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FOrord

Ett langsiktigt hallbart transportsystem maste klara de krav som
bade manniskan och naturen staller. Cykeln har en given plats

i ett langsiktigt hallbart transportsystem. Den har manga och
sjalvklara fordelar: den kraver litet utrymme, den &r energisnal,
bullrar inte och medf6r inga luftféroreningar. | morgondagens
transportsystem maste cykeltrafiken ges storre plats. Det ligger

i linje med det arbete som utfors inom Agenda 21. Flera lander
bade i Europa och i den évriga varlden har redan insett att vi inte
klarar framtidens krav pa ett miljdanpassat transportsystem utan
en satsning pa 6kad gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Cykeltrafiken star i dag for 12 procent av alla resor (Riks RVU
1997). Det handlar om manga korta resor inom tatorter; till och
fran arbetet, affaren, busshallplatsen och pendeltagsstationen.
Genom att transportsystemen anpassas kan cykeln bli ett seriost
alternativ till bilen bade pa korta strackor och, i kombination med
andra transportslag, en lank i den langre resan. Pa korta strackor
ar cykeln redan i dag ett transportsatt som val kan mata sig med
bilen i fraga om snabbhet och effektivitet.

For att fa en 6kad och séaker cykeltrafik kravs atgarder bade
i infrastrukturen och i attityder och beteende hos framst bilférare,
men ocksa bland cyklister.

Vagverket ska tillsammans med andra aktorer skapa forutsatt-
ningar for trafikanterna att i hogre grad vélja cykeln framfor
bilen. Det handlar om att astadkomma sma forandringar

i beteendet hos manga, ndgot som sammantaget ger stora vinster
inte bara for miljon utan ocksa for folkhalsan.

FORrRORD

For att lyckas kravs bred samverkan mellan Vagverket och andra
aktorer pa saval nationell, regional som lokal niva. Den nationella
cykelstrategin har darfor arbetats fram i samverkan med Svenska
Kommunforbundet, Boverket, lansstyrelserna, Naturvardsverket
och Folkhélsoinstitutet.

Strategin ar en plattform for fortsatt arbete med cykeltrafik-
fragorna bade pa Véagverkets huvudkontor och i regionerna och
ska ses som ett styrande dokument i sektorsarbetet. Strategin ska
ocksa utgora ett underlag i den pagaende inriktningsplaneringen.
I nasta plan for vagtransportsystemet, som omfattar perioden
2002-2011, ska atgarder for en 6kad och saker cykeltrafik foreslas.
Strategin ska inspirera till nytdnkande inom transportplaneringen
i vid bemarkelse. Det ar viktigt att vi som transportplanerare
ocksa ser att vi i vart dagliga arbete kan bidra till andra samhalle-
liga mal &n enbart de transportpolitiska. Jag tanker i forsta hand
pa de svenska miljomalen och pa de halsomal som formulerats
for landet.

Strategin vander sig till beslutsfattare i Vagverket samt till be-
slutsfattare i landets kommuner, men aven till transportplanerare
inom olika organisationer samt naturligtvis till landets alla cyklis-
ter. Strategin visar att VVagverket ser cykeln som ett betydelsefullt
fardmedel vart att satsa pa.

Borlange den 2 maj 2000

Jan Brandborn
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Sammanfattning

Den nationella cykelstrategin har tillkommit pa initiativ av Vagverkets styrelse. Den pekar
ut tva dvergripande mal:

= cykeltrafiken ska bli sdkrare
= cykeltrafikens andel av resorna ska Oka.

For att nd malen kravs satsningar pa cykeltrafiken i kombination med en medveten sam-
hallsplanering. Cykelstrategin ska darfor utgora ett underlag for infrastrukturplanering,
fysisk planering, lanstransportplaner, verksamhetsplanering samt forskning och utveck-
ling.

Utifran de atgarder som pekas ut i den nationella cykelstrategin bor det vara rimligt att
fram till ar 2010 6ka cykeltrafikens andel av alla resor med en tredjedel.

Cykeltrafiken ska kunna 6ka utan att fler cyklister dodas eller skadas svart. Den natio-
nella cykelstrategin tar sin utgangspunkt i Nollvisionen och bygger pa atgarder som
innebar en 6kad trafiksékerhet.

Nollvisonens inriktning ar att inga manniskor ska doédas eller skadas allvarligt. Den helt
dominerande orsaken till att cyklister dodas &r kollisioner med motorfordon. En viktig
atgard for okad sékerhet ar darfor att sanka motortrafikens hastighet till hogst 30 km/tim
dar biltrafik blandas med cykeltrafik i téatort. Darutdver kravs 6kad separering av bil- och
cykeltrafik samt en kraftigt 6kad anvandning av cykelhjalm. Det ar utifran detta realistiskt
att satta upp mal som innebar att antalet dédade och svart skadade cyklister halveras
fram till &r 2007.

Ungeféar halften av alla bilresor ar kortare &n 5 kilometer. | tatorter ar generellt sett en
mycket stor andel, cirka 70-80 procent, kortare &n 3-4 kilometer. Det ar dar den stora
potentialen finns for dverforing av resor fran bil till cykel. Redan en 6verféring av 10
procent av de allra kortaste resorna skulle innebéara en vasentlig 6kning av cykeltrafiken.

SAMMANFATTNING



SAMMANFATTNING

| dag sker cirka 12 procent av alla resor pa cykel. Flera exempel visar hur konsekventa
satsningar och kampanjer kan 6ka cykeltrafikens andel i moderna stadsmiljéer. Den avgo-
rande faktorn ar att skapa en attraktiv infrastruktur for cykel. Enligt en berdkning gjord av
Miljoforvaltningen i Stockholm innebér varje procents restidsforkortning for cykelresor en
minskning av biltrafikarbetet med 0,3 procent.

Ur miljosynpunkt innebar ocksa sa sma forandringar en vasentlig forbattring, bland annat
genom minskade utslapp av koldioxid. En fungerande infrastruktur for cykel tar dessutom
betydligt mindre utrymme i ansprak &n motsvarande biltrafik.

Arbetet for att 6ka den frivilliga anvéandningen av cykelhjalm maste intensifieras, sa att
risken for allvarliga huvudskador minskas vid olyckor.

Strategi for 6kad och saker cykeltrafik

For att 6ka andelen cykeltrafik kravs att aspekter som tillganglighet, trygghet, miljo och
hélsa vags in. Det kraver utbyggnad av gena cykelforbindelser mellan viktiga malpunkter.
De undersokningar som gjorts visar att cyklister vill ha val underhallna separata cykel-
banor dar stor omsorg lags vid detaljutformningen.

Det kravs samverkan mellan olika aktorer sa att cykeln i hogre grad kan fungera som en
lank i hela resan, till exempel mellan bostaden och pendeltaget eller fran infartsparke-
ringen till arbetsplatsen.

En satsning pa god infrastruktur for cyklister i ett ”hela resan-perspektiv” ar i hogsta grad
en jamstalldhetsfraga. Kvinnor reser mer lokalt &n man, de gar och cyklar mer till vardags.
Kvinnors resmonster ar mer komplexa och omfattar ofta en kombination av cykel och
kollektivtrafik.

Fem insatsomraden

Den nationella cykelstrategin definierar fem insatsomraden som sarskilt viktiga for att na
malet om en 6kad och saker cykeltrafik: infrastruktur, organisation, kunskapsuppbyggnad,
kommunikation och uppféljning.

Den nationella cykelstrategin ska vara underlag for regionala cykelprogram da manga av
de atgarder som foreslas kraver omfattande insatser pa regional niva.



Inom insatsomradet Infrastruktur redovisas forslag gallande Fysiska atgarder i infra-
strukturen, Vagvisning, Cykelparkering, Drift och underhall, Hela resan, Beslutsunderlag,
Finansiering och Trafiklagstiftning.

Inom insatsomradet Organisation redovisas férslag gallande Nationell samordnare, Regio-
nal samordnare och Cykelidéforum.

Inom insatsomradet Kunskapsuppbyggnad redovisas forslag gallande Utbildning,
Demonstrationsprojekt, Forskning och utveckling och Kunskapsdatabas

Inom insatsomradet Kommunikation redovisas forslag gallande Kampanjer, Ekonomiska
stimulansatgarder, Konsumentupplysning — saker cylist och Férega med gott exempel.

Inom insatsomradet Uppféljning redovisas forslag gallande Nationellt och regionalt
cykelbokslut.

SAMMANFATTNING






1. Bakgrund och syfte

Bakgrund

Regering och riksdag har i olika sammanhang uttryckt en vilja att arbeta for 6kat cyklande
i trafiksékra former som ett steg mot ett langsiktigt hallbart transportsystem och béttre
folkhalsa. Flera aktorer har ocksa framhallit att cykeltrafiken och dess positiva effekter bor
beaktas mer i transportpolitiska ssammanhang. Med detta som bakgrund har Vagverkets
styrelse tagit initiativ till en nationell cykelstrategi.

Syfte

Den nationella cykelstrategins syfte &r att visa hur en 6kad och séker cykeltrafik kan upp-
nas.

En strategi behovs dels for att fora 6ver resor fran bil till cykel, dels for att de som cyklar

i dag ska fortsatta att cykla. Strategin ar dock ingen handbok foér enskilda atgarder.

For att astadkomma ett 6kat och sékert cyklande krévs en kombination av satsningar pa
cykeltrafiken och en medveten samhallsplanering.

Cykeltrafiken maste ses som en viktig del i det framtida transportsystemet och praglas av
samma seritsa sakerhetstdankande som galler inom de andra transportslagen.

Strategin ska utgora underlag for infrastrukturplanering, fysisk planering, lanstransport-
planer, verksamhetsplanering samt forskning och utveckling.

Malgrupp

Strategin vander sig till beslutsfattare i Vagverket samt till beslutsfattare i landets kommu-
ner, men aven till transportplanerare inom olika organisationer samt naturligtvis till lan-
dets alla cyklister. Strategin visar att Vagverket ser cykeln som ett betydelsefullt fardmedel

BAKGRUND OCH SYFTE
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BAKGRUND OCH SYFTE

vart att satsa pa. For aktorer pa nationell, regional och inte minst lokal niva ska strategin
tydliggora Vagverkets roll som samverkanspartner i arbetet med att utveckla cykeltrafiken.

Sektorsansvar i samverkan

Vagverket har som statens foretradare ett samlat ansvar, ett sektorsansvar, for hela
vagtransportsystemet. Inom ramen for sektorsansvaret ska Vagverket vara samlande,
stodjande och padrivande i forhallande till dvriga berérda parter och verka for att de
transportpolitiska malen nas.

Detta galler inte minst inom cykeltrafikomradet. For att uppna ett 6kat och sakert cyklande
kréavs en bred samverkan mellan manga. Darfor har den nationella cykelstrategin arbetats
fram i dialog med flera andra aktérer. Det huvudsakliga arbetet har utforts av en arbets-
grupp bestdende av representanter for Vagverket och Svenska Kommunférbundet. Arbetet
har letts av en styrgrupp bestaende av representanter for Svenska Kommunférbundet,
Boverket, lansstyrelserna, Naturvardsverket, Folkhélsoinstitutet och Vagverket. Under
arbetets gang har olika fragestéallningar diskuterats i en referensgrupp och vid expert-
seminarier. Gruppernas sammansattning redovisas i bilaga 1.

Foreslagna mal och atgarder kommer successivt att revideras. Det &r viktigt att det fortsatta
arbetet sker i ndra samverkan mellan alla berérda aktorer och pa alla nivaer.

Lasanvisning

Den viktigaste delen i den nationella cykelstrategin ar strategidelen. Dar redovisas insats-
omraden och atgarder som leder mot en 6kad och saker cykeltrafik. ”Cykeltrafikens vill-
kor och forutsattningar” i del 1l beskriver cykeltrafiken ur manga aspekter.

| bilaga 2 redovisas vilka som utarbetat underlagsmaterialet.



2. Nationella mal

Regering och riksdag om cykeltrafik

Regeringen har vid flera tillfallen utryckt en vilja att forbattra férutsattningarna for cykel-
trafiken och sagt att ”...ett langsiktigt hallbart vagtransportsystem bl a bor innefatta en
okad cykeltrafik inom tattbebyggt omrade. Detta riskerar dock att medféra ett okat antal
skadefall, vilket varken ar forenligt med nollvisionen eller samhéllets stravan att na ett
langsiktigt hallbart vagtransportsystem. Darfor bor dods- och skaderiskerna motverkas
genom i forsta hand lagre hastigheter i blandtrafik inom téattbebyggt omrade, separering
av bil- och gang- och cykeltrafik samt en hég anvandning av hjalm.” (Nollvisionen och det
trafiksakra samhallet, prop 1996/97:137).

Regeringen har ocksa sagt att ”...vi bor strava efter ett persontrafiksystem dar bilen har sin
plats men dar det ocksa finns goda forutsattningar for en saker gang- och cykeltrafik samt
en effektiv och attraktiv kollektivtrafik, som kan komplettera och ersétta bilen, inte minst
for att ge manniskor utan tillgang till bil en god transport- och livskvalitet.” (Transport-
politik for en hallbar utveckling, prop 1997/98:56).

I regeringens regleringsbrev for budgetaret 2000 till Vagverket sdags: "Malet ar att andelen
gangtrafik, cykeltrafik och kollektivtrafikresor ska dka.”

Vagverket har med anledning av propositionen Svenska Miljomal. Miljopolitik for ett hallbart
Sverige, (prop 97/98:145) fatt ett regeringsuppdrag som innebér att Vagverket ska ta fram
underlag till stod for program och planer som anger hur kollektivtrafiken samt gang- och
cykeltrafiken kan starkas och biltrafiken begrénsas fram till ar 2010 i landets storre stader.

I regeringens promemoria 11 punkter for 6kad trafiksakerhet fran den 9 april 1999 behandlar
en av punkterna saker cykeltrafik. Regeringen anser att det ar angeléget att den frivilliga
anvandningen av cykelhjalm okar och avser att ta initiativ till att sa sker.

NATIONELLA MAL
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NATIONELLA MAL

Riksdagen har for transport-, miljo- och hélsosektorerna antagit nationella mal som beror
cykeltrafik:

Transportpolitiska mal

I juni 1998 fattade riksdagen beslut om nya transportpolitiska riktlinjer med anledning av
regeringens proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop 1997/98:56). Den
overgripande utgangspunkten ar att transportpolitiken ska bidra till en socialt, kulturellt,
ekonomiskt och ekologiskt hallbar utveckling. Transporterna ska bidra till att uppna over-
ordnade valfardsmal och transportsystemet maste ses som en helhet.

Det Overgripande malet for transportpolitiken ar att sakerstélla en samhallsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet. Detta 6vergripande mal har preciserats i fem langsiktigt inriktade delmal: tillgang-
lighet, transportkvalitet, saker trafik, god miljo och positiv regional balans.

En 6kad och séker cykeltrafik har framst koppling till delmalen for tillganglighet, saker
trafik och god miljo.

Miljomal

Den langsiktiga allmanna miljopolitiken redovisas i propositionen Svenska miljomal. Miljo-
politik for ett hallbart Sverige (prop 1997/98:145). | denna anges att det dvergripande malet
for miljopolitiken ska vara att till nésta generation kunna lamna éver ett samhalle dar de
stora miljoproblemen i Sverige ar lI6sta. 15 miljokvalitetsmal redovisas: frisk luft, grund-
vatten av god kvalitet, levande sjoar och vattendrag, myllrande vatmarker, hav i balans
samt levande kust och skérgard, ingen évergédning, bara naturlig forsurning, levande
skogar, ett rikt odlingslandskap, storslagen fjallmiljo, god bebyggd miljo, giftfri miljo, saker
stralmiljo, skyddande ozonskikt samt begransad klimatpaverkan.

De strategier regeringen foreslar for att na miljomalen omfattar bl a atgarder for att minska
miljostorningarna fran transporter och atgarder som leder till en mer miljdanpassad sam-
hallsutveckling.

For samhaéllsplaneringen ska de nationella miljokvalitetsmalen, tillsammans med 6vriga
nationella mal, vara vagledande. Planeringen ska framja en ekologiskt hallbar utveckling
med en god livsmilj6 for alla.



En 6kad andel cykeltrafik bidrar till att manga av miljokvalitetsmalen uppfylls. Inte minst
for att na malen om god luftkvalitet, god bebyggd miljé och begransad klimatpaverkan
krévs seriosa alternativ till biltrafik.

Halsomal

| september 1998 antog Varldshéalsoorganisationen, WHO 21 halsomal for det 21:a arhund-
radet. En 6kad och séker cykeltrafik leder mot flera av dessa mal. De mal som ligger nar-
mast ar: ungas halsa, minska icke smittsamma sjukdomar, minska skador fran vald och
olyckor, sdker miljo, ett halsosammare leverne, multisektoriellt ansvar for folkhalsan samt
riktlinjer och strategier for hélsa for alla.

Nationella folkhalsokommittén har under 1999 lamnat forslag till sex mal for fysisk aktivi-
tet. Tva av dessa beror cykeltrafiken; mal 1, att vagen till skolan ska vara trafikséker sa att
barnen utan risk kan ga eller cykla dit; mal 4, alla ska ges majlighet till fysisk aktivitet

i anslutning till bostaden genom att cykel- och gangvégar anlaggs.

Mal for cykeltrafiken

| den nationella cykelstrategin pekas tva évergripande mal ut:
- cykeltrafiken ska bli sdkrare
- cykeltrafikens andel av resorna ska 6ka

Det ar svart att kvantifiera nationella mal da manga aktorer ansvarar for de atgarder som
kravs for att cykeltrafiken ska 6ka och bli séker. Utifran de atgarder som pekas ut i den
nationella cykelstrategin bor det vara rimligt att fram till ar 2010 6ka cykeltrafikens andel
av alla resor med en tredjedel. Cykeltrafikens forutsattningar skiljer sig at mellan olika
delar av landet. Det ar darfor lampligare att kvantifiera malen i de regionala och kommu-
nala planerna.

