

Cykelstierne skal fremover altid placeres til hgjre i kgrselsretningen og langs fortovet, og evt. parkering skal
forega til venstre for stien. Krydsninger skal der arbejdes meget med, da det i dag er rigtigt farligt for
cyklisterne mange steder. Det er muligvis for tidligt at begynde at introducere szerlige cyklistsignaler —
forgrant for cyklister har f.eks. ikke megen mening, hvis bilerne ogsa starter sammen med cyklisterne.
Saerlige signaler, hvor cyklisterne med trykknapper eller fglere kan anmelde en cyklistfase, er maske en
mulighed.

Malede cykelfelter gennem krydsene pa cykelruterne er en billig og let made at sikre cyklisterne pa og en
meget synlig made at signalere, at her er en rute, som cyklisterne bgr fglge. Efterhanden som cykelkulturen
bygges op, kan der sa taenkes i mere raffinerede lgsninger.

| forste omgang er der et stort behov for at kunne cykle kortere ture til mal i naermiljget, dvs. til butikker,
besgg, fritidsaktiviteter, skoler og andre uddannelsessteder mv. Byen har et taetmasket net af lokale veje,
som uden videre kunne anvendes. Det kraever dog etablering af flere trafiksaneringer.
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Trafik til- og fra trafikknudepunkter, dvs. fgrst og fremmest metrostationer og metrobusstationer, men
ogsa busholdepladser, hvor rejsen kan fortsaettes med et andet transportmiddel bliver et vigtigt
indsatsomrade, hvor cyklen kan indga i den samlede turkaede. | forhold til gang ¢ges hastigheden med cykel
3 gange, hvilket giver en stigning i deekningsomradet pa 8 gange.

Der er mange, der kunne have glaede af at cykle ture op til 10 km eller leengere i den daglige trafik til og fra
arbejde eller uddannelsesinstitutioner mv., hvis forholdene var til det. Bade bus- og metropassagerer, men
ogsa bilister kan komme lige sa hurtigt frem pa cykel.

Den ideelle afstand mellem veje med cykelstier er fa hundrede meter, men det er naesten uoverkommeligt
at realisere i en keempe by som Mexico City. En begyndelse er at udpege ruter, hvor man ved, der kan
forventes et stort behov. Hvor disse ruter fglger eksisterende bilveje, b@r der anlaegges cykelstier og
krydsene sikres. Pa lange straekninger kan man ogsa udmaeerket forestille sig, at ruten fglger fredelige
lokalgader, hvor en sikring af krydsene er tilstraekkelig. Det hele kraever vejvisning, udgivelse af cyklistkort
og kampagner mv. for at fa ruterne introduceret.

Ud fra viden om cykelbehovet (interviews om rejser, rejsemal, alder, kgn osv.) i de enkelte bydele kan man
opbygge en viden, som kan give basis for en hensigtsmaessig udbygning af nettet. En Igbende udbygning af
cykelstier og cykelruter vil kunne fgre til et passende net i Mexico City - desvaerre har byens gadenet ikke
en klarhed, der kan skabe en konsekvent struktur.

Cykelparkering b@r have hgj prioritet. Iszer er der et potentiale ved de kollektive trafikknudepunkter, hvor
der kan etableres gode og sikre parkeringsanlaeg og service i form at reparationer, cykelleje mv. Det findes
allerede pa universitetets omrade. Cykelparkering vil vaere en meget synlig made at starte markedsfgringen

pa.

Mange store boulevarder er ensrettede og med massiv biltrafik.
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Universitetet har samme antal studerende som indbyggertallet i Odense, et udbygget stinet og cykeludlejning fra adskillige
cykelcentre.
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Som en billig variant vil der blive stgbt elementer som disse til at afskaerme cyklisterne fra bilerne. Den er 15 cm hgj og giver
mulighed for at passagerer fra biler og minibusser kan benytte klodsen som traedesten. Det beskytter ogsa cyklisterne mod
bildgre, der dbnes.

New York

New York har opnaet fine resultater gennem en malrettet indsats. De har fokus pa etablering af separeret
infrastruktur for cyklister, som suppleres med malrettet information, kommunikation og events. Mange
projekter er lavet som midlertidige sendringer, hvorved implementeringen er gaet meget steerkt. Sa
hvordan etablerer man 80 km cykelsti pa et ar i en by som New York, og hvilke infrastrukturelle Igsninger
benytter de sig af?