Cykeltrafiken ska kunna 6ka utan att fler cyklister dodas eller skadas svart. Den nationella
cykelstrategin tar sin utgangspunkt i Nollvisionen och bygger pa atgarder som innebar en
okad trafiksakerhet. Exempel pa detta ar separering av cykeltrafik fran biltrafik, eller da
detta inte ar mojligt, att bilarnas hastighet sanks. Det ar darfor realistiskt att satta upp mal
som innebar att antalet dodade och svart skadade cyklister halveras fram till ar 2007.

NATIONELLA MAL
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3. Potential for okad
och saker cykeltrafik

Okad cykeltrafik

| dag sker cirka 12 procent av alla resor i Sverige pa cykel. P4 1950-talet var cykeltrafikens
andel fem ganger sa stor. Da hade vi ett samhalle som sag helt annorlunda ut an i dag.
Anda finns flera exempel p& hur man genom konsekventa satsningar och kampanjer 6kat
cykeltrafiken vasentligt i moderna stadsmiljoer. | nederlandska Delft och Groningen ar
cykeltrafikens andel dubbelt sa stor som i Sverige. Bland svenska exempel kan namnas den
satsning som genomforts i Gavle kommun déar cyklandet pa relativt kort tid har 6kat med
28 procent.

Potentialen for 6verforing av trafik fran bil till cykel ar storst pa korta resor. Ungefar halften
av alla bilresor &r kortare an 5 km.

| en uppskattning! beddms att mellan 10 och 48 procent av de allra kortaste bilresorna
(<3 km) kan fdras dver till cykel. Redan en éverféring av 10 procent av de kortaste bil-
resorna innebdr en vasentlig 6kning av cykeltrafiken.

Séker cykeltrafik

Utifran Nollvisionens stravan att inga manniskor ska dodas eller skadas allvarligt behover
kraftfulla atgarder vidtas for att gora cykeltrafiken séker. | dag dédas ca 50 cyklister per ar
och cirka 5 000 skadas sa svart att de maste laggas in pa sjukhus. En saker cykeltrafik
forutsatter att vagmiljon &r séker, att cykeln ar i gott skick, att cyklisten anvander cykel-
hjalm och i 6vrigt haller sig till de regler som finns. En séker vagmiljo kan skapas genom att

POTENTIAL FOR OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK

1. Nilsson, Inst. for trafik och samhaélle vid Lunds Tekniska
Hogskola
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POTENTIAL FOR OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK

SAMTLIGA CYKLISTER

Hjalm- Dodade Svart skadade

anv. (%) Antal  +/- % Antal +H- %
0 629 29 105 726 20 103
15 60,0 0,0 100 706 0 100
50 50,3 -9,7 84 654 -52 93
80 42,8 -17,2 71 610 -96 86
100 37,8 -22,2 63 581 -125 82

Skattning av dodade och svart skadade cyklister
som en funktion av cykelhjalmsanvandning.
Baserad pa polisrapporterad statistik.

1. Trivector, LundaMaTs - ett helhetsgrepp for miljdanpassat
transportsystem i Lund, Rapport 1997:37, Lund, 1997

2. Miljéférvaltningen i Stockholm, Atgardsprogram fér minskade
koldioxidutslapp fran biltrafiken i Stockholms stad, Stockholm,
1997

se till att motortrafikens hastighet sanks till hogst 30 km/tim, dar cyklister och motortrafik
blandas och att separera bil- och cykeltrafik dar det ar mojligt. En séker cykel ar val under-
hallen och forsedd med reflexer och lyse vid morkertrafik. Cykelhjalmen ar cyklistens
viktigaste skyddsutrustning och maste bli lika sjalvklar for cyklisten som béltet ar for bilis-
ten.

| VTI:s rapport " Trafiksdkerhetspotential av 6kad cykelhjdlmsanvéandning i Sverige” berak-
nas att en hjalmanvéandning pa 80 procent skulle spara 17 liv varje ar medan 96 méanniskor
skulle slippa svara skador (se tabell).

Utvecklingens egen dynamik

Vanans makt och tillgadngen till bil spelar stor roll vid val av fardmedel. En grundforutsatt-
ning for att monstret ska kunna brytas ar att det finns en attraktiv infrastruktur for cykel.
Cykeln ar, precis som bilen, mer an ett transportmedel. Manga cyklar for motionens skull
eller for att det ar roligt. Den dynamik som detta rymmer gor det svart att forutse utveck-
lingen. Det har under senare ar skett en betydande teknikutveckling i form av kraftbespa-
rande vaxlar, lattare material, battre bromsar och tillbeh6r som dubbdéack och effektiv
belysning. Allt detta har gjort cykeln mer attraktiv.

De senaste aren har nya latta cykelkéarror introducerats. Det ar for manga barnfamiljer i dag
ingen orimlig tanke att ta cykeln nar man ska veckohandla. Arbetsgivare har i allt hogre
grad borjat uppmuntra anstéllda att anvéanda cykeln till och fran arbetet. Cykeln har 6ver
huvud taget fatt en hogre status. Bland manga har den blivit ett livsstilsuttryck med beto-
ning pa frihet, kraft och effektivitet.

Effekter pa miljon

Att fa fler att cykla i stallet for att aka bil ar ett viktigt mal pa vagen mot ett miljdanpassat
transportsystem. En overforing fran bil till cykel ger positiva miljoeffekter bade genom att
luftféroreningar och buller minskar. Okat cyklande innebar ocksé en positiv effekt pa stads-
miljon genom att ytor som anvands for biltrafik kan utnyttjas pa battre satt.



En stor andel av bilresorna inom tétort, cirka 70-80 procent, ar kortare &n 3—4 km. Det
innebdr att de svarar for en stor del av utslappen fran biltrafiken eftersom katalysatorer
inte fungerar fullt ut férrén efter 3-4 km. Som exempel kan ndmnas att de korta bilresorna
star for endast 3,1 procent av korstrackan men for hela 26 procent av utslappen fran biltra-
fiken.! Av detta framgar att det finns mycket stora miljévinster att géra genom att forma
bilister att cykla vid korta resor.

| Stockholm har man beréknat vilken miljoeffekt en forbattring av cykelvagnatet i staden
skulle ge. Forbattringar av cykelvagnatet leder till att cykeltrafiken 6kar vilket i sin tur ger
en relativt kraftig inverkan pa biltrafiken och darmed en potential for att reducera
koldioxidutslappen. For varje procents restidsforkortning for cykelresorna beréknas
biltrafikarbetet minska med 0,3 procent, och utslappen av koldioxid i regionen med

cirka 2 kiloton per ar.?

Aven for Lund har miljoeffekterna av en forbéattrad situation for cyklisterna berdknats. Om
var fjarde bilist i Lund bérjar cykla 2-3 dagar per vecka istéllet for att ta bilen, skulle cykel-
trafiken 6ka med 40 procent. Det skulle ge en minskning av biltrafiken med 3 procent och
minska utslappen av koldioxid med 1 300-2 000 ton per ar.

For samhallet ar cykeltrafik ocksa positiv om man ser pa utrymmesbehovet. En fungerande
infrastruktur for cykeltrafik tar betydligt mindre utrymme i ansprak &n motsvarande
biltrafik, bade vad galler trafikleder och parkeringar. Med 6kad cykeltrafik kan darfor
vardefull mark frigéras och anvéandas till andra &ndamal, t ex torg, parker, gagator och
uteserveringar som bidrar till en attraktiv och livaktig stadsmiljo.

POTENTIAL FOR OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK
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4. Strategi for okad
och saker cykeltrafik

Utgangspunkter

Cyklister ar en utsatt grupp i trafiken. Det ar darfor viktigt att atgarder vidtas sa att inte
fler cyklister dodas eller skadas svart aven om cykeltrafiken 6kar. Under 1999 dodades 45
cyklister. Berakningar visar att cirka 5 000 cyklister varje ar skadas sa svart att de behéver
laggas in pa sjukhus. Den helt dominerande dodsorsaken ar kollision med motorfordon,
medan den vanligaste olyckstypen ar singelolyckor. For att fa ned antalet svara skador vid
olyckorna kravs bade atgarder i trafikmiljon och att cyklister i betydligt hogre utstrackning
anvander cykelhjalm. Atgérder i trafikmiljon avser savél separering av bil- och cykeltrafik
som att hastigheten fér motorfordonen begransas till hogst 30 km/tim i blandtrafik.

Cykelns belastning pa miljon ar férsumbar. Darfor har den en given plats i ett miljo-
anpassat transportsystem dar en éverforing av trafik fran bil till cykel ger positiva miljo-
effekter. P4 korta strackor inom tatorter svarar cykeltrafiken redan i dag for ett vasentligt
trafikarbete. Var sjatte svensk cyklar till och fran arbetet. Manga cyklar i dag, och annu fler
vill anvanda cykeln mer — men det finns hinder.

Pa korta strackor ar cykeln ett snabbt transportmedel. En normalcyklist kan halla en hastig-
het pa minst 15 km i timmen vilket gor att man nar en radie pa 5 kilometer pa 20 minuter
om man inte tvingas gora allt for manga stopp eller ta langa omvégar. Samtidigt ar 50
procent av bilresorna inom tatorter kortare dn 5 kilometer.

Cykeln ar ett komplement. Den typiske cyklisten aker ocksa bil. De flesta bilister véljer
cykeln da och da. Hur vara framtida stader och tatorter kommer att se ut avgors i hog grad
av om vi kan skapa attraktiva alternativ till bilen. Valet av fardsatt vid dessa manga korta
resor har stor betydelse inte bara for miljon utan ocksa for folkhalsan.

STRATEGI FOR EN OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK
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1 Fysisk aktivitet for nytta och noje.
Folkhélsoinstitutet 1999. Rapport 8:1999 bilaga 3

For att cykeln ska bli ett effektivt och attraktivt transportmedel maste den ges hogre priori-
tet i trafikplaneringen och samhallsplaneringen i stort. Cykelvéagar byggs framst for att
astadkomma separering av motorfordon och cyklister, alltsd huvudsakligen utifran trafik-
sakerhetsaspekter. Detta ger en fragmentarisk struktur dar cykelvagarna alltfor séallan blir
de gena och sammanhangande forbindelser de skulle vara om cykeltrafiken i sig prioritera-
des.

Nar bilen styr samhallsplaneringen blir ndbarhet viktigare &n narhet. Bilen har medverkat
till en utglesning av tatorterna. Det ar betecknande att de stdder som i dag har hég andel
cykeltrafik ocksa har tata, ibland medeltida, stadskarnor och en stor andel ung befolkning
som inte har rad med eller behov av bil. Att klimatet spelar mindre roll ar uppenbart da
bade Lund och Umea tillhor vara framsta cykelstéader.

For att 6ka andelen cykeltrafik maste investeringar i infrastruktur goéras ocksa av andra skal
an trafiksakerhet. Aspekter som tillganglighet, trygghet, miljoé och halsa maste vagas in. Da
blir det sjalvklart att bygga ut system av gena cykelforbindelser mellan viktiga malpunkter.
De undersokningar som gjorts visar att cyklisterna framst énskar en bra fysisk miljo som
tillater cykeln att vara ett snabbt och smidigt transportmedel. Cyklisterna vill ha val under-
hallna separata cykelbanor dér stor omsorg lagts vid detaljutformningen.

En 6kad andel cykeltrafik pa langre strackor kraver samverkan mellan olika aktorer sa att
cykeln i hogre grad kan fungera som en lank i hela resan, till exempel mellan bostaden och
pendeltaget eller fran infartsparkeringen till arbetsplatsen.

Med en bra infrastruktur gar det att 6ka cykeltrafiken utan att olyckorna okar. | Gavle dar
det finns 200 km cykelbanor 6kade antalet cykelresor med 28 procent utan att de sjukhus-
rapporterade cykelolyckorna 6kade namnvart. Att 6ka hjalmanvandningen har haft en
framtradade plats i det arbete som genomforts i Gavle. De framgangsrika kampanjerna har
riktat sig mot bade foretag och individer och kommunicerat hélsoaspekter, tidsbesparing
och den frihetskansla som cykeln innebar.

Ett 6kat cyklande ger betydande hélsovinster. Cirka 20 procent* av den svenska befolk-
ningen ar fysiskt inaktiv. For att uppna positiva halsoeffekter kravs framfor allt regelbunden
fysisk aktivitet, cirka 30 minuter, helst varje dag och med hdg intensitet. Dar kan cykeln
gora stor nytta.

Studier visar att 6kat cyklande ocksa okar bade stresstolerans och allmént valbefinnande.



Det finns skillnader mellan méns och kvinnors resande. Méan gor fler resor, reser langre
strackor och forbrukar mer tid pa resor an kvinnor. Man kor bil och kvinnor aker oftare
med som passagerare. Kollektivtrafikresor och resor till fots eller med cykel ar vanligare
bland kvinnor an bland man. Kvinnor reser mer lokalt &n mén. Samtidigt har de mer
komplexa resmonster.

For att gora vagtransportsystemet mer jamstallt och samtidigt skapa en mer rattvis till-
ganglighet behtvs manga atgarder. En sadan atgard ar att forbattra forutsattningarna for
cykeltrafiken.

| Vagverkets sektorsroll ingar att foretrada cykeltrafiken. Uppgiften bestar i att bygga upp
kunskap, frAmja forskning och utveckling, ta fram beslutsunderlag och i samverkan med
andra aktorer verka for att cykeltrafiken starks och blir saker.

Fem insatsomraden

Den nationella strategins uppgift ar att visa hur en 6kad och séker cykeltrafik kan uppnas.
Strategin behovs for att fora dver resor fran bil till cykel men ocksa for att behalla de grup-
per som cyklar i dag.

For att nd malet om en 6kad och saker cykeltrafik behovs en kombination av flera atgarder.
Fem insatsomraden har definierats som sarskilt viktiga. De atgarder som foreslas inom
insatsomradena ar i huvudsak pa nationell och regional niva. Malomradena trafiksakerhet,
tillganglighet och miljo har inte pekats ut som sarskilda insatsomraden. Det &r en sjalvklar-
het att dessa aspekter maste genomsyra alla atgarder. Insatsomradena ar:

- infrastruktur

- organisation

- kunskapsuppbyggnad

- kommunikation

- uppfoljning

déar insatsomradena Infrastruktur och Organisation har hogsta prioritet.

Strategin ska utgtra underlag for infrastrukturplanering, fysisk planering, lans-
transportplan, verksamhetsplanering, forskning och utveckling.

STRATEGI FOR EN OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK
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For att astadkomma férandringar i valet av fardmedel kravs mer an satsningar pa cykel-
trafiken. Framfor allt kréavs en medveten och tydlig fysisk planering.

Hur bebyggelsen och aktiviteterna ar lokaliserade bestammer i stor utstrackning behovet
av resor och transporter. For att f en 6kad och saker cykeltrafik maste samhallsplane-
ringen darfor inriktas mot en planering for korta avstand. Darfor behéver trafik- och be-
byggelseplanering samordnas i betydligt stérre utstrackning an vad som gérs i dag. Trafik-
och bebyggelsestrukturen forandras langsamt. Det ar darfor viktigt med en medveten och
langsiktig samhallsplanering som pa sikt kan forbéattra cykeltrafikens forutsattningar.
Vagverket kan inom ramen for sitt sektorsansvar lyfta fram cykeltrafikens behov och
mojligheter genom att stodja kommunernas fysiska planering.

Vagverket och Boverket har med anledning av intentionerna i Nollvisionen haft ett reger-
ingsuppdrag om fysisk planering. | uppdraget har atgarder redovisats som visar hur den
fysiska samhallsplaneringen kan forandras sa att nationella transport- och miljomal upp-
nas. | den nationella cykelstrategin redovisas darfor inga atgarder kring fysisk planering.
Véagverkets och Boverkets rapport fran regeringsuppdraget, Genomslagskraft for nationella
mal i trafik- och bebyggelseplanering (Vagverkets publikationer 1999:13), foreslar bland annat
nya styrmedel, forbattrad samordning och metodutveckling. Se bilaga 3.

Uppfdljning av strategin

De atgarder som redovisas under de fem insatsomradena &r de som bedéms mest ange-
lagna for att starta en process som leder mot malen. Atgarderna ska féljas upp och revide-
ras vid behov.

Regionala cykelprogram

Den nationella cykelstrategin ska vara underlag for regionala cykelprogram. Flera av de
atgarder som foreslas inom insatsomradena bor ske pa regional niva.

De atgarder som framst bor inga i ett regionalt cykelprogram ar: Fysiska atgarder
i infrastrukturen, Demonstrationsprojekt, Forega med gott exempel, Kampanjer och
Regionalt cykelbokslut.

Arbetet med de regionala cykelprogrammen leds av en regional cykelsamordnare.



Lo
Q T S 3 \‘UQ
% S < ok )
% 28 w5 B
0. . 0 ¢  ©s7 5
& % Z < °©3 |98 ¢ §
% ©%% 23|zt S F O O
S o’ o) c (2) N N\
P/ 5 2 o | XE&E 9 N\
/0) 0/7). ?A o} « @ I Sp— 3 o (OQ \lg}
(//$ /6\4 @ Q Q\Q § (b'\ o\\
/)@o Q () Lok \Q (\ G
. < | N
9s,. yonon Nfrg D " 4 S
S \ 7/, & @ .
Ka’h Q ) @QQ Py N (\\\0 \\’\\“\(\g
Ver & oCh A W
3 0Ch s
C)/kelidéforUm :O Mal: (9‘ Kunskaps-
= Transport 5 ~ databas
=2 Milj6 Sls
0 5 S 5 Forskn;
< Hélsa T k’“ng ch
. €cklj
wee G Qe $§ ne
s O elty Q7 e
,t "0/ OOS”Q
>/ Upproinind e
*\OQ 60’& pp fOl]n\“ fé//
L 7
¢ 5 2% 7
SR e
) g ® o
NS T >
S S oD
&< (o
g3 =

STRATEGI FOR EN OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK

25

Bilden visar de insatsomraden
och atgarder som cykel-
strategin foreslar.
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Insatsomrade Infrastruktur

Infrastrukturen for cykeltrafik ar ett eftersatt omrade. Bristerna leder till onddigt htga
olycksrisker déar cyklister dodas och skadas svart. Att trafikmiljon upplevs som farlig och
otrygg ar i sig ett hinder for 6kad cykeltrafik. Med en attraktiv, gen och séker infrastruktur
kommer manniskor i hdgre utstrackning att se cykeln som ett sjalvklart alternativ till bilen
vid korta resor.

FOr att uppna ett sakrare och battre cykelvagnat behovs satsningar pa fysiska atgarder
i befintlig infrastruktur. Det ar ocksa viktigt att pa en 6vergripande niva utveckla och héja
kunskapen kring hur man utformar vagvisning, cykelparkeringar, drift och underhall etc.

Fullgoda beslutsunderlag som korrekt aterger atgardernas forvantade effekter ar en forut-
sattning for att viktiga infrastrukturprojekt ska kunna finansieras och genomféras.
Under insatsomradet Infrastruktur foreslas foljande atgarder:

- Fysiska atgarder i infrastrukturen

- Véagvisning

- Cykelparkering

- Drift och underhall

- Hela resan

- Beslutsunderlag

- Finansiering

- Trafiklagstiftning

Atgérd: Fysiska atgarder i infrastrukturen

For att fa en okad och saker cykeltrafik behover fysiska atgarder som forbattrar trafiksaker-
het, framkomlighet och trygghet genomfoéras i de befintliga cykelvagnaten . Det kan vara
nya lankar for att astadkomma ett sammanhangande och komplett cykelvagnét, nya och
béattre cykelparkeringar placerade vid viktiga malpunkter, en genomtankt véagvisning till
de viktigaste malpunkterna, férbattrade drift- och underhallsatgarder etc. Det &r ocksa
viktigt att uppmaéarksamma och atgarda konflikten mellan gaende och cyklister bland annat
genom att bygga fler separata cykelbanor.



Nar olika atgarder genomfors ar detaljutformningen viktig liksom att utga fran cyklisternas
behov genom att féra en dialog med brukarna.

For att beskriva brister och behov av atgéarder kan en analys av cyklisternas ansprak pa
cykelvagnétets kvalitet goras enligt Lugna Gatan. Sarskild vikt ska l1aggas vid att skapa
sékra cykelvagar for skolbarn.

Det ar i dag delvis otydligt vem som har vaghallaransvaret for cykelvagar langs det statliga
vagnétet.

O Vagverkets regioner ska i samverkan med kommuner, lansstyrelser och andra
aktorer kartlagga cykelvagnaten och inventera behoven av atgarder for cykel-
trafiken. Atgarderna ska kostnadsberaknas och tidssattas i en genomférande-
plan.

Q Véagverket ska klarlagga hur vaghallaransvaret for cykelvagar langs det stat-
liga vagnatet pa ett rationellt satt ska fordelas mellan stat och kommun.

Atgard: Vagvisning
Cykelvégvisning ar viktig av manga skal. Det mest sjalvklara ar att ge service sa att cyklis-
ter utan felkorningar kan na sina mal,

Vagvisning behovs ocksa for att binda samman de manga delar som ett cykelstrak ofta
bestar av; cykelbanor, lagtrafikerade gator, park- och fritidsvagar etc.

Fran trafiksakerhetssynpunkt har cykelvagvisning betydelse for att leda cyklister fran gator
och végar till sakrare strak.

Bra cykelvagvisning ar ocksa en effektiv marknadsforing av cykeln som ett alternativ.

O Vagverket ska utreda forutsattningarna och effekterna av en forandrad vagvisning for
cykelvagnatet.

QO Vagverket ska ta fram en handledning som visar hur man dstadkommer en bra och
funktionell véagvisning.

STRATEGI FOR EN OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK
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Atgard: Cykelparkering

Sékra och garna klimatskyddade cykelparkeringar med mgjlighet till ett bra stdldskydd
och férvaringsplats for cykelhjalm ar vasentligt for ett 0kat cyklande. Cyklister vill parkera
nara malpunkten vilket, om det inte finns ordnad cykelparkering, kan orsaka framkomlig-
hetsproblem for funktionshindrade.

Stoldrisken hindrar manga fran att valja cykeln men aven fran att skaffa en ny och sakrare
cykel. Sakra cykelparkeringar ar darfor vasentligt for att cykeltrafiken ska kunna 6ka.

Q Vagverket ska i samrad med andra aktorer ta fram ett kunskapshéjande dokument som
visar hur béttre cykelparkering kan utformas med hoga krav pa stoldsakerhet, estetik
och funktion.

U Vagverket ska tillsammans med Boverket arbeta fram ett forslag till hur man kan an-
vanda normer for cykelparkering i detalj- och 6versiktsplanering.

Atgérd: Drift och underhéll

Drift och underhall av cykelinfrastruktur har det senaste decenniet kommit att uppmaérk-
sammas mer an tidigare. Saker cykeltrafik kan innebéra 6kade drift- och underhalls-
kostnader. A andra sidan ger det férutsattningar for fler att valja cykeln.

Brukarna av cykelbanorna ar antagligen de som béast kan bedéma vilka underhallsatgarder
som behovs. Det ar darfor viktigt att det finns personal hos vaghallaren som har kunskap
om cykeltrafikens behov och regelbundet kontrollerar cykelbanorna.

O Vagverket ska i samverkan med andra aktorer ta fram ett kunskapshéjande dokument
som belyser cykelinfrastrukturens sarskilda drift- och underhallsaspekter. Dokumentet
ska ta upp goda och daliga exempel samt peka ut vilka konsekvenser olika fysiska at-
garder for séaker och 6kad cykeltrafik far vad géaller drift och underhall.

Atgérd: Hela resan
En kombinerad anvandning av cykel och kollektiva transporter genom att till exempel ta
med cykeln pa buss/tag eller att sakert kunna parkera vid hallplatser, 6kar cykelns aktions-



radie. Det 6kar ocksa kollektivtrafikens konkurrenskraft eftersom dess upptagningsomrade
blir storre.

O Vagverket ska tillsammans med trafikhuvudmannen och évriga berdrda organisationer
ta fram en policy som visar nyttan med att kunna ta med sig cykeln pa kollektiva fard-
medel och ger konkreta exempel pa detta.

Q Véagverket ska vid utbyggnad av hallplatser utmed det statliga vagnatet tillgodose be-
hovet av cykelparkering.

U Vagverket ska se till att de bytespunkter i kollektivtrafiken som ges statsbidrag har till-
réackliga och sékra parkeringsplatser for cyklar.

Atgérd: Beslutsunderlag

For cykeltrafiken saknas samlad kunskap om atgards/effektsamband. Darfor forbiser de
samhallsekonomiska bedémningarna cykeltrafikens nyttor som t ex stora halsovinster.

| vantan pa forbattrat beslutsunderlag ar det viktigt att cykeltrafikens kanda goda effekter
inte forbises i planeringsprocessen.

Q Inom ramen for arbetet med att ta fram nya effektkataloger ska atgards-/effekt-
samband vad géller cykeltrafiken kartlaggas. De samband som tas fram ska tillampas
i planeringsomgangen 2002-2011. Infor planeringsomgangen 2006-2015 ska en fullstan-
dig samhallsekonomisk effektmodell for cykeltrafiken finnas. Denna modell ska vara
klar senast under ar 2003. Arbetet ska utforas i nara samarbete med bland annat
Folkhélsoinstitutet.

Atgérd: Finansiering

For att mojliggora fysiska atgarder i cykelinfrastrukturen utmed det statliga och kommu-
nala vagnatet maste finansieringen I6sas. Hittills har investeringar i cykelinfrastruktur
framst finansierats med trafiksdkerhetsmedel. Men det finns starka motiv for utbyggnad av
cykelvagnatet utifran fler aspekter, som tillganglighet, trygghet, halsa och miljo.

Investeringar for cykeltrafik utmed det statliga vagnéatet samt statsbidrag till kommunala
cykelvagar finansieras framst genom anslagen i lanstransportplanerna.

STRATEGI FOR EN OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK
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Planeringsramen for statsbidrag till trafiksakerhet och miljoforbattrande atgarder i kom-
munerna uppgar till 1 miljard kronor under de fem forsta aren i planeringsperioden (1998-
2007). Det finns mojligheter att soka bidrag till cykelatgarder inom ramen for detta bidrag.

Erfarenheter visar att man genom statsbhidrag kan stimulera de kommunala vaghallarna att
bygga fler cykelvagar. Méjligheten att soka bidrag till cykelatgarder bor betonas i de regel-
verk och i den handbok som reglerar statsbidrag. Det &r dven véasentligt att det stalls krav
pa uppfoljning av atgarder for att fa underlag for kommande satsningar. Denna uppfolj-
ning gors i samverkan mellan Vagverket och kommunen.

O Vagverket ska verka for att det under perioden 2002-2011 ska finnas fortsatta mojlighe-
ter for lansstyrelserna att via anslagen i lanstransportplanerna lamna statsbidrag till
atgarder for cykeltrafik i kommunerna motsvarande minst dagens planeringsram om
200 miljoner kronor per ar.

U Det &r viktigt att de foreslagna statsbidragen omges med ett val fungerande regelverk.
De nuvarande reglerna ska ses over.

Atgérd: Trafiklagstiftning

Cykeln ér ett fordon. Det betyder att cyklister ska félja de regler som galler for fordonsfo-
rare. Dessa regler utgar i huvudsak fran biltrafikens forutsattningar. Cyklister maste darfor
ibland utféra handlingar som inte &r motiverade ur trafiksdkerhetssynpunkt, men som
kravs for att uppfylla lagens formella krav. Ofta gors gator enkelriktade pa grund av att
korbanan inte tillater mote mellan tva bilar, nagot som tvingar cyklister att ta omvagar trots
att mote bil-cykel ar majligt bade utrymmesmassigt och trafiksakerhetsmaéssigt.

O Vagverket ska utreda hur den gallande trafiklagstiftningen kan anpassas till cykel-
trafikens speciella forutsattningar.

Q Vagverket ska foresla atgarder som forbattrar cyklisternas regelefterlevnad.



Insatsomrade Organisation

Hittills har cykeltrafiken inte haft hog prioritet pd den transportpolitiska agendan. Cykel-
trafiken saknar foretradare som i dessa sammanhang bevakar att relevant och saklig infor-
mation tas fram samt att cykeltrafikens majligheter och behov beaktas.

Vagverket har fatt en tydligare roll som sektorsforetradare och lansstyrelserna en starkare
roll som huvudman i det regionala planeringsarbetet. Vagverkets uppgift i den regionala
langsiktiga planeringen &r att ta fram ett fullodigt och relevant underlagsmaterial till
lansplaneringen och lamna val underbyggda forslag till atgarder. Vagverket ar genom sitt
sektorsansvar en viktig foretradare for cykeltrafiken.

Under insatsomrade Organisation foreslas foljande atgarder:

- Nationell samordnare
- Regional samordnare

- Cykelidéforum

Atgérd: Nationell samordnare for cykeltrafikfragor

En nationell samordnare ska bevaka cykeltrafikens behov och méjligheter samt samla och
sprida relevant och saklig information genom att

=  taaktiv del i infrastrukturplaneringen pa nationell niva

- samordna forskning och utveckling for cykeltrafik

- vara sekreterare i ett nationellt cykelidéforum

- vara kontaktyta internt inom Vagverket och externt for cykeltrafikfragor
- ansvara for att relevant utbildning tas fram

- ansvara for nationellt cykelbokslut

. ansvara for att cykelstrategin genomfors och halls levande

- delta i internationellt samarbete

- samordna information och kommunikation.

Q Vagverket ska utse en nationell samordnare for cykeltrafikfragor.

STRATEGI FOR EN OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK

31



32

STRATEGI FOR EN OKAD OCH SAKER CYKELTRAFIK

Atgérd: Regional samordnare for cykeltrafikfragor
En regional samordnare eller en samordningsgrupp ska bevaka cykeltrafikens behov och
majligheter i regionen samt samla och sprida relevant och saklig information. Samordnaren
ska i samverkan med andra aktorer stimulera arbetet med cykeltrafikfragor genom att
- arbeta i natverk med kommuner och andra aktdrer i regionen
- vara kontaktyta for cykeltrafikfragor inom regionen
- ansvara for arbetet med ett regionalt program fér 6kad och séker cykeltrafik,
vilket innefattar:
- inventering och genomforandeplan for fysiska atgarder
- regionalt cykelbokslut
- atgarder for "Forega med gott exempel”
- samordning av aktiviteter och atgarder for cykeltrafiken i regionen
- forslag pa demonstrationsprojekt

- samordna information och kommunikation saval internt som externt.
- stodja kommunerna i arbetet med att forbattra for cykeltrafiken.

O

Vagverkets regioner ska utse samordnare for cykeltrafikfragor.

Atgard: Cykelidéforum

For att uppna en 6kad och saker cykeltrafik kravs atgarder fran flera aktorer. Det ar ocksa
viktigt att kunskap samlas och sprids. Det finns behov av nationell samverkan och utbyte
av goda idéer. Ett cykelidéforum ska

- stimulera kunskapsutbyte
- ta fram och sprida information om goda exempel och demonstrationsprojekt
- uppmuntra till och vara radgivande for forsknings- och utvecklingsprojekt

Ett nationellt cykelidéforum bor omfatta representanter fran bl a Svenska Kommun-
forbundet, Landstingsforbundet, lansstyrelserna, Boverket, Naturvardsverket,
Folkhélsoinstitutet, Statens institut féor kommunikationsanalys samt cykelorganisationer.

Q Ett nationellt cykelidéforum ska bildas och ska sammantrada minst tva ganger om aret.
Vagverket ska vara sammankallande.



Insatsomrade Kunskapsuppbyggnad

Inom cykeltrafikomradet finns mycket god kunskap. Problemet ar att den &r svartillgang-
lig. Inom flera omraden ar det ocksa viktigt att ny kunskap kommer fram. Inom insats-
omrade Kunskapsuppbyggnad foreslas foljande atgarder:

- Utbildning

- Demonstrationsprojekt

- Forskning och utveckling
- Kunskapsdatabas

Atgérd: Utbildning

FOr arbetet med att uppna 6kad och saker cykeltrafik kravs battre kunskap och insikt pa
alla nivaer. Vagverkets allt tydligare roll som sektorsforetradare staller dessutom hogre
krav pa kompetensen inom Vagverket.

De regionala samordnarna och andra berdrda ska erbjudas en utbildning i cykeltrafik-
fragor. En sadan utbildning kan ta upp

- sektorsuppgiften

- trafiksékerhet, tillganglighet och miljo

- samhallsplanering

- planeringsprocesser

- utformning av infrastruktur for cyklister

. information och kampanjer

Q Vagverkets regionala samordnare ska genomga relevant utbildning. En utbildning for
andra berdrda ska genomfdras i ett andra steg.

Atgérd: Demonstrationsprojekt

For att skapa goda forutsattningar for cykeltrafiken krévs en séker och attraktiv infrastruk-
tur. Kunskap om hur en sadan ska utformas saknas delvis.

Demonstrationsprojekt ar ett bra satt att visa exempel pa goda trafiklosningar for cykel-
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trafik, samt att fa kunskap om kostnader och effekter, beteenden och attityder. Det ar
viktigt med val genomférda uppfdljningsprogram.

Q Véagverket ska arligen genomfora ett antal demonstrationsprojekt. En samverkan med
kommuner och en god spridning éver landet ska efterstravas.

Atgérd: Forskning och utveckling

Inom vissa omraden saknas kunskap kring hur en 6kad och séker cykeltrafik uppnas.
Relevanta forslag till forsknings- och utvecklingsprojekt om cykeltrafik har i dag ingen
given plats i Vagverkets forsknings- och utvecklingsplan.

U Ett ramprojekt for forskning och utveckling om 6kad och séker cykeltrafik ska inrattas.

Atgérd: Kunskapsdatabas

Den kunskap som finns om cykeltrafikens behov och méjligheter ar svaratkomlig. Genom
att samla kunskapen i en databas, kopplad till Internet, kan kunskapen goras lattillganglig
for manga. Databasen ska innehalla planerade, pagaende samt genomforda forsknings-,
utvecklings- och demonstrationsprojekt. Databasen ska innehalla svenska och internatio-
nella vagutformningsdokument. Kunskapsdatabasen ska bl a kunna anvandas som en
handbok vid utformning av cykelinfrastruktur.

O Kunskapsdatabasen for cykeltrafik ska vara i bruk senast under ar 2002. Vagverket ska
sedan fortlopande underhalla denna databas.
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Insatsomrade Kommunikation

FOr att uppna basta effekt av infrastrukturinvesteringar kréavs ofta att dessa kombineras
med en genomtankt kommunikation i flera steg och pa flera nivaer. Det innebar att aktivt
arbeta med information, publicitet och motivation. Kampanjer &r en av flera mojligheter att
forandra attityder och beteenden. Arbetet med kommunikation pa alla nivaer ska vara en
del i de regionala cykelplanerna.

Under insatsomradet Kommunikation foreslas foljande atgarder:
- Kampanjer

- Ekonomiska stimulansatgarder

- Konsumentupplysning — séker cyklist

- Forega med gott exempel

Atgérd: Kampanjer

I dag gors en mangd bra kampanjer for 6kad och saker cykeltrafik i Sverige. Bland annat
har Vagverket varje var genomfort en cykelkampanj. Det ar viktigt att strategiskt arbeta
vidare med malgruppsinriktade kampanijer. For att fa basta effekt ska dessa kampanijer tas
fram i samarbete med andra aktorer.

O Vagverket ska fortsatta att genomfora en arlig cykelkampanj. Omraden som kan bely-
sas ar till exempel cyklingens héalsoftrdelar, cykelns miljévinster, 6kad cykelhjalm-
anvandning, trygghet och sakerhet. Det ar ocksa angeléaget att skapa battre regel-
efterlevnad, inte minst vad géller alkohol och cykling.

Atgérd: Ekonomiska stimulansatgarder

Det kan vara direkt Ionsamt for foretag att premiera cykelpendlare. Forutom de positiva
miljo- och halsoeffekter som 6kad cykling ger kan andra positiva ekonomiska effekter
uppnas for arbetsgivare. Kostnaden fér sjukfranvaron minskar och det kréavs minskad yta
for parkering. Dessutom far foretaget en positiv image om manga anstallda cyklar. Allt fler
foretag borjar intressera sig for fragor om cyklandet i och till arbetet da man i sitt miljo-
arbete ser att transporterna utgor en vasentlig del av foretagens miljopaverkan.
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Arbetsgivarna har stora mojligheter att paverka de anstalldas val av fardmedel till och fran
arbetet genom premiering av olika slag sdsom utdelning eller sponsring av cyklar, 6kad
ledighet eller paslag pa Iénen vid val av ett miljovanligt transportsétt till och fran arbetet.
Det ar aven arbetsgivarnas ansvar att se till att grundférutsattningarna for cykelpendling ar
goda genom att det finns tillgang till sdker, bekvam och trygg cykelparkering, duschar,
omkladningsrum etc. Ett sékert cyklande forutsatter anvandning av cykelhjalm, vilket ska
premieras.

U Vagverket ska initiera en dversyn av mojligheterna till ekonomisk stimulans for de
foretag som vill premiera cykling till och fran arbetet samt i tjansten.

Atgard: Konsumentupplysning — séker cyklist

Det finns ingen svensk norm for hur cyklar ska vara utformade och cyklar behdver inte
typbesiktigas. Det enda lagen kréver ar att cykeln har ringklocka samt bromsar som stan-
nar cykeln sékert och snabbt. Vid cykling i mérker ska den dessutom vara utrustad med
fram- och baklyse samt reflexer. Av olycksanalyser framgar att var attonde cykelolycka har
orsakats av tekniska brister hos cykeln.

Vid kop av cykel ska konsumenten ha tillgang till objektiv information som visar huruvida
cykeln uppfyller vissa minimikrav vad galler sékerhet och funktion. Med stod fran Véag-
verkets Skyltfond har SMP Svensk Maskinprovning utarbetat ett svenskt forslag till
provningsmetoder och krav for cykelsdkerhet. Vidare har Vagverket givit SMP i uppdrag
att utarbeta ett forslag till hur ett frivilligt system for provning och certifiering av cyklar
kan utformas. Tillsammans med branschen utreds férutsattningarna for att kunna etablera
ett sddant system under 2001.

Konsumentupplysning om séker cykelhjalm finns pa NTF:s hemsida: www.ntf.se

Q Vagverket ska i samrad med bl a Konsumentverket och Cykelbranschradet ta fram ett
informationsmaterial om hur en séker cykel ska vara utformad och hur den ska under-
hallas. Materialet ska dven inkludera radd om tillbehor till bade cykel och cykilist.



Atgérd: Férega med gott exempel
For att skapa trovardighet i Vagverkets arbete for 6kad och sdker cykeltrafik ar det viktigt
att foregd med gott exempel.

Vagverkets medarbetare ska motiveras att cykla i tjansten och till jobbet. Det kan ske t ex
genom att tjanstecyklar tillhandahalls och att bra dusch-, omkladnings- och parkerings-
majligheter ordnas. Vagverket ska aktivt stimulera den egena personalen att anvanda
cykelhjalm vid cykling till och fran arbetet och pa fritiden. Vagverket bor aven i sitt miljo-
kvalitetsarbete framhalla att cykeltrafik ar en del i ett miljoanpassat transportsystem.

Q Varje Vagverksregion ska genomféra atgarder for att uppmuntra cykling i tjansten och
till jobbet.

Insatsomrade Uppfoljning

Atgard: Nationellt och regionalt cykelbokslut

Uppfoljning av atgarder som genomfors for cykeltrafiken utgor ett viktigt beslutsunderlag
for planering av framtida satsningar. Det ar ocksa viktigt att félja attityder till cykling och
trafikanternas beteende. Att samla resultaten i ett cykelbokslut &r en vasentlig del av
synliggorandet av cykeltrafiken och kan vara ett sétt att fa igang den debatt som kravs for
att fler ska vilja att cykla. Cykelboksluten ar ocksa ett underlag for uppféljning och revide-
ring av den nationella cykelstrategin.

| ett cykelbokslut kan till exempel féljande inga:

- cykeltrafikens omfattning

- olycksdata

- investeringar i infrastruktur samt drift och underhall
- genomfdérda kampanjer och dessas effekter

- cyklisternas varderingar

- foretagens varderingar

- andra viktiga nyckeltal

O Under ar 2001 ska innehallet i det nationella respektive de regionala cykelboksluten

definieras. De forsta boksluten redovisas under varen ar 2003 for verksamhetsaret 2002.
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Energiférbrukning (kcal) per personkilometer for olika
transportslag (Frosadal 1974)

1 Trivector, LundaMaTs - ett helhetsgrepp for miljéanpassat
transportsystem i Lund, Rapport 1997:37, Lund, 1997

2 Svenska Kommunforbundet, ...det finns bara daliga klader —
kommunen planerar for 6kad och sékrare trafik, Stockholm,
1998

3 Environmental Transport Association, hemsida pa Internet:
http://www.eta.co.uk

4 Bergman, Martin, Effektivare cykeltrafik,

Stockholm,1994

Cykeltrafik har en given plats i det miljdanpassade
transportsystemet

Vagtransporternas resursutnyttjande ar mycket stort. Vi har langt kvar till ett miljoanpassat
transportsystem, och for att na dit behover flera atgarder vidtas. Okad cykeltrafik ar ett
steg pa vag mot malet da dess belastning pa miljon ar forsumbar. Energiférbrukningen ar
mycket lag, bullerproblemen nést intill obefintliga och utrymmesbehovet litet bade vad
géller trafikleder och parkering.

Cykeltrafiken har i dag en given plats i det miljdanpassade transportsystemet (MaTs). Sa
har inte alltid varit fallet. Tvartom har en 6kad cykeltrafik ofta setts som ett problem. | dag
ar situationen en annan. Savél politiker som planerare hoppas pa en renéssans for cykel-
trafiken, bl a for att kunna l6sa stadernas miljéproblem. I Naturvardsverkets och de olika
trafikverkens MaTs-arbete ségs cykeln ha en viktig roll att spela i det framtida samhallet.
En orsak till att 6kningstakten i trafikarbetet med motordrivna fordon avtar i det framtida
Sverige sdgs vara att ”’i innerstadsomraden och i bostadsomraden sker trafiken pa fot-
gangares och cyklisters villkor”. Det ska ocksa vara "naturligt att promenera eller anvanda
cykel vid korta forflyttningar till foljd av att utbyggnader och prioriteringar gjorts som
gynnar gang- och cykeltrafiken™*:

Energieffektivitet och koldioxid

Energieffektivitet ar svar att jamfora pa ett enkelt satt, men flera studier visar att cykeln ar
klart 6verlagsen savél bil som buss. Siffror som namns ar att cykeln &r cirka 30 ganger
energisnalare an bilen raknat per personkilometer?. Till detta ska laggas att en stor del av
cyklistens energibehov, dvs maten, bestar av fornyelsebar energi. En annan kalla® anger att
en personbil skulle behéva minska sin bensinférbrukning till ungefar 0,02 liter per mil for
att vara lika effektiv som en cykel!

Utslapp till luft

Cancerkommittén har tidigare uppskattat att luftfororeningar orsakar mellan 100 och 1 000
cancerfall per ar i Sverige. Senare forskningsresultat anger sa manga som 700 till 1 500
cancerfall per ar*.



En stor andel av bilresorna inom tétort, ca 70-80 procent, ar kortare an 3—-4 km. Dessa resor
svarar for en stor del av utslappen fran biltrafiken eftersom en katalysator inte fungerar
fullt ut forran efter 3-4 km.

Stadsmiljo

Stader med en stor andel cykeltrafik har ofta ocksa en attraktiv och levande stadsmiljo,
sarskilt i centrumomradena. Detta beror bland annat pa att mindre ytor kravs for bilgator
och parkeringar.

Som ett exempel kan man visa vad som hade hant om Lund, som har en for Sverige
mycket omfattande cykeltrafik, i stillet hade haft samma andel bilresor inom staden
som Linkoping. | dag star biltrafiken for knappt 30 procent av resorna inom Lund
medan den i Linkodping star for ungefar 45 procent. Gang- och cykeltrafiken svarar for
drygt 50 procent av resorna i Lund och cirka 30 procent i Linkdping.

Om Lund haft samma fardmedelsférdelning som Linkoping skulle dagligen ungeféar
12 000 fler personbilar besdka Lunds stadskérna (i dag kor ca 20 000 bilar och 25 000
cyklister in och ut i stadskarnan per dag). Med antagande om att varje p-plats ar 12 m?
och omsatts fem ganger per dag skulle det behdvas ungefar 2 400 fler p-platser med en
total yta av 30 000 m?i Lunds stadskarna. Detta motsvarar en yta av fem fotbollsplaner
eller 11 ganger ytan av Lunds Domkyrka. En sadan situation skulle ge en helt annan
stadsbild &n den som Lund har i dag.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR

Andel Kostnad
Koldioxid 8,6 % 426
Kvéveoxider 6,7 % 388
Flyktiga kolvaten 14,9 % 1085

De korta (<5km) resornas andelar av personbilarnas
totala utslapp i Sverige 1995 och en samhéllsekono-
misk vardering (milj kr) av dessa utsléapp enligt
Vagverkets véarderingar 1995-1997.

e

Lund — cykelstaden nummer 1. Varje dag trampar 25 000
cyklister in och ut ur stadskarnan, medan 20 000 véljer
att ta bilen. Skulle fardmedelsvalet se ut som i andra
stader av samma storlek skulle biltrafiken dka med

60 procent.
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“Health is a state of complete physical, mental
and social well-being and not only the absense of
disease or weakness”

WHQO'’s definition av halsa

1 Nordenfelt, Lennart. Livskvalitet och hélsa, teori och kritik,
1991

2 Pearce LM et al, Cycling for a healthier

nation, TRL-report 346, 1998

Att cykla ger dkad livskvalitet

Viktiga aspekter pa livskvalitet ar frihet och halsa. For manga cyklister namns hélsa, motion,
frihet och sjéalvstandighet som de storsta fordelarna med att cykla. Darfor kan man séga att
cykling ger dkad livskvalitet.

Det finns olika definitioner av begreppet livskvalitet. De flesta forfattare och debatttrer
brukar ange innebdrden av livskvalitet som valfard och véalbefinnande. Siri Naess modell*
bygger pa psykologiska upplevelser. Naess teori om livskvalitet baseras pa fyra delar:

- att vara aktiv

att kdnna samhorighet

att ha sjalvkansla

- att ha en grundstamning av lycka.

Aktivitet innefattar t ex engagemang, energi, sjalvforverkligande och frihet. Mojligheten att
paverka sin situation ar en viktig aspekt av frihnetsbegreppet. Samhorighet innefattar intim
relation och vanskap. Sjalvkansla betyder sjalvsakerhet och sjalvaccepterande. Lycka bestar
av kanslomaéssiga upplevelser, trygghet och gladje.

Halsa ar inte medtaget i definitionerna ovan, men ar enligt flera undersokningar den aspekt
som manniskor anser viktigast for livskvaliteten. Halsa ar ett mangdimensionellt begrepp.
Inom halso- och sjukvarden talar man t ex inte langre enbart om den fysiskt matbara halsan
som star i motsats till sjukdom, utan ocksa om valbefinnande och livskvalitet som viktiga
aspekter av begreppet halsa.

Varfor cyklar man?

Den framsta fordelen med cykling som framfors i samtliga kallor &r halsoaspekten och
motions-/konditionsaspekten. Manga uppger att cyklandet ger en kansla av frihet och sjalv-
standighet. Att kunna forflytta sig fér egen maskin och utan hansyn till tidtabeller ar viktigt
for manga. Dessutom namns miljoéférdelar som ett bra skal till att cykla.

I en brittisk studie? fran 1998 har man bl a studerat cyklandets effekt p& halsa och vélbefin-
nande. De intervjuade personerna ingick i ett projekt som syftade till att 6ka cyklandet.

| enkéatstudien fick de bl a ange hur de uppskattade sin egen grad av valbefinnande. Detta
gjordes i borjan av projektet, efter sex veckor och efter ett halvar. Studien visade att sjalvfor-
troende, stresstolerans och valbefinnande 6kade nar personerna cyklade.



Cykeln som frihetsskapare

Med cykeln kan du i princip ta dig dit du vill och nar du vill oberoende av andra. Den
kénsla av frihet och sjalvstandighet som detta innebar framhalls i flera attitydstudier om
cykling. I Adonisprojektet® gjordes en intervjustudie dar personerna fick uppskatta vad de
trodde att en cykelresa skulle ge dem for varde. Okningen av frihetskanslan viktades hogt
bade av dem som tankte cykla och av dem som inte hade den avsikten.

Rorlighet och tillganglighet

Flera scenarier visar pa risken for ett samhélle med stora klyftor och orattvisor vad galler
valfarden. Detta hotar naturligtvis livskvaliteten. Rorligheten hotas till viss del ocksa efter-
som inte alla far rad att ha bil. Cykeln ar viktig for mojligheten till rorlighet och livskvalitet.

| Framtidsstaden* lyfts rérlighetsaspekten fram som en viktig del for det sociala livet i staden.

Detta ar sjalvklart eftersom stadens utbredning ger langre avstand, vilket 6kar kraven pa att
man ska kunna forflytta sig. Frihet och rorlighet ar tva av nyckelorden inom begreppet
livskvalitet.

Varfor cyklar man inte?

Undersokningar fran Stockholms lan visar att hindren for att cykla skiljer sig mellan cyklis-
ter och icke-cyklister. Hinder for icke-cyklister handlar om personliga faktorer sdsom att
man tycker att det ar trakigt, jobbigt, svettigt etc. Hinder for att cykla hos dem som redan
cyklar ar oftare fysiska orsaker i miljon sdsom mycket hard trafik, avsaknad av cykelbanor,
daligt samspel mellan cyklister och bilister, dalig vagvisning, daligt vader, stoldrisk.

Att man inte véljer att cykla kan bero pa att man underskattar de positiva aspekterna och
overskattar de negativa. Flera studier har ocksa visat att vanan har stor betydelse vid val av
transportmedel.

Otrygghet i trafiken

Studier visar att manga valjer bort cykeln pa grund av en kénsla av otrygghet i anonyma
och otydliga trafikmiljoer. Otrygghet ar en ofta underskattad faktor i cykelplaneringen.
Flera studier visar att cyklisterna anser att belysning &r en viktig atgard for att 6ka trygg-
heten.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR
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Faktorer Forsta Andra Tredje
studien studien studien
6v.) (6 man.)

Valbefinnande 7 83 89

Kondition 18 42 56

Sjalvfortroende 63 80 87

Stresstolerans 57 69 78

Tabell. Andel (%) av personer involverade i cykelprojektet
som uppskattar de olika faktorerna som bra eller utmérkta
(Kalla: Pearce 1998).

Anonyma, otydliga och illa skétta trafikmiljoer skapar en otrygghet
som far manniskor att vélja bort cykeln.

3 Forward, Sonja. Behavioural factors affecting modal choice,
ADONIS, VTI, 1998

4 Bjur, Hans & Engstrom, Carl-Johan. Framtidsstaden,
Byggforskningsradet, 1993
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Stora hélsovinster — om cyklingen ar séker

Manniskokroppen &r gjord for att réra pa sig. Stora delar av den svenska befolkningen ar
fysiskt inaktiva. Motion ar en av de viktigaste positiva faktorerna fér hdlsa och valbefin-
nande. | dag finns enighet bland internationell medicinsk expertis om att fysisk inaktivitet
ar en allmaén riskfaktor for 6kad sjuklighet och for tidig dod. Nagra av de sjukdomar som
kan motverkas genom motion ar hjart-karlsjukdomar, benskdrhet, diabetes, simnproblem
och depressioner.

Halsovinster av cykling
Folkhalsoinstitutet uppskattar att halften av svenska folket har for 1&g fysisk aktivitet!. Av
dem som &r Over trettio ar ar 20 procent fysiskt inaktiva.

Avgdrande for hélsoeffekterna av fysisk aktivitet ar framst att den sker regelbundet. En
vanlig beddmning ar att 30 minuters aktivitet per dag ar fullt tillrackligt for att ge klara
positiva héalsoeffekter.

Halsoforluster av cykling
De storsta halsoforlusterna av cykling ar kopplade till cykelolyckor. Varje ar dor cirka 50
cyklister och cirka 5 000 skadas sa svart i trafikolyckor att de behover laggas in pa sjukhus.

Cyklister utsatts ofta for hdga halter av luftféroreningar, sarskilt i stérre stader. Ett antal
undersdkningar visar dock att biltrafikanter utsatts for hogre halter luftféroreningar an
cyklister. Detta beror pa att bilen fardas langre in i gaturummet och att dess luftintag sitter
lagre an cyklistens ndsa och mun.

Kan vi fa fler att motionera genom att cykla?

De flesta svenskar uppger att de tror att man mar battre av att motionera. De flesta anser
ocksa att de motionerar mindre &n de borde gora och att de vager for mycket. Manga
manniskor gor saker som ar dokumenterat skadliga for hélsan som att &ta fel sorts mat, att
roka eller att dricka stora mangder alkohol. Det finns ingen omedelbar koppling mellan
kunskaper/attityder och beteenden. Direkta positiva eller negativa effekter har en betyd-
ligt storre betydelse for beteendet &n langtidseffekterna.
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For att 6ka cyklingen ar det viktigt att marknadsféra de direkta positiva effekterna. Positiva

effekter ar t ex frihetskanslan och den tidsbesparing som uppnas genom att dagens motion

kan utforas under tiden man tar sig till och fran arbetet. De negativa effekterna bor ocksa

kommuniceras pa ett rattvisande sétt, t ex att det regnar mindre an man tror. Det kravs

ocksa att det inte finns alltfor manga praktiska hinder och att omgivningen uppfattar det De som tror att de inte har tid med fysisk aktivitet

som positivt att man cyklar. maste forr eller senare avsétta tid for sjukdom.
Edward Stanley, 1826-1893

Cykeln &r ett enkelt motionsredskap som passar de flesta.

1 Térnqvist, Evy. Avd for kost och fysisk aktivitet,
Folkhalsoinstitutet (muntligen)
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Blandtrafiken ar det stora trafiksékerhetsproblemet.
80 procent av de cyklister som dédas omkommer
i kollisioner med motorfordon.

Cyklisterna ar en utsatt grupp i trafiken

Under ar 1999 dodades 41 cyklister. Vagtrafikolycksstatistiken ger dock inget svar pa hur
manga cyklister som skadas i trafiken. Morkertalen, speciellt for lindrigt skadade cyklister,
ar stora; undersokningar visar att bara knappt en tiondel av alla cykelolyckor finns med

i statistiken. En uppskattning av det verkliga antalet skadade cyklister pekar mot att om-
kring 40 000 cyklister skadas varje ar, varav cirka 5 000 laggs in pa sjukhus. Mer an tva
tredjedelar av de dodade cyklisterna ar méan eller pojkar. Over halften av de dédade cyklis-
terna var 65 ar eller aldre. Barn och ungdomar ar ocksa en utsatt grupp, 15 procent av alla
dddade cyklister ar barn och ungdomar.

Aktivt nollvisionsarbete

Enligt Nollvisionen, riksdagens langsiktiga mal for trafiksakerheten, ska ingen dodas eller
skadas allvarligt i trafiken. En av utgangspunkterna ar att vagtransportsystemet ska utfor-
mas sa att ett manskligt misstag i trafiken inte ska straffas med dod eller svar skada.

En forutsattning for sdker cykling ar ett aktivt nollvisionsarbete. Det innebér att allt det
som paverkar cyklisternas sakerhet maste atgardas: vagmiljon, cykeln och dess utrustning,
skyddsutrustningen och systemutformarens formaga att fa cyklisterna att halla sig till
gallande regelverk.

Forutom de fysiska atgarderna i vagmiljon, maste ett aktivt nollvisionsarbete inriktas mot
att genom olika atgarder sakra cykeln som fordon, t ex genom en utékad konsumentupp-
lysning och kunskapsspridning, att 6ka anvandningen av cykelhjalm och att férma cyklis-
ter att folja det regelverk som finns. Har kravs ett 6msesidigt givande och tagande mellan
samhalle och medborgare: Samhéllet skapar en god fysisk trafikmiljo och ett funktionellt
regelverk for cyklisterna. Cyklisterna a sin sida bemaodar sig om att folja trafikreglerna och
att anvanda den skyddsutrustning som star till buds; cykelhjalmen.

Riskbeddmning

Olycksrisker for personer som anvander olika transportsatt kan berdknas pa olika satt. For
cyklister ar det vanligast att redovisa risktalet per kilometer. Det ger emellertid ingen
rattvisande bild av de faktiska riskerna. Cykelresor ar kortare an bilresor. Detta galler saval
vid resor till arbetet som vid resor till olika servicefunktioner. Saledes kommer en bilist som



g6r samma antal resor som en cyklist att i genomsnitt att ha en langre korstracka. Ska
korstracka anvandas som exponeringsmatt kan det vara lampligt att jamféra korta bilresor
med cykelresor. Cykeltrafikens omfattning har visat sig vara viktig for cyklisters risk.

| studier av sambandet mellan trafikflode och osakerhet visar det sig att konfliktnivan

i oreglerade korsningar for cyklister ar dubbelt sa stor vid laga cykelfloden som vid hoga
cykelfloden. Studierna visar ocksa att cykelflodet ar viktigare an bilflodet for cyklisters risk,
och viktigare an gatubredd och gatutyp. Dessa resultat har ocksa stod i annan forskning.

Olyckstyper

Singelolyckor ar den vanligaste olyckstypen bland cyklister. Dessa olyckor har dock van-
ligtvis mindre allvarliga konsekvenser. Studier i Lund och Goteborg visar att narmare 50
procent av singelolyckorna i huvudsak kan forklaras med brister i den fysiska miljon, ca 34
procent beror i huvudsak pa cyklisten och ca 16 procent pa cykeln.

Det storsta problemet for cyklisternas sédkerhet ar att de oftast blandas med biltrafiken. Av
de cyklister som dodades ar 1998 omkom 80 procent i kollisioner med personbilar eller
tunga fordon. | tatort intraffar 8 av 10 kollisioner mellan cykel och motorfordon i kors-
ningar. Utanfor tattbebyggt omrade ar kollisioner i korsningar ocksa vanliga. Pa landsbygd
intraffar ofta omkoérnings- och upphinnandeolyckor.

Trafikmiljo

Narmare 90 procent av skadefallen med cykel intraffar inom tattbebyggt omrade. Ser man
enbart pa dodade cyklister ar andelen i tatort 55 procent. Cykling i landsbygdstrafik kraver
saledes nastan halften av alla dodsoffer.

Morker
En femtedel av kollisionerna mellan motorfordon och cykel intréffar i morker, gryning eller
skymning. En vanlig olyckstyp i morker ar pakorning bakifran.

Skadetyper

Huvudskador ar vanliga i samband med cykelolyckor. Den viktigaste skyddsutrustningen
en cyklist kan ha ar darfor cykelhjalm. Hos de omkomna cyklisterna ar huvud- och skall-
skador den priméra orsaken i tva tredjedelar av fallen. Av de skadade cyklisterna har en
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Tabell. Relativa olyckstal efter fardsatt och exponeringsmatt

Bil
Reslangd 1
Antal resor 1
Restid 1

Gang

3,1
0,3
0,3

Cykel
8,9
1,3
2,1
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Om cykeltrafiken dkar utan att trafikmiljon férbattras kommer fler
olyckor att intraffa. Darfér maste en satsning pa ¢kad cykeltrafik ocksa
vara en satsning pa sakrare cykeltrafik.

1. Linderholm, L. Utvéardering av trafiktekniska &tgarders
sakerhetseffekt, Inst. for trafikteknik, LTH, 1992.

2 Atgardskatalogen, Kommunférbundet, 1996

tredjedel adragit sig skador i huvudet. Cykelhjalm minskar avsevart risken att dodas och
skadas.

Atgarder for séker cykling

Trafikmiljo

Fler cyklister i trafikmiljon innebér att fler cyklister exponeras for de olycksrisker som
finns. Ett 6kat cyklande medfér sannolikt att fler olyckor kommer att intréaffa. Ett 6kat antal
olyckor ar i sig inget problem; trafikmiljon maste goras sakrare sa att inte olyckor med svar
skadefoljd okar. Olyckor med svar skadefoljd ar oforenliga med Nollvisionen.

Okad cykeltrafik ger dock stora positiva effekter pa halsa och miljo, och utmaningen ligger
i att mojliggora bade 6kad och saker cykling.

I dag finns kunskap om hur man skapar en battre trafikmiljo for cyklister. Det finns dock
kunskapsbrister inom flera omraden.

I korsningspunkter med mycket trafik ger en planskild korsning en minskning av olyck-
orna med 50-100 procent beroende pa utnyttjandegraden.

I plankorsningar kan sakerheten for cyklisten 6kas genom en upphdjd gang- och cykelbana
over korsningen. Med ratt utformning kan skaderisken halveras.

| signalreglerade korsningar kan risken for personskada minskas med ca 35 procent® ge-
nom en tillbakadragen stopplinje for bilar.

Cykling i blandtrafik ar ofta det enda, och ibland det mest lampliga, alternativet utmed
gator i lokalgatunatet samt i de centrala delarna av en stad. Cykling i blandtrafik forut-
satter dock att hastigheten pa 6vriga fordon halls tillrackligt 1ag. Undersokningar visar att
en 10-procentig hastighetsreduktion ger mellan 20 och 35 procent farre skadade trafikanter,
och att de svara skadorna reduceras mest?. For att astadkomma en ndédvandig hastighets-
reduktion kan det vanligen behovas fysiska atgarder, som t ex gupp, upphojda 6vergangs-
stallen, avsmalning av kérbanan och mindre cirkulationsplatser.

Antalet olyckor minskar normalt inte om cyklister separeras fran biltrafik med dubbel-
eller enkelriktade cykelbanor. Konsekvenserna av olyckorna blir dock avsevart mindre da
det sker en omfordelning av olyckor fran kollisioner med motorfordon till kollisioner med
gaende och andra cyklister, samt singelolyckor. Cykelbanornas anslutningar i korsningar



far stor inverkan pa séakerheten och maste darfor utformas med stor omsorg.

Bristen pa samspel mellan cyklister och gdende uppfattas som ett stort problem, framst
bland aldre. De olyckor som intraffar pa gang- och cykelbanor ar dock av betydligt lindri-
gare art 4n de som intraffar i blandtrafik.

Malade cykelfalt i kérbanan har visat sig minska cykelolyckor med personskador med
i medeltal 10 procent.

Belysning ar en viktig faktor bade fran sakerhets- och trygghetssynpunkt. Genom att inféra
belysning pa vissa strackor kan morkerolyckorna reduceras med 15-30 procent, och
i korsningar med 20-40 procent®.

Att vag- eller cykelbanebeldaggningen &r av god standard betyder mycket for cyklistens
sakerhet, framkomlighet och bekvamlighet. Studier av olycksorsaker pekar ocksa pa vikten
av ett bra underhall. Ett battre underhall ger en direkt forbattring av sakerheten. Till exem-
pel kan en mycket god standard pa vintervaghallningen sannolikt minska olycksrisken
med 20-25 procent®.

Fordon

Olycksrisken kan ocksa minskas med hjalp av sakrare cyklar, t ex genom att fungerande
belysning blir standardutrustning, liksom ekerskydd sa att kassar, klader eller liknade inte
orsakar tvarstopp.

Ett annat problem &r bristande underhall av cyklarna. Daliga bromsar, ringklockor som inte
fungerar etc, ar bidragande faktorer i manga cykelolyckor.

En utvecklad konsumentupplysning om cyklar och deras utrustning forvantas bidra till att
kvaliteten pa nya cyklar och ny cykelutrustning hojs avsevart.

Skyddsutrustning

En sjalvklar del i cyklistens skyddsutrustning ar cykelhjalmen. Den skyddar den kroppsdel
som Vi ar helt beroende av for ett normalt liv, huvudet. Den mest effektiva atgarden for att
Oka anvandningen av cykelhjalm ar att infora ett obligatorium. Erfarenheter fran andra
lander pekar pa att en sddan atgard skulle 6ka anvandningen drastiskt. | regeringens 11
punkter for en 6kad trafiksakerhet, lyfter man bland annat fram att anvandningen av
cykelhjalm ska oka pa frivillig vag.
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Bristen pa samspel mellan cyklister och gaende uppfattas som ett stort
problem, framst bland aldre. De olyckor som intraffar pa gang- och
cykelbanor &r dock av betydligt lindrigare art &n de som intréaffar

i blandtrafik.

Intensiva nationella kampanjer som kompletteras med lokala samverkansprojekt har visat
sig ha god effekt i Sverige. Detta arbete maste bedrivas langsiktigt och konsekvent for att
oka anvandningen pa frivillig vag.

Det ar viktigt att alla som pa olika vis arbetar med barn eller ar foraldrar formas att an-
vanda cykelhjalm. De &ar barnens ndrmaste forebilder. Hjalmanvandningen i dessa grupper
kan 6kas genom riktade kampanjer av olika slag, 6verenskommelser mellan arbetsgivare
och arbetstagare, 6verenskommelser i foraldragrupper, etc.



Hela resan — ett synsatt

Vi valjer fardmedel for en resa utifran vanor, varderingar, traditioner och kunskaper om
trafiksystemet. Kollektivtrafikens totala konkurrenskraft ar beroende av alla lankar i res-
kedjan - kollektivtrafikresenaren maste alltid ga en bit, och dessutom ofta cykla, for att na
malpunkten.

Synsattet pa hur man sprider information och kunskap till kunden ar pa vag att svanga
fran linjevisa beskrivningar till ett ”"Hela resan-perspektiv”. De som planerar och utfor
trafiken gar saledes fran att redovisa hur bussar eller tag gar till att guida resenaren till
malpunkten. Begreppet Hela resan innefattar bade hela den fysiska forflyttningen och den
kunskapsinhamtning, service och planering som krévs fore och under resan. Hela resan
omfattar alla kollektiva transportslag, dartill gang- och cykeltrafik och samordningen
mellan dessa och kollektivtrafiken. Det omfattar ocksa alla typer av resor, bade korta och
langa. | samtliga fall handlar det om att resa fran dorr till dorr, det vill sdga fran en adress
till en annan.

Pa en intermodal hallplats kan man byta mellan olika fordon och/eller trafikslag. Sjalva
bytet tar tid och upplevs ofta som negativt bland resenérerna. Bytet ar ofta den mest brist-
falliga delen i resekedjan. Det &r sarskilt viktigt att skapa goda majligheter fér byte mellan

tag/buss och cykel. Cykel och kollektiv trafik ar tva fardmedel som kompletterar varandra.

Cykeln &r ett utmarkt fardmedel for transporten till och fran en hallplats.

Vagverket har sektorsanvar for hela vagtransportsystemet innefattande kollektivtrafik pa
vag samt sektorsdvergripande samordningsansvar for funktionshindrades mojligheter att
resa, oavsett trafikslag. Inom omradet Hela resan har ett arbete inletts som bygger pa ut-
veckling av detta ansvar. | forsta hand ska Vagverket samordna och samla information och
kunskap inom omradet, men ocksa skapa en dialog mellan inblandade aktorer samt driva
pa utvecklingen av kundtillvanda och langsiktiga I6sningar. Losningarna galler dels infor-
mation och kunskap om samordnade resor, dels tekniska I6ésningar fér samordnade resor
oavsett kollektivt trafikslag.

Trafikverk, trafikhnuvudman och trafikforetag ska naturligtvis ha ett ansvar for respektive

trafikslag och dessutom vara 6éppna for olika samordningsldsningar inom kollektivtrafiken.

Dessutom maste vaghallare och markagare ansvara for anslutningsvagar till bytes-
punkterna. Begreppet Hela resan visar att olika aktorer har en gemensam kund. For att na
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framgang maste aktorerna i vissa avseenden avsta fran att driva sina sarintressen till for-
man for samverkan och samordning.

Atgarder bor i férsta hand vidtas inom omréden som leder till 6kad enkelhet, trygghet,
bekréaftelse och bekvamlighet for kunden.



Dalig tillganglighet for manga

Att skapa tillganglighet till olika aktiviteter ar transportsystemets viktigaste funktion. Stora
samhallsgrupper, exempelvis barn, funktionshindrade och de som inte har standig tillgang
till bil har i dag en dalig tillganglighet till transportsystemet. Cirka 25 procent av alla
hushall saknar bil. En 6kad satsning pa cykeltrafiken kan for manga forbattra
tillgangligheten.

Tillganglighet definieras av Vagverket som den latthet med vilken medborgare, néringsliv
och offentliga organisationer kan na det utbud och de aktiviteter i samhéllet som de har
behov av.

Tillganglighet ar ett sammansatt och komplext begrepp. Boverket definierar individens

samhallstillganglighet pa foljande satt:

= Fysisk tillganglighet — att kunna ta sig fram i staden "hela resan” fran start till mal
utan att hindras av fysiska hinder eller oklara anvisningar.

= Social tillganglighet — att ha kontakt med manniskor och kunna traffa vanner, kunna
deltaga i kulturliv, ha och nd ett arbete etc.

= Psykologisk tillganglighet — att forsta, uppfatta och vaga anvanda staden, dess miljo-
och kulturvarde, service och andra utbud.

= Organisatorisk tillganglighet — att ha tillgang till resmajligheter, informationskallor
och servicefunktioner i tid och rum sa att hon kan planera och utnyttja sin tid val.

= Ekonomisk tillganglighet — att ha rad att anvanda erforderliga offentliga eller indivi-
duella fardmedel.

Tillganglighet for alla

Det nuvarande vagtransportsystemet ger en skev fordelning av tillgangligheten. Utbyggna-
den av vagsystemet har inskrankt mojligheterna for dem som inte har tillgang till bil att na
relevanta malpunkter. Barn har i dag mindre mojligheter an forr att ga eller cykla pa egen
hand och férdldrarna tvingas i allt storre utstrackning skjutsa barnen.

Tillgangligheten skapas av saval bebyggelse som av transportinfrastruktur. Tillganglighets-
aspekter maste beaktas och bevakas i all fysisk planering.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR

Var rorlighet har mangdubblats. Det innebér inte alltid att tillganglig-
heten okar. Fér manga har den frihet som bilen kan ge delvis ersatts av
ett rorelsetvang.
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Externa etableringar av kdpcentra okar rorelsebehov och bilberoende.

1 Belysande for detta &r den artikel i Svenska Vagforeningens
tidskrift fran januari 1995 som inleds med orden ”En demokrati
kan aldrig ha som mal att begransa rérligheten for sina medborgare”
Langre fram i artikeln jamfors rorlighet med frihet och rorelse-
begransningar liknas vid frihetsbegransningar.

Den kraftigt hojda genomsnittliga rorligheten fran nagra fa kilometer per dag ar 1900 till
cirka 40 kilometer per dag 1995 ses av manga som en del av var valfard. Rorligheten jam-
fors med frihet och begransningar av rorligheten med frihetsberévande!. For manga man-
niskor innebar dock den 6kade rorligheten ett rérelsetvang, dvs motsatsen till frinet. En
bilanpassad samhallsstruktur enligt amerikanskt ménster leder till utglesning och darmed
till stor rorlighet. Samtidigt far alla de som inte har tillgang till bil allt svarare att tillgodose
sina transportbehov och betraktas narmast som rorelsehindrade. Sjalvklart maste vi sla
vakt om rorelsefriheten, men inte till priset av rorelsetvang. Rorelsefriheten maste gélla
alla.

Ett exempel pa hur restvang kan skapas ar den pagaende etableringen av externa centra

i Sverige. Dessa etableringar 6kar den samlade transportmangden och konkurrerar ut
lokala butiker. Lokala butiker ar en forutsattning for att man ska kunna leva ett liv baserat
pa miljévanliga transportformer och en forhallandevis lag transportforbrukning.

Cykeltrafik och tillganglighet

Hela Resan &r ett centralt begrepp i integrerad transportplanering. Begreppet ar sektors-
overgripande och inbegriper alla delar och transportslag fran dorr till dérr och samord-
ningen mellan dessa.

En utveckling av cykeltrafiken ar viktig for att forbattra tillgangligheten for manga mannis-
kor. Cykeltrafiken ar ocksa en viktig lank sedd i ett ”"Hela resan-perspektiv’. Om mojlighe-
terna att ta med cykeln pa kollektivtrafikfordon okar far cyklisterna avsevart forbattrad
rackvidd.



Barn utvecklas av att cykla

Barn tranar balans, koordination, uppmarksamhet och bedémningsférméaga néar de cyklar.
For de aldre barnen ar cykeln aven ett viktigt transportmedel. Barns mojligheter att cykla
forsamras allt mer. Vagtrafiken skapar barridrer for barnen. Foréaldrarna tvingas i allt storre
utstrackning skjutsa barnen.

Cykeln som lekredskap och transportmedel ar en viktig fraga i diskussioner kring barns
rorelsefrihet och rétt till sakra narmiljoer. For barn ar naromradet kring hem, forskola och
skola en betydelsefull uppvaxtmiljo. Den ar viktig for deras utveckling. For att barn ska
kunna utvecklas till sjalvstandiga samhallsindivider maste de bland annat ha mojlighet att
kunna vistas i sin narmiljo utan att behova ledsagas av vuxna. Barnen maste ges mojlighet
till sjalvstandig rorelsefrihet. Internationell forskning visar att barns utemiljé krymper;
sarskilt markant &r detta i storstader.

Tidigare lekte barn utan att 6vervakas av vuxna och oftare pa gator och végar. | dag éver-
vakar foraldrar sina barn mer och hogre upp i aldrarna. Den 6kande bilismen begransar

barns rorelsefrihet, framfor allt nar det galler deras lekomraden, skolvagar och fritidsvagar.

Enligt en brittisk studie fran 1971 fick 80 procent av barnen mellan sju och nio ar ga till
skolan utan vuxens séllskap. Ar 1990 fick endast 15 procent av barnen i samma alders-
grupp ta sig till skolan utan sallskap av ndgon vuxen. Barnen skjutsas i storre utstrackning
till skolan &n tidigare (Hillman, 1990). | en enkatundersokning bland svenska foraldrar
(Bjorklid, 1996) framkom inte lika drastiska férandringar som i den brittiska. En tredjedel
av foraldrarna ansag emellertid att de hade haft battre mojligheter &n sina barn att pa egen
hand ta sig till platser och kamrater nér de sjalva var barn.

Hur trafiken planeras i bostadsomraden har stor betydelse for i vilken grad barnen sjilva
far ta sig till skolan. Det visar studier fran Stockholm. | trafikseparerade omraden tar sig
barnen sjalva till skolan i storre omfattning. Det finns andra faktorer an trafik som paver-
kar barnens fardsatt.

Trafiksakerhet
De flesta olyckorna med cyklande barn sker i bostadsomraden. De allvarligaste olyckorna
hander i korsningar vid kollisioner med bilar. P& platser dar man blandar cykel- och biltra-
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Den ¢kande bilismen har begrénsat barns rorelsefrihet pa ett drama-
tiskt satt. Cykelhjalmen &r ett maste, men den gor inte trafikmiljon
sérskilt mycket tryggare.

Figur. Fardsatt till skolan den aktuella undersékningsdagen

for barn i ak 2 och 5.

Sodra station b-93
flerfamilj, trafiksep
Skarpnéck, b-84
flerfamilj, trafiksep
Segeltorp, b-20
villor, ej trafiksep
Ostra Skogés, b-83
radhus, trafiksep
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fik utsatts barnen for halsorisker genom avgaser och buller. Manga barn ar radda for att
cykla i trafiken. Det finns en stor samstammighet mellan denna rédsla och de reella olycks-
och héalsoriskerna.

Vanliga cykelolyckor fér barnen ar singelolyckor. Mindre barn kan inte parera en omkull-
korning pa samma satt som de aldre utan kastas av cykeln och ramlar ofta med huvudet
fore i marken. Skallskador &r darfoér vanliga. Fel pa cykeln, ojamn eller hal vagbana kan
ocksa orsaka olyckor.

De barn som bor i bilfria bostadsomraden lever under helt andra betingelser &n i barn

i aldre omraden med livlig trafik. I en norsk studie har man analyserat olyckor som drabbat
barn upp till 15 ars alder. Ett 50-tal omraden studerades. | de fyra sakraste var antalet
olyckor sex stycken per 10 000 barn och ar. | de samsta omradena var olycksfrekvensen tio
ganger hogre. De sakraste omradena var de senast byggda och de farligaste var de dldsta
innerstadsomradena.

Otrygghet

| en intervjustudie av ett hundratal elever i arskurserna 2, 5 och 8 berattade drygt halften

av barnen att de kénde sig radda for bilarna eller trafiken. Det som skapade oro och dngs-
lan var faktorer i miljon. Aven manga foraldrar kanner oro for att deras barn ska drabbas

av en trafikolycka. Darfor sétter de granser for barnens rorelsefrihet.

| en enkétstudie (Bjorklid, 1996) framkom att foraldrars oro gallde saval att barnen inte var
tillrackligt aktsamma i trafiken som att bilister inte visade tillracklig varsamhet. Forald-
rarna ansag att den basta utemiljon for barn var bilfria ytor. De var medvetna om trafik-
farliga stéallen och ville forandra miljon, men visste inte och hade inte erfarenhet av hur
detta skulle ga till.

Cykeltréaning

Att forsdka forandra barns beteende har varit huvudsyftet i manga trafikkampanijer. Atskil-
liga svenska och internationella studier har visat att sadan beteendetraning inte ger nagon
matbar effekt pa barns trafiksédkerhet. Cykeltraning for att 6ka barns trafiksakerhet fung-
erar inte eftersom barn upp till 12-arsaldern saknar forutsattningar for att visa ett vid alla
tillfallen trafiksakert beteende. Det har saval svenska som utlandska studier visat (Sandels
1972; Midtland, 1995)



Forst i 12-arsaldern bérjar barnen bli mogna att cykla ute i trafiken pa egen hand och da
bara i mattlig trafik. Innan dess kan de inte bedéma riskerna, fatta de ratta besluten och
samtidigt trampa, styra och halla balansen. (Bjorklid 1998). Trafikmognaden &r dock indivi-
duell. Aldern nar barnen &r mogna att vistas pa egen hand i trafiken varierar.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR
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Den genomsnittlige svensken cyklar cirka 30 mil per ar. 90 procent av
cykelresorna ar kortare an 5 kilometer. Samtidigt ar nastan hélften av
alla bilresor ocksa kortare &n 5 kilometer.

Manga bilresor ar korta

Manga bilresor ar kortare an 5 km. Cykeln &r pa dessa resor ett bra alternativ till bilen. Med
battre forutsattningar for cykeltrafik borde 6verforingen fran bil till cykel kunna bli stor.

Nar inget annat anges utnyttjas den nationella resvaneundersokningen, RES som datakalla. Res-
definitionen som anvands ar delresa, dvs en forflyttning for att utrétta ett &rende. Det datamaterial som
anvinds bygger pa resandet hos personer mellan 6 och 84 ar under aren 1995-1997.

Hur lang &r en kort resa? | den nationella cykelstrategin definieras en kort resa som en resa upp till 5 km.

Cykeltrafikens omfattning ar i dag bara en brakdel av vad den var pa 1950-talet. Da var
cykeltrafikens andel fem ganger storre &n den ar i dag. De senaste 20 aren har cykeltrafiken
Okat, om an i liten omfattning. Jamfort med andra europeiska lander, med undantag av
Danmark och Nederlanderna, cyklar vi relativt mycket i Sverige. Svenskarna gor arligen
nastan en miljard cykelresor. Cykeltrafikens andel av alla resor ar 12 procent.

Cykeltrafikens andel av reslangden ar 2 procent. Svenskarna cyklar i genomsnitt cirka 30
mil pa ett r. Men det finns stora variationer i cyklandet. | Stockholm &r cykelandelen

5 procent, i Norrkoping cirka 20 procent, i Uppsala och Umea cirka 25 procent och i Malmo
och Vasteras 35 procent. Manga stader med hog cykelandel kdnnetecknas av att de ar tata
och studentstader.

Av de resor som skedde med cykel var drygt 90 procent fem kilometer eller kortare. Nastan
halften av bilresorna ar hogst fem kilometer langa. Bland de korta resorna konkurrerar inte
gang och cykel med kollektivtrafik. Andelen resor med kollektivtrafik ar mycket lag pa de
korta resorna med undantag for storstadsléanen (SAMPLAN, 1995).

Cykelresors arenden
I Sverige anvands cykeln mest for resor till och fran skola och arbete.

Olika gruppers cyklande
Man och kvinnor gjorde ungefar lika manga korta cykelresor. | 6vrigt skilde sig mans och
kvinnors val av fardmedel mycket pa korta resor. Mannen valde oftare att kora bil, medan



kvinnorna oftare gick, akte som passagerare eller akte kollektivt.

Personer upp till 34 ar stod for drygt 60 procent av cykelresorna, medan personer 6ver

55 ar endast gjorde 15 procent av cykelresorna. | mindre stader cyklar de som ar 6ver 65 ar
i hogre grad an i storre stédder. Detta forklaras av att biltrafiken ar lugnare och trafikmiljon
mindre komplicerad i en liten &n i en stor stad och att aldre darmed vagar sig ut pa cykel
(Ljungberg, Ch. et al, 1987). | Stockholm &r storsta delen av cyklisterna 20-30 ar, medan
cyklisterna i Malmo ar jamnt spridda 6ver alla aldrar.

Nilsson, A. (1998) anger att bilanvandandet 6kar med 6kad biltillgdng. SAMPLAN (1995)
uttrycker det som att "Fardmedelsvalet &r nastan alltid ett uttryck for ekonomiska och
praktiska realiteter.” Dels har personer i olika skeden av livet olika resmonster pa grund av
olika resbehov och ekonomiska och fysiska mojligheter. Dels anvands bil i hogre grad av
personer med hdga inkomster. Det sistndmnda kan férklaras med att de varderar sin tid
hogre.

Det ar viktigt att kénna till svenskarnas cykelvanor for att

< kunna planera for de cyklister och cykelresor som férekommer

= anpassa satsningar pa okat cyklande efter kunskap om cykeltrafikens potential och
de potentiella cyklisterna och cykelresorna

= kunna mata forandringar i cykelvanorna som foljer pasatsningarna.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR
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Bilen har format vara stader

Manniskor cyklar mest om avstanden inte ar for langa. Det ar darfor viktigt att bebyggel-
sen planeras s att avstanden mellan olika malpunkter blir korta. | Sverige har stora delar
av bebyggelsen byggts upp under de senaste 50 aren. Biltrafikens mojligheter och krav har
ofta varit styrande, vilket ofta lett till glesa stader.

Den cykelplanering som pagar mycket ambitiost i manga kommuner har inriktats mot att
bereda cyklisterna sammanh&angande, sédkra och i basta fall trevliga resvagar inom en
struktur som i allt vasentligt har formats for biltrafiken. Cykelplaneringen paverkar inte
trafik- och bebyggelsestrukturen i stort. Cykelplaneringen ses i flertalet kommuner fortfa-
rande som en trafikfraga och inte som en del av den 6vergripande trafik- och bebyggelse-
planeringen.* Detta &r en allvarlig brist da cykeltrafiken ar beroende av en bebyggelse-
struktur som medfor korta avstand.

Trafik- och bebyggelseplanering i dag

Under 1950- och 1960-talen radde sannolikt en storre enighet an i dag om samhallsutveck-
lingen i stort. Utvecklingsoptimismen var stor, bilen stod som symbol for framsteg och
flertalet medborgare upplevde att deras livssituation successivt forbattrades. Om cykel-
trafikens kontra biltrafikens utvecklingsmojligheter sades det:

” ...att bilen i framtiden ska dverta en storre andel av persontrafiken ifragasatter val ingen
och det beror inte bara pa att de tvahjuliga fordonen av allt att déma i praktiken kommer
att forsvinna i detta sammanhang. Med 6kande biltathet blir det allt farligare att som
cyklist beblanda sig med bilarna och cykeln kommer nog att fa betraktas som ett fritids-
redskap i lokala forortssammanhang.”

I dag befinner vi oss i en helt annan situation dar miljofragor, 6kad social polarisering och
anpassning till den diffusa aktdren "marknaden” i mycket har brutit ned den vardegemen-
skap som tidigare kdnnetecknat synen pa samhaéllsutvecklingen.

Medborgarinflytandet i samhéllsplaneringen har blivit allt viktigare. | manga kommuner
har man inlett planeringsprocesser dar medborgarna ges maojlighet till betydligt storre
inflytande &n som lagstadgats. Eftersom de planeringsansvariga — politiker och tjansteman
— ekonomiskt och socialt till stor del hor till de grupper i samhéllet for vilka bilen &r det

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR

1 Vid telefonkontakter, som under arbetet med denna rapport
tagits med tjansteman som ansvarar for kommunernas évergri-
pande fysiska planering — planeringschefer, planarkitekter etc —
har flertalet, vid frdgan om vad de gor for att fa in cykeln

i samhallsplaneringen, hanvisat till kommunens trafik- eller

gatukontor. | ndgra kommuner har dock frdgan om bebyggelse-

strukturens betydelse for cykeltrafiken borjat tas upp till
diskussion.
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Foljande citat fran I\VA:s stadsbyggnadskonferens 1963, belyser hur samspelet mellan
bebyggelse- och transporttekniken format var nuvarande samhalle:

”Formen kan hela tiden sdgas vara en funktion av transportteknikens utvecklingsgrad. Till att
bérja med véxer stadskroppen som en kompakt klump. Nar man gick till fots eller akte med hast
maste man ekonomisera med avstanden. Med tiden kom jarnvagarna och strax darefter de forsta
fororterna, fastade vid stationerna, sa att hela monstret kom att se ut som droppar pa en spindel-
vav. Med tillkomsten av sparvagar och busslinjer som hade tatare mellan hallplatserna an
jarnvégarna, kunde bebyggelsen vaxa ihop till band. Resultatet blev en stjarnform som dnnu
slappte in djupa kilar av landsbygd mot centrum. Nar till sist privatbilarna trangde in, ater-
stalldes den gamla transportytan, men givetvis i utvidgad form. Néstan alla punkter inom en
vid radie dr nu lika atkomliga och bebyggelsen far mojlighet att fylla ut de 6ppna vikarna.”

mer eller mindre sjalvklara transportmedlet, kan ett 6kat medborgarinflytande férhopp-
ningsvis leda till ett battre beaktande av cykeltrafiken i samhéllsplaneringen.

Bilen styr fortfarande planeringen

Det storsta hindret for omvandlingen av var samhallsstruktur i riktning mot transport-
snalhet och resurseffektivitet ar sannolikt av mental art. Bilen har praglat generationer av
politiker och planerare som ansvarat och fortfarande i stor utstrackning ansvarar fér sam-
hallsplaneringen. Darfor saknas i stor utstrackning saval vilja som kunskap for att stalla om
samhéllsplaneringen i riktning mot en struktur som bl a framjar dkat cyklande.

Klyftan mellan bebyggelseplanering och trafikplanering

Inom kommunerna handlaggs samhéllsplaneringen i vid bemaérkelse av planeringskontor
eller stadsarkitektkontor, medan trafikplaneringen i allménhet bedrivs av gatukontor eller
trafikkontor. Aven den politiska styrningen &r tudelad. Motsvarande tudelning finns inom
lansstyrelser, de statliga verken och regeringen. Generellt sett star trafikplanerarna for de
tekniska och ekonomiska aspekterna av planeringen och samhéllsplanerarna fér mer av
humanistiska, sociala och estetiska aspekter.



Ett bra exempel: Cykelstaden Houten

Den nederlandska staden Houten (30 000 inv) byggdes som en helt ny stad pa mycket kort
tid i slutet av 1970-talet. Trots den snabba utbyggnadstakten lyckades man skapa en attrak-
tiv boendemiljo och bostadskéerna till omradet ar 1dnga. Eftersom Houten redan fran
borjan planerades utifran cyklisternas behov har man har kunnat skapa extremt goda
forutsattningar for cykeltrafik.

Staden byggdes ut i en avlang, oval form med en diameter pa 2-4 km. Runt hela staden gar
en ringvag fran vilken man kan kora in till var och en av de 16 zoner som staden ar upp-
byggd av. Det gar inte att kora bil direkt mellan zonerna, utan all biltrafik gar via ringva-
gen.

Mellan zonerna finns ett mycket val utbyggt huvudvagnat for cyklister riktat mot centrum
och den centrala jarnvagsstationen. Det centrala cykelstraket, som snabbt tar en mellan
olika delar av staden, gar mitt i ett storre gronomrade med kanaler och dammar. Inom
varje omrade finns ocksa ett vitt forgrenat cykelvagnat som matar huvudnatet och forbin-
der olika narliggande omraden med varandra.

Det centrala huvudstraket minimerar bade resavstand och restid. Eftersom all biltrafik gar
via ringvagen ar cykelns konkurrenskraft gentemot bilen mycket god. Pa de fa stéllen déar
bil- och cykeltrafiknaten korsar varandra ges cykeltrafiken hogsta prioritet.

I mitten av stadens centrum finns jarnvagsstationen med regional tagforbindelse. Avstan-
det till stationen &ar som langst 1,5 km, vilket innebar att 90 procent av tagresenarerna gar
eller cyklar till stationen.

Den hoga separeringsgraden av gang- och cykeltrafiken och den laga anvandningen av bil
inom staden har medfort att man i Houten har férre skadade i trafiken @n i andra stader i
Nederlanderna. Detta visar att en 6kad cykeltrafik inte maste innebéra flera olyckor. Det
galler dock att trafikmiljon ar utformad for att framst passa gaende och cyklister i stallet for
att vara bilorienterad.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR
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Figur. Houten. Huvudcykelstrék (svart linje), ringvég for bil
med anslutande regionala véagar (gra linje) samt jarnvag
(streckprickad linje) med tillhérande station (S).



64

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR

Cykeltrafiken har haft liten betydelse
| transportpolitiken

Staten investerar cirka 10 miljarder kronor i transportinfrastruktur arligen. Nya vagar och
jarnvagar tar den storsta delen av statens investeringsbudget. Pa cykelinfrastruktur satsar
staten cirka 100 miljoner arligen, dvs 1 procent av investeringarna. Att cykeltrafiken priori-
teras sa lagt i forhallande till dess betydelse for samhallet beror framfor allt pa statsmakter-
nas svala intresse for cykeltrafiken.

Staten och kommunerna har ansvaret for transportinfrastrukturen. Kommunerna har det
huvudsakliga ansvaret for den lokala trafikens infrastruktur. Kommunerna ansvarar sale-
des for huvuddelen av cykeltrafikens infrastruktur.

Statlig infrastrukturplanering

Storleken pa investeringsbudgeten och hur dessa medel ska disponeras avgors arligen

i riksdagens budgetbeslut. For att tillfora en langsiktig inriktning av medelsanvandningen
tar riksdagen vart fjarde ar tioariga inriktningsbeslut. Néasta sadant beslut forbereds for att
kunna tas under varen ar 2000 och avser planeringsperioden 2002-2011.

Riksdagens inriktningsbeslut ligger till grund for tioariga atgardsplaner pa nationell och
regional niva. Beslutet anger hur medelsramarna ska fordelas mellan olika satsningar i de
nationella och regionala planerna och vilka mal som bor uppnas. | beslutet anges dven
fordelningen av bidrag till investeringar pa enskilda och kommunala anlaggningar.

| det senaste inriktningsbeslutet (prop. 1996/97:53) namns inte gang- och cykeltrafik alls.
Ett skal till detta ar att de statliga medlen inte fokuserar pa lokala behov. Det skulle dock
vara mojligt, och enligt riksdagens trafikutskott &r det 6nskvért (bet. 1996/97:TU7, sid. 59)
att mer uttryckligt ta upp cykeltrafikens behov i framtida inriktningsbeslut. Det finns flera
beroringspunkter. Det statliga vaghallningsansvaret innebar inte bara att bygga vagar for
motorfordon. Om gang- och cykeltrafik sker dar staten har ett vaghallningsansvar ingar
det i detta ansvar att betjana alla trafikantgrupper. | vilken grad detta ska ske ar en fraga
som mycket val kan behandlas i riksdagens inriktningsbeslut. Det finns flera skal till det:

- En hog trafiksakerhet kan inte nds om inte ocksa de oskyddade trafikanternas mojlig-
heter att fardas behandlas pa ett seriost satt.



- De funktionshindrades situation har uppmarksammats. Fokus ligger visserligen pa
anpassning av kollektivtrafiken, men i beslutet talas ocksa om mojligheterna att ta sig
till och fran det kollektiva trafikmedlet. Dessa atgarder paverkar samtidigt gang- och
cykeltrafikens behov.

- En viss del av de statliga infrastrukturmedlen lamnas som stimulansbidrag till
kommunala atgarder for okad miljo och trafiksakerhet. Cykeltrafikatgarder ar en typ
av atgard som kan finansieras med ett sadant bidrag. Redan i dag anvands en del av
dessa medel till atgarder for cykeltrafiken.

Statsmakternas svala intresse

Omfattande underlag tas fram infor riksdagens inriktningsbeslut for att beskriva konse-
kvenserna av olika alternativa inriktningar. Att cykeltrafiken inte behandlas alls, eller
mycket lite, kan ha flera forklaringar. En forklaring ar att statsmakternas intresse for cykel-
trafik ar svalt. Stora och ofta kostsamma véag- och jarnvagsprojekt tar stérsta delen av
politikernas och planerarnas intresse. En annan forklaring &r att de ideella organisationer
som foretrader cykeltrafiken inte ar tillrackligt starka for att gora sig hérda. Det ar emeller-
tid VVagverkets ansvar att se till sa att alla kommer till tals i planeringsprocessen.

Nya roller

Vagverkets roll som sektorsforetradare behdver utvecklas ytterligare i den kommande
planeringen. | denna roll ligger att i hog utstrackning agera och samspela med andra
aktorer.

Lansstyrelsens roll som huvudman for arbetet kring lansplanen kommer att stérkas. Vag-
verkets mojligheter att fa ett regionalt inflytande kommer da i hogre grad att baseras pa
den kompetens som Vagverket besitter. Vagverkets uppgift blir att ta fram ett fullstandigt
och relevant underlagsmaterial till lansplaneringen och lamna val underbyggda forslag till
atgarder.

Malstyrning

Samhéllsekonomisk I6nsamhet har varit ett av de viktigaste kriterierna for att avgora vilka
vagobjekt som ska tas med i planen. Den samhéllsekonomiska Idnsamheten berdknas
framfor allt utifran minskad tids-, olycks- och fordonskostnad. Transportpolitisk mal-
uppfyllelse har saledes inte primaért varit styrande vid prioritering av objekt.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR
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I konsekvensbeskrivningen till den senast faststallda vagtransportplanen visade det sig
ocksa att maluppfyllelsen till foljd av de nya objekten var liten nar det géller de matt som
da fanns kvantifierbara (trafiksakerhet och utslapps- samt bullermal). Daremot beraknades
i planen att andra atgarder an vagbyggen gav storre maluppfyllelse nar det géllde t ex
trafiksékerhet.

Vagbyggande innebér saledes ofta stora investeringskostnader men ger, atminstone med
de matt som hittills tagits fram, i manga fall en begransad maluppfyllelse. | vissa fall kan

t o m nya vagdragningar forsvara maluppfyllelsen. Det finns ocksa omraden dér satsningar
pa det kommunala vagnatet ger storre maluppfyllelse an satsningar pa det statliga vagna-
tet. Att reducera antalet bullerstérda eller att férbattra forutsattningarna for cyklister kan
vara exempel pa detta.

Vagverket anser att malstyrning och samhallsekonomisk effektivitet ska komplettera
varandra i planeringen. De transportpolitiska malen bor vara styrande, men de ska uppnas
till Iagsta samhéllsekonomiska kostnad.

Beslutsunderlag

Stora investeringsbeslut i trafiksystemet kraver en val underbyggd planering och sa val-
grundade beslutsunderlag som mojligt. Oftast baseras dessa underlag pa modellberaknade
trafikprognoser, effektanalyser och samhéllsekonomiska bedémningar. Sddana beslutsun-
derlag har sarskilt anvants for investeringar i statliga vagar.

Pa kommunal niva grundar man atgardsplaneringen i hogre grad pa politiska beslut och
pa tydliga mal och strategier. Oavsett hur atgardsplaneringen utfors och besluten under-
byggs behdvs information om vad problemet ar och hur det kan paverkas.

Nar det galler atgarder for gdng- och cykeltrafik saknas i dag mojligheten att i forvag
analysera vilka effekter en viss atgard kan ha. Utvecklade metoder fér prognoser och
effektberéakningar skulle gora det mojligt att pa samhallsekonomisk basis jamfora atgarder
for gang- och cykeltrafik med andra infrastrukturinvesteringar.



Infrastrukturen for cykeltrafik har stora brister

Bristerna i cykelinfrastrukturen ar stora. Saval nyinvesteringar som drift och underhall
kréver resurser.

Den 6vervagande delen av cykeltrafiken sker pa det kommunala vagnétet. Planeringen for
cykeltrafik pa lokal niva sker huvudsakligen inom kommunernas tekniska forvaltningar.
Kommunal cykelplanering inriktas oftast pa tatorterna. Manga ganger finns planer endast
for huvudorten med enstaka cykelvagar till narliggande tatbebyggelse inom den egna
kommungransen. Den inriktningen ar i viss man motiverad eftersom de flesta cyklisterna
finns i huvudorten. Satsningarna pa cykelinfrastruktur i kommunens huvudort kommer
inte de kringboende till godo pa samma tydliga satt som galler for biltrafiken. Pa sikt kan
man darfor vanta sig att kraven pa en béttre infrastruktur for cyklister generellt sett kom-
mer att vackas ocksa i sma samhéllen.

En cykeltrafikplan i nagon form finns eller haller pa att tas fram i cirka hélften av de
svenska kommunerna (llijason, 1998). Bland de kommuner som har bade cykeltrafikplan
och cykelkarta finns alla kommunstorlekar representerade, och de har god geografisk
spridning 6ver landet.

En viss planering av regionala cykelstrak framst for vardagscykling forekommer. Detta
gors i huvudsak och i olika stor omfattning pa Véagverkets sju regionkontor. Arbetet sker
i samverkan med kommunerna, lanstrafikbolagen, turistféreningarna samt med cykel-
organisationerna i regionen.

Ett stort problem i regional cykeltrafikplanering ar att flera olika vaghallare berors. Detta
kraver att planeringsarbetet samordnas. Det kravs aven en gemensam syn pa vagvisning,
underhall, kontinuitet och beldaggning langs de regionala cykelstraken. For att na énskat
resultat bor alla som berdrs av planeringsarbetet vara delaktiga.

Cykelvéagar

Gena, sammanhangande och sdkra cykelvagar ar mycket viktiga for vardagscyklisten och
en forutsattning for att attrahera nya cyklister. Den svenska cykelinfrastrukturen ar av
mycket varierande standard och kvalitet. Vagverket har uppskattat kostnaden for att bygga
ut, komplettera och forbattra underhallet av den kommunala cykelinfrastrukturen till
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Radslan for att fa cykeln stulen 4r en faktor som far
manniskor att avsta fran att cykla. Darfor ar sakra
cykelparkeringar en av manga delar i en forbattrad
cykelinfrastruktur.
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I Lund har man satsat pa vagvisning av hog standard.

sammanlagt tio miljarder kronor. Motsvarande kostnad langs det statliga vagnatet ar fem
miljarder kronor. Den senare kostnaden inkluderar 1,5 miljarder for att gora barnens skol-
vagar sakrare.

Parkering och végvisning

Sékra cykelparkeringar som underhalls val ar viktiga for att motverka cykelstolder. Sakra
parkeringar ar dock séllsynta. Anordningarna for cykelparkering varierar mycket i utform-
ning, funktion och kostnad.

Bra cykelparkering ar ocksa viktigt ur en annan aspekt an stold. Cyklister stéller sin cykel
sa nara malpunkten som majligt. Darfor ar det synnerligen viktigt att ordna parkerings-
mojligheter sa att cyklar inte blockerar ingangar eller orsakar problem for synskadade.

Véagvisningen ar pa manga hall mycket bristfallig. | olika undersokningar uppges anda
sdllan vagvisning som nagot problem bland cyklister. De flesta cyklister cyklar ofta mellan
samma malpunkter. Dalig vagvisning drabbar bara en mindre grupp. En god végvisning
kan dock vara en viktig marknadsforingsatgard for cykeltrafiken.

Drift och underhall

Vaghallaren ansvarar for ett visst cykeltrafiksystem och ska skota det pa béasta satt. Drift-
och underhallsatgarder syftar till att halla det befintliga cykeltrafiksystemet i anvandbart
skick.

Investeringsatgarder (forbattring och nybyggnad) syftar till att varaktigt forbattra cykel-
trafiksystemet.

Hur cykeltrafiksystemet skots har mycket stor betydelse saval for hur manga som cyklar
som for sédkerheten i systemet. Eftersom Sverige ar ett avlangt land med stora variationer
i temperatur och klimat &ar forutsattningarna for skotsel av cykeltrafiksystemen mycket
olika.

Det grundlaggande problemet &r att cykeltrafiksystemen allméant sett har en samre
beldggnings- och skotselstandard an det 6vriga vagnatet. Det medfor ofta att cyklisterna
upplever det som osékert och otrevligt att cykla pa cykelvagarna. Daligt underhallna
cykeltrafiksystem Okar bevisligen risken for singelolyckor. Det medfor vidare att manga
cyklister valjer kdrbanan framfor en parallell cykelbana om kdrbanan upplevs som ett
battre och bekvamare alternativ.



Vaghallaren har oftast regler for hur drift och underhall av cykelvagar ska genomforas.

| dessa regler finns en tydligt angiven standard for olika atgarder. Exempel pa detta ar nar
snordjning ska utfdras, néar cykelvagarna ska sopas och hur belaggningsstandarden ska
vara.

Det ar viktigt att behovet av drift- och underhallsatgarder beaktas i savél planeringen av
cykeltrafiksystemet som vid projekteringen av enskilda cykelstrak. Utformningen av
detaljerna ar viktiga for cyklister.

Insatserna for drift och underhall bor om mojligt baseras pa samhéllsekonomiska 6verva-
ganden dar kostnaderna for atgarderna jamfors med samhéllsekonomiska vinster i form av
Okad tillgénglighet, 6kad sékerhet och béttre halsa.

For att cykeltrafiken ska kunna 6ka och bli séker kravs att drift och underhall av
cykelinfrastrukturen forbattras. Detta kan goras med utgangspunkt i goda exempel och
med de mest aktiva och framgangsrika kommunerna som férebilder.

Samverkan med andra fardmedel

Medveten planering for ett bra samspel mellan cykel och kollektivtrafik forekommer bara
pa ett fatal orter. Det ar sallan mojligt att ta med cykeln pa bussen eller tdget. P4 manga
platser saknas dessutom goda cykelforbindelser till hallplatserna och en séker cykel-
parkering vid bytespunkterna. Risker for stold och vandalisering av cyklar i anslutning till
stationer och hallplatser ar ett stort och generellt problem. I Lund har man i samband med
en nyligen genomférd ombyggnad av hela centralstationen ordnat ett bemannat cykel-
garage vid sidan av ett stort antal vanliga cykelparkeringar.

Cyklisternas uppfattning om infrastruktur

Problemen med dagens cykelinfrastruktur ar dels de som de cyklande upplever, dels de
problem som planerarna och samhallet har definierat. Dessa problem sammanfaller inte
alltid. Ett typiskt samhalls- och planerarproblem ar den daliga sakerheten bland cyklister
som kommit allt mer i fokus i och med Nollvisionen. Fran cyklistens synpunkt handlar det
snarare om en 6nskan om trygghet, alltsa kanslan av sakerhet, vilket ibland star i strid med
sakerheten.

Ett exempel pa cyklistproblem &r konflikterna med gaende pa gemensamma gang- och
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Hal i asfalten ar ett betydligt stérre
bekymmer for cyklister an for bilister.
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cykelytor. Erfarenheten visar att dessa konflikter praktiskt taget aldrig leder till nagra
skador. Denna skillnad i problemuppfattning utgoér ett bekymmer i sig, och hittills har
insatserna for att 6ka tryggheten och minska irritationsmoment i trafiken haft lag prioritet
hos planerarna. Det viktiga ar dock att sdkerheten alltid ar hégre an tryggheten.

Ett flertal studier har gjorts som visar hur cyklisterna sjalva rangordnar sina behov. Svaren
har varierat med forhallandena pa den aktuella orten. Generellt vill cyklisterna sjalva

i forsta hand ha en bra fysisk miljo. Det ska ga snabbt och smidigt att cykla och helst pa
separata cykelbanor. Tryggheten och sékerheten — som fran cyklisternas synpunkt ar
samma sak — ar viktiga aspekter liksom omsorgsfull detaljutformning. Nar det val finns
cykelbanor vill cyklisterna att dessa ska vara vél underhallna, utan glassplitter, gropar och
liknande. Forst nar dessa behov ar tillfredsstéllda borjar cyklisterna fraga efter vagvisning,
belysning, parkeringar och liknande.