Udgangspunktet

New York gnsker at skabe en "World Class Cycling City’. | 1997 lavede New York en cykelhandlingsplan, som
var meget ambitigs. New York har vedtaget et mal om, at cykeltrafikken skal tredobles fra 2007 til 2015.
Der er blevet abnet op for, at de amerikanske byer kan ansgge om statsstgtte til cykeltrafik. Portland fik
penge igennem en benzinskat, men for andre byer var den nye stgtte meget afggrende. New York far nu
midler for 4. gang, og stgttemidlerne stiger. | 2007 fik New York en national cykelpris pa baggrund af en
rapport fra 2006. Man erkendte, at trafikstigningen ikke kunne handteres uden fremme af cykeltrafikken.
200 miles cykelstinet blev vedtaget og implementeret pa 3 ar.

Trafikafdelingen har studeret andre amerikanske og europeiske byer, men fandt London som den bedst
egnede model for cykelinfrastrukturen i New York. Taxier, vareleveringer og fodgaengere pa kryds og tvaers
giver szerlige udfordringer i New York. Cyklisterne har brug for et separat cykelrutenet pa hele deres rute.
Samtidig med et voksende cykelstinet er cykeltrafikken steget markant, samtidig med at antallet af
cyklistulykker er faldet. ”Safety in numbers” effekten er saledes tydelig i New York. Nu begynder foraeldre
at tage deres bgrn med ud pa cykel, og flere kvinder begynder ogsa at cykle.
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Detailudformning

New York gnsker generelt ikke at reducere kapaciteten for biltrafikken. Naesten alle veje i New York er
ensrettede, og derfor har de valgt ikke at anvende de amerikanske anbefalinger fra AASHTO. Cykelbanen
placeres ofte til venstre for de kgrende biler for at undga konflikten med abne bildgre i fgrersiden. Ofte
placeres der en midterhelle imellem bilerne og cykelbanen ved krydsene.

’Shared lanes’ er veje med cykelsymboler, som markerer, at bilisterne skal tage hensyn til cyklisterne.
Lgsningen er reelt cykelgader efter det tyske princip om fahrradstrassen. Hensigten er, at bilisterne skal
blive bag cyklisterne, hvilket markeres pa cykelsymbolernes placering, men reelt traekker cyklisterne
leengere ud til siden og lader bilerne overhale. Fodgaengernes ulykker er reduceret med 25 %.

'Dedicated bicycle lanes’ har reduceret ulykkerne med 34 %, og bilernes hastighed er faldet.
Hgjresvingende biler placeres til hgjre for cykelbanen.

’On street bicycle paths’ reducerer ulykkerne med 50 %, og der sker 29 % faerre fodgaengerulykker. Cykling
pa fortovet er faldet med 84 %

Bilernes parkeringsspor laves ekstra brede, saledes at bildgrene kan dbnes uden risiko for cyklisterne.
Cykelbanerne laves grgnne og ofte med en spaerreflade - en sakaldt 3 fod bred 'buffer zone’. Bufferzonen
er en afmaerket speaerreflade imellem bilerne og cyklisterne, som typisk afkortes 15 fod f@r krydset. Nogle
steder placeres pullerter pa spaerrefladen.

Enkelte straekninger har enkeltrettede cykelstier placeret pa hver side af en gennemgaende midterhelle.
Udenfor cykelbanerne er der en spaerreflade, og ud mod bilerne er der en kantsten. Kantstenen er skra,
saledes at bilerne kan overskride den i tilfeelde af, at andre biler foran laver dobbeltparkering.

| de tilfeelde, hvor cykelstierne placeres til venstre for de kgrende biler, skyldes det szerlige forhold, f.eks. at
cyklisterne primaert skal til venstre leengere fremme og dermed ikke skal svinge til hgjre.

| de f@rste projekter blev de fremfgrte cykelstier adskilt fysisk fra bilerne op til krydsene med pullerter. Men
det har vist sig ikke at vaere ngdvendigt, sa laeenge der blot er tilstraekkelig kapacitet i bilernes
venstresvingsspor. Nu etableres der primaert en Igsning, hvor cykelstien afkortes, og hvor hgjresvingende
biler palaegges vigepligt for cyklisterne, nar de kgrer ind i hgjresvingsbanen.

Ofte traekkes bilisternes stopstreg tilbage ved lyskrydsene, hvilket giver bedre plads til venstresvingende
cyklister og krydsende fodgaengere. Der anvendes ogsa en cykelboks foran bilerne i en del kryds med
mulighed og opfordring til blgde venstresving.

Den danske model med kantsten er fravalgt, dels fordi det er vaesentlig dyrere, dels fordi de frygter, at
fodgaengerne i sa fald vil ga ude pa cykelstien.

Bilparkeringen beholdes ofte nasten usendret bortset fra den plads, der tages til fodgeengerheller mv.
Maskiner til snerydning og fejning har brug for, at cykelstierne er 10 fod brede — det betyder desveerre, at
enkeltrettede cykelstier ofte anvendes dobbeltrettede.

Fremover vil parkometrene gradvist blive erstattet af p-automater. Det giver en stgrre fleksibilitet i forhold
til udformningen af cykelfaciliteterne og kantstensparkeringen.

Mange af projekterne laves som pilotprojekter, hvilket ggr det nemmere at etablere mange projekter pa
kort tid samt mulighed for at justere efterfglgende — kun hvis der opstar store problemer med kapaciteten
eller trafiksikkerheden, vil et projekt kunne blive fjernet. Folk klager meget over forandringer, men efter 3
maneder har de fleste vaennet sig til det.
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Cykelparkering
Der er opsat 11.000 cykelstativer i New York. Der blev afholdt en konkurrence om et nyt cykelstativ, som
blev vundet af to danske designere — der er pt. opsat 250 af deres LOOP-stativ.

De har pt. opsat 19 cykelskure med glastag — de er baseret pa et ombygget buslaeskur, s overdaekningen
dakker ikke hele cyklens leengde. Cykelkortet i buslaeskuret er populaert og anvendes ogsa af mange andre.
'Bikes in Buildings’ programmet, der netop er vedtaget, giver ansatte ret til at parkere cyklen i bygningen,
hvor de arbejder — der skal en god grund til at afvise den ansattes cykel. Der er nu krav om, at der skal veere
mindst 1 cykelparkeringsplads for hver 10 bilparkeringspladser. Til gengaeld ma ejerne frit bestemme prisen
for parkeringen, og det betyder, at prisen for cykelparkering nogle gange saettes meget hgjt for at undga
cyklerne.

Trods disse initiativer er fakta dog, at pga. stor risiko for tyveri ses der ikke mange kvalitetscykler pa
gaderne.

Refleksioner

New York har formaet at fremme cykeltrafikken fra naesten nul til et niveau, hvor cyklister og
cykelinfrastruktur nu er en del af dagligdagens trafik. Vaeksten i cykeltrafikken er imponerende, men der er
stadig mange elementer, som skal implementeres, f@r der er tale om et samlet tilbud til cyklister, uanset
alder og k@n — altsa ogsa til de svage cyklister.

| Danmark bgr vi overveje fglgende fysiske elementer:
e Encykelbane kan muligvis opna en stgrre sikkerhed og tryghed ved indfgrelse af en spaerreflade ud
mod bilerne. Det kan eksempelvis vaere relevant pa brede veje i industriomrader, hvor deciderede

cykelstier ikke prioriteres.

e Alternativt kan fysiske elementer som pullerter eller klodser forstaerke adskillelsen ud mod bilerne
pa samme niveau som en traditionel kantsten, men til en vaesentlig lavere etableringsudgift.

e Cykelgader bgr afprgves og evalueres.
e Bla baner kunne anvendes udenfor krydsene som led i en seerlig markedsfgring af nye cykelruter.

e Cykelbokse bgr testes og evalueres i firbenede signalregulerede kryds. Cykelboksen bgr kun ga ud
foran den hgjre kgrebane (for at undga at cyklisterne laver et "lille venstresving”).

e Flere projekter kan med fordel etableres som pilotprojekter og efterfglgende ombygges i en mere
permanent form. Det kan vaere med til at "reservere plads” eller veenne borgerne til en sendring,

fgr den fulde Igsning gkonomisk set er mulig.

Der er meget, som vi kan leere fra New York, nar det handler om at ggre tingene stort, billigt og hurtigt!
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Et restareal under en vejbro skaber den fineste overdaekkede cykelrute.
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Cykelbanen er afkortet og kombineret med en hgjresvingsbane — bemaerk bufferzonen imellem cykelbanen og de parkerede
biler.

Guangzhou

Efter at have veeret verdens fgrende cykelland er cykeltrafikken i lodret fald i flere kinesiske byer. Det
skyldes naturligvis den gkonomiske vaekst og dermed ogsa flere biler. Men stgrsteparten af indbyggerne i
de store byer rejser med kollektiv trafik, mens cyklen anses som en gammeldags transportform for de
fattige. Imidlertid har mange faet gje p3, at cykling egentlig kan vaere bade nemt og sundt, og der er
dermed basis for en ny trend, som vi allerede ser i Vesten — unge, hgjuddannede cyklister.

Jeg var konsulent for ITDP, der er et amerikansk firma, som arbejder pa at fremme cykeltrafikken i
Guangzhou.