Vinster fOr arbetsgivare och anstallda

| dag cyklar var femte svensk till arbetet. Vinsterna ar stora bade for arbetsgivare och
anstéllda. Personalen blir friskare och sjukfranvaron minskar, behovet av bilparkering
minskar och miljén skonas.

Sett 6ver hela Sverige cyklar i genomsnitt 18 procent av befolkningen till arbetet. Men
andelen varierar mycket. | Umea t ex cyklar hela 26 procent av dem som bor i tatorten till
arbetet!. | Goteborg ar motsvarande siffra 8 proc?. Det finns ocksa en skillnad i cykel-
pendling mellan kdnen; 1996 cyklade 17 procent av kvinnorna till arbetet och 13 procent av
méannen.?

Arbetsgivarnas intresse

Allt fler arbetsgivare borjar i dag intressera sig for fragor om cyklande till och i arbetet.
Inom miljokvalitetsarbetet ser foretagen att transporterna utgor en vasentlig del av deras
miljopaverkan. En 6kad andel cykelpendlare ger aven positiva effekter for arbetsgivaren
i form av minskad kostnad for sjukfranvaro och minskad yta som kréavs for bilparkering.

Pa manga hall i Europa, speciellt i Tyskland och Nederlanderna pagar sedan nagra ar
arbete med TDM, Transport Demand Management. TDM-program syftar till att 16sa pro-
blem med lokala luftproblem, trangsel och brist pa parkeringsplatser. Genom dessa pro-
gram forsoker man minska problemen genom att stimulera andra alternativ én bilen,
vanligtvis samakning och kollektivtrafik for resor till arbetet. Att ersatta arbetsrelaterade
bilresor med cykelresor uppfyller val TDM:s mal enligt samhallsekonomiska berékningar.

Arbetsgivarnas mojligheter

Arbetsgivarna har stora méjligheter att paverka de anstélldas val av fardmedel till och fran
arbetet genom premiering av olika slag (utdelning eller sponsring av cyklar, 6kad ledighet
eller paslag pa I6nen vid miljévanligt transportsétt till arbetet). Det ar dven arbetsgivarnas
sak att se till att grundférutsattningarna for cykelpendling ar goda genom att det finns
tillgang till bekvam och trygg cykelparkering, duschar och omkladningsrum m m.

Skattemyndigheterna varderar cyklar lagt. Sa far t ex den som cyklar till arbetet bara dra av
250 kronor per ar for egen cykel. Omvéant kan antas att formansvardet av "fri cykel” ar lagt.
Foretag borde darfor till Iag kostnad kunna erbjuda sina anstéllda tjanstecykel med tva
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Genom att ordna sakra
cykelparkeringar,
duschmojligheter och
kanske uppmuntran i form
av tjanstecykel kan
arbetsgivarna fé fler att ta
cykeln till jobbet.

1 Ljungberg, C, et al, Byggforskningsradet, Cykeltrafik En
kunskapsoéversikt, R78:1987, Stockholm, 1987

2 Trafikkontoret i Goteborg. Resvaneundersékningen 1989;
Resor, fardsatt, restider.., Rapport nr 6:1994, Goteborg, 1994
3 http://www.sch.se/scbswe/mhtm/miljotrafikl.htm
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Figur. Arbetspendlingens fordelning pa fardsétt for
anstallda pa Giesinger & Kopf fore (1990) och efter (1996)
det att man forsokt forma de anstallda att valja
miljovanligare transportsatt.

4 Hydén, C, et al, Walcying — How to enchance walking
and cycling instead of shorter car trips and to make these
modes safer. Final report, 1998

5 www.agenda21forum.org/rapporter/godaex_1.html

6 Persson, M. Gron V&g — Idéer for hallbara trafiklésningar,

1996

dacksuppsattningar, sommar- respektive dubbade vinterdéck, hjalm och regnklader. Dock
saknas an sa lange nagot prejudikat.

Privata initiativ

Foretaget Hunsfos i den lilla byn Vennesla i Norge erbjod de anstallda delvis betalning av
en ny cykel. De som lovade att cykla till arbetet fick full betalning av cykeln. Bakgrunden
till kampanjen var framst att féretaget ville spara kostnaden (ca 400 000 kr) till den nya
parkeringsplatsen. Dessutom hoppades man minska kostnaderna for sjukfranvaro om de
anstéllda fick battre motion genom att cykla. Resultatet blev att knappt 300 lovade att cykla
till arbetet. FOretaget behovde inte anlagga nya parkeringsplatser och fick halverad sjuk-
franvaro bland de nya cyklisterna. Detta motsvarade en besparing pa tva miljoner kronor
under det forsta aret. Dessutom gav kampanjen positiv reklam som forstarker féretagets
satsning pa miljovanliga produkter.

Foretaget Giesinger & Kopf i Vorarlberg i Osterrike* erbjod 1990 de anstéllda en rad forma-
ner for att borja ga eller cykla vid korta resor i stallet for att kora bil. Bl a erbjods de an-
stallda att kopa cyklar till reducerat pris. Sex ar senare hade fardmedelsférdelningen for-
andrats dramatiskt, se figur till vanster.

Offentliga initiativ

Exempel pa kommuner som i forsoksprojekt premierar de anstallda som tar sig till arbetet
pa ett miljovanligt satt &r Landskrona och Falkoping. | dessa stader far kommunanstéllda
som gar, cyklar eller aker kollektivt till arbetet en manatlig bonus.®

| Sverige finns det manga exempel pa skolor, universitet och kommunala forvaltningar som
i olika omfattning kopt in tjanstecyklar. | Orebro har man t ex sedan ménga ar tjanstecyklar
pa alla kommunala forvaltningar.®

Under kampanjen “Kvav inte Storbritannien” som genomfdrdes férra sommaren satte
kommunfullmaktige i brittiska Gedling igang ett forsok med cykelpool for anstéllda.
Forsoket visade sig mycket framgangsrikt och har nyligen blivit permanent. Personalen
uppmuntrades ocksa att ta med och anvéanda sina egna cyklar i tjansten till en ersattning
motsvarande ungefar 13 kr per mil. | Sverige tog man bort den statliga reseersattningen for
resor med cykel i borjan av 1990-talet.
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Kommunikation — ett viktigt komplement

Kommunikation innebdr att arbeta med information, publicitet och motivation.
Infrastrukturinvesteringar behdver ofta kombineras med kommunikation med trafikanten
for att uppna maximal effekt. Det &r dock mer an ett viktigt komplement. Det finns flera
exempel som visar kommunikationens stora betydelse for att 6ka cykeltrafiken och géra
den sékrare.

Kommunikationen kring cykeltrafik bor ha foljande utgangspunkter:

= Den subjektiva varlden. Manniskor bedémer konstant de s k miljévanliga fardmedlen
(gang/cykel och kollektivtrafik) som samre an vad de ar, dvs dverskattar konstant resti-
den och andra faktorer som spelar in i fardmedelsvalet.

= Varje individ &r 1 000 personer. Den genomsnittlige svensken gor cirka 1 000 resor per ar
uppdelat pa i princip alla fardmedel. Tanker man pa detta inser man ocksa att resone-
mang kring bilister respektive cyklister bor undvikas. Under en dag har manga mannis-
kor anvéant sig av 3—4 olika fardmedel beroende pa den situation de befann sig i.

= Sma forandringar har stora effekter. Om invanarna i en normal mellansvensk stad, som ex-
empelvis i Gavle, gor 3—-4 tur- och returresor mer med cykeln per manad 6kar cykel-
trafikens andel med 20-30 procent. Det innebar med andra ord att varje manniska som
formas att cykla mer inte pa nagot som helst avgorande satt behover andra livsstil.

Kommunikation i flera steg

Kommunikationen ar som effektivast nar den genomfors steg for steg i planerad form. Det
Overgripande syftet med ovan beskrivna argument ar att de ska skapa medvetenhet och
intresse kring det egna beteendet och alternativa fardsatt till bilen.

Nasta steg, att skapa acceptans och attitydférandring, gors genom att fA méanniskorna att
inse att de ar en del av saval problemet som losningen. Har ska en insikt av att alla kan
bidra skapas. | detta steg bor argumentationen ga fran fakta till mer kédnslosamma argu-
ment. Kommunikationen maste vara mer an ett budskap och skapa en vilja att géra ndgon-
ting, préva nagonting nytt. Néasta steg ar att ge de manniskor som Gvervéager att andra
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beteende information om méjligheterna att cykla (cykelvégar etc). Det ar med andra ord
forst i slutfasen av kommunikationsprocessen som de mer traditionella budskapen ges
utrymme. Arbetet med att lojalisera dem som har &ndrat beteende bor ocksa ses som en
naturlig del i processen.

Lojalisera

Marknads-

trappan Aktion
Attityd-
forandring

Acceptans

Medvetande

Fore Efter
9504 9509 9603 9609

gang 10 9 16 9 Framgangsrika projekt
5 53] 9 a1 .('.’:Qﬁ | Sverige har ett antal cykelprojekt genomforts. Det kanske mest framgangsrika hittills ar
- det som Gavle kommun har genomfort. Cykeltrafiken i Gavle har 6kat med 28 procent de
tva senaste aren. Samtidigt har de sjukhusrapporterade olyckorna legat relativt konstant.
Hjalmanvandningen har ¢kat fran 4 till 14 procent vid matningar pa cykelstrak till arbets-
platser. | oktober 1997 uppgick andelen cykelresor till 22 procent i Gavle (RVU).

cykel 9

buss 2 | 28

gh
il
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| dag har man i Gavle kommun 6ver 200 km cykelbanor. Parallellt med en utveckling av
16 3 cykelsystemet har man arbetat med olika kampanijer for att attrahera saval individer som
47 #e foretag. Kampanjerna har haft olika teman; till exempel cykla till arbetet, lanecykel, halsot-
4 40 ﬁ rampare och cykelhjalmskampanjer.

34 |aies | Skandinavien ar det framfor allt i cykellandet Danmark som intressanta projekt och
forsok har gjorts. Deltagarna i Projektet BikeBus’ters i Arhus har reducerat anvandningen
av bil till halften.

Syftet med projektet BikeBus’ters var bland annat att undersoka i vilken utstrdckning man
kan motivera bilister att stalla bilen och istéllet aka buss och/eller cykel. Utgangspunkten
var att vanebilister undviker att aka buss och cykel innan de har provat dessa alternativa

Figur. Arhus, fardmedelsval for projektdeltagarna,
fore, under och efter projektet.



transportsatt. Lyckas man fa den utpraglade bilisten att prova cykeln till och fran arbetet
under en langre tidsperiod kommer uppfattningen att andras. Syftet var dock inte att fa
folk att helt sluta aka bil, snarare att ge 6kade majligheter for manniskor att gora ett val
mellan fordon.

Staden Detmold (Tyskland) har ingatt i det tyska projektet “cykelvanliga stader” och har
under de forsta sex aren genomfort kontinuerliga méatningar av utvecklingen. Det anmaérk-
ningsvéarda var att cyklandet 6kade fran 5 till 14 procent under det forsta aret.

Under det forsta “cykelaret” planerades och paborjades utbyggnad och forbattringar av
befintlig infrastruktur for cykeltrafiken. Under tiden som detta pagick genomférdes kam-
panjer som tog avstamp i trafik-, halso- och miljéfragorna.

Under de foljande fem aren 6kade biltrafikens andel till ursprungsnivan. Andelen
kollektivtrafikresendrer och fotgangare fortsatte dock att minska, eftersom de flyttade dver
till cykeln.

Exemplet visar vikten av att kontinuerligt arbeta med att paverka méanniskors val av fard-
medel.

Kriterier for framgang

Varfor blir vissa projekt och kampanjer mer framgangsrika an andra? Exemplen fran
Arhus, Gavle och Detmold har mycket gemensamt. Det utméarkande ar framfor allt att
media har varit ordentligt involverade och skrivit kontinuerligt om projekten.

| Gavle och Arhus har man tidigt skt och etablerat kontakt med samarbetspartners. En
annan likhet ar att de bagge staderna ocksa har avdelat personer internt att arbeta med
fragorna pa heltid. Dessa personer har agt processen och pa allvar haft tid att bygga upp
fungerande natverk.

En annan lardom é&r betydelsen av att inte fokusera alltfér mycket pa att ett fullt utbyggt
cykelsystem ska vara fardigt att anvandas. Exemplen fran Arhus och Detmold lar oss att
ordentligt genomférda kampanjer som skapar intresse och kunskap om fordelarna med att
cykla manga ganger ar viktigare an att bygga ut systemet.

Sammantaget har férsoken visat att det ar mojligt att i stor omfattning andra trafikvanorna
hos bilister som i normala fall &r vana att anvanda bil mellan bostaden och arbetsplatsen.
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Ska kampanijer av detta slag ge resultat bor de bygga pa argument kring livsstilspa-
verkande faktorer som hélsa och motion.

Uppfdljning

For att politiker och andra beslutsfattare ska forsta vikten av aktiv kommunikation kravs
att gjorda insatser utvarderas. En ordentligt utford utvardering skapar en forstaelse for att
infrastrukturinvesteringar ger basta avkastning nar de kombineras med en langsiktig
kommunikationsstrategi. Kommunikationen kan da komma att ses som en investering
jamférbar med och som komplement till 6vriga atgarder inom vagtransportsystemet.



Lagstiftningen &r inte alltid anpassad for cykeltrafik

Den svenska lagstiftningen har successivt anpassats till internationella éverenskommelser.
Lagstiftningen behover dock ses 6ver pa flera punkter.

Svensk lagstiftning
Den svenska lagstiftningen har successivt anpassats till internationella 6verenskommelser.
Det har skett parallellt med ett 1dngt drivet nordiskt samarbete.

Den lagstiftning som reglerar bland annat cykeln som fordon och cyklisten som forare,
finns i Trafikférordningen (TIF) och Fordonskungérelsen (FK). Dessutom finns i
Vagmarkesforordningen (VMF) regler for vagmarken, vagmarkeringar mm.

Overvakning

Polisen har en unik roll nar det géller 6vervakning av trafiken. Enligt polisens statistik
rapporteras arligen cyklister for omkring 3 500 trafikforseelser. Dessa forseelser bestar av
- kérning mot rott ljus 700

- brister i belysningen 700
- parakning 1500
- brott mot stopplikt 300
- fel vagbana 200

- ovrigt, som brister i reflexer 100

Trubbig trafiklagstiftning

Cykilister anklagas ofta for bristande trafikvett. | den man det stammer kan det delvis bero
pa att existerande infrastruktur och trafiklagstiftning ar utformad med bilen som utgangs-
punkt. Flera av de forseelser som radas upp ovan har koppling till en trafiklagstiftning déar
cykeln kommer till korta eftersom motortrafikens storlek, tyngd och hastighet satter norm.

Ett exempel &ar enkelriktade gator som tvingar cyklister att ta omvaégar, trots att vagbredden
pa den enkelriktade gatan skulle kunna medge méte mellan bil och cykel. Att ge cyklister
mojlighet att fardas mot forbjuden fardriktning skulle i manga sammanhang 6ka framkom-
ligheten for cyklister utan storre olagenheter eller trafiksakerhetsrisker.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR
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Cykeln — alla tiders fordon

Cykeln ér troligen vérldens mest spridda persontransportmedel. Den ar édven ett trans-
portmedel med anor. Den modell som &r vanligast i Sverige ar 100 ar gammal. Cykeln har
dock utvecklats sedan dess, och fortsatter att utvecklas standigt.

Nar cykeln slog igenom blev den snabbt ett betydelsefullt transportmedel, och det fort-
satte den att vara langt in pa andra halvan av 1900-talet. Det var forst i och med att bilen
blev allmént spridd som cykeln trangdes tillbaka. Fortfarande ar dock cykeln ett viktigt
transportmedel och dessutom ett viktigt redskap fér motion och rekreation bland saval
barn som vuxna.

Cykeln har en utomordentligt stark stallning som transportmedel i tredje varlden, men
aven i hogutvecklade 1ander som Nederlanderna och Danmark.

Olika cykeltyper

Den senast kanda marknadsdversikten fran 1996 redovisar cirka 1 000 olika cykel-
modeller fordelade pa 14 olika cykeltyper. Tiden da en cykel var en cykel &r sedan lange
forbi.

Den cykeltyp som dominerar i Sverige &r cirka 100 ar gammal. | allt vasentligt var den
moderna triangulédra ramen, diamantramen kallad, utvecklad omkring 1890. Cykeln
karakteriseras av den triangulara ramen och de tva lika stora hjulen.

Den nya standardcykeln, om man med standard” menar mest salda cykeltyp, ar en cykel
med vaxelnav och lagt styre eller nagon slags terrangcykel med utanpaliggande véxlar
och rakt och platt styre. Dagens cyklar mojliggor snabbare cykling och & mer komplice-
rade an gardagens.

Aven for personer med variande grad av funktionshinder &r cykling ett populart fort-
skaffningsmedel. Det finns olika typer av anpassade cyklar som trehjulingar och hand-
drivna cyklar. Tandem och parcyklar kan bland annat anvandas av personer som inte kan
cykla pa egen hand, till exempel synskadade och personer med nedsatt balans eller
koordination.

Praktiskt taget alla moderna cyklar ar forsedda med dubbla bromssystem. Cyklar med



navvaxel har som regel fotbroms och en handbroms som verkar pa framhjulet. Cyklar med
utanpaliggande vaxlar har tva handmandvrerade bromsar som verkar pa fram- respektive
bakhjul.

Falgbromsar liksom utanpaliggande véxlar kraver vard och underhall. Flertalet konsumen-
ter torde ha svart att tillfredsstallande skota saval vaxlar som bromsar.

Cykelkérror

Ett vanligt hinder for att inte ta cykeln vid inkdpsresor ar svarigheterna att fa med sig
varorna hem. Detta ar ofta inget