Status

Det fgrste projekt er startet i Guangzhou, en sydkinesisk by med omkring 10 millioner indbyggere. Klimaet
er meget varmt og fugtigt, hvilket giver cyklisterne nogle andre udfordringer. Der er stor gkonomisk
aktivitet i omradet, og nye meget store hgjhuse skyder op. En boligblok med 5.000 indbyggere er normalt.

ITDP har med held faet kommunen til at gennemfgre verdens naeststgrste BRT (Bus Rapid Transport)
projekt — dvs. et meget hgjklasset busnet i vejmidten med check-in pa busstationerne og elektroniske
tavler, aircondition mv. | tilkknytning med stationerne er der netop etableret 5.000 bycykler, mens der er
bestilt yderligere 10.000 bycykler. Hensigten er dermed at kunne udvide daekningsomradet for
kombinationen af BRT og bycykler.
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Noget af den eksisterende cykelinfrastruktur slar faktisk alt, hvad vi har i Danmark — 4 - 6 meter brede
enkeltrettede cykelstier med skillerabat med traeer og blomster. De tusinder af vejtraer giver en meget
vigtig skygge for solen og tager den vaerste regn. Bevogtet cykelparkering findes overalt til 75 gre/dag.
Cykelsmeden pa cykelstien kan ogsa klare en hurtig klipning.

Men en del veje har ingen cykelfaciliteter, trods massiv trafik. Cykeltrafikken udggr omkring 10 % af turene.
| krydsene er der ingen faciliteter, og ventetider op til 5 minutter er normalt — det er lang tid at vente i
tropisk sol eller tropisk regn. Mange steder cykler de pa fortovet og imod ensrettede cykelstier, til stor gene
for andre og hinanden.

Voldsomme veje med massiv trafik er en trussel mod den nuvarende cykeltrafik.

Tyveri af cykler er en keempe barriere for mange — en &ldre mand havde faet sin cykel stjalet 20 gange.
Man parkerer helst ikke cyklen uden vagt. Mange vaelger at kgbe en foldecykel, som de kan tage med op i
lejligheden — pa 6. sal uden elevator er det dog ikke saerlig attraktivt.

Pilotprojektet

Vi valgte at satse pa en bydel, hvor der i forvejen er en del cykeltrafik. Hensigten er, at hvis forholdene her
forbedres op til noget, der ligner dansk standard, vil der helt sikkert kunne pavises en vaekst i
cykeltrafikken. Det er vaesentlig nemmere at skubbe gang i en eksisterende cykelkultur end at skabe en helt
ny fra bunden af. Pa den baggrund kunne en opskalering af projektet til dele af eller hele byen vaere en
realistisk mulighed.

Trafikdage pd Aalborg Universitet 2011 ISSN 1603-9696 10



Forslaget

Udgangspunktet er, at selv hvis man intet ggr, bliver trafiksituationen hver dag meget vaerre. Trafikken er
taet, mens timelang kgkgrsel som f.eks. i Mexico City ikke er blevet dagligdag - endnu. Guangzhou har netop
investeret meget store millionbelgb pa at omdanne triste omrader til sakaldte Green Ways, hvor
fodgeengere og cyklister kan nyde fine parkkorridorer med anlaeg til leg og sport. Derfor vil et mere
pendlerrettet cykelstinet veere et fint supplement.

Green Ways er et flot tilbud til cyklister i grgnne korridorer.

Der tages klart udgangspunkt i de danske anbefalinger omkring separation, stibredder, busstop og
krydsudformninger, dog tilpasset lokale faerdselsregler, trafikantadfaerd og klima. Den danske adskillelse i
form af kantsten er et ngglebegreb for tryghed og sikkerhed. Desuden indarbejdes der mulighed for
integration via trafiksaneringer og skolevejsprojekter.

| flere lyskryds kan vi gge cyklisternes grgntid med 43 % og nedszette deres ventetid med 47 %, uden at
pavirke bilisternes forhold vaesentligt.
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Et lokalt kryds med visualisering af en dansk trafiksanering.
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Gade med visualisering af danske cykelstier, etableret med sgmkantsten.

Processen fremad

ITDP Chinas kontor ligger i samme bygning som kommunens vejforvaltning for netop at kunne fa et naert
samarbejde og derved opna bedst mulig indflydelse. | Kina er der kort fra beslutning til udfgrelse, og hvis
cykelbyprojektet opnar politisk interesse, kan rigtig meget veere bygget pa fa maneder. Laves der forkert
design i fgrste forsgg, bygger man det typisk om bagefter.

Sidelpbende med projektet i Guangzhou starter ITDP tilsvarende projektplaner op i andre kinesiske byer —
effekten kan ske at blive meget stor.
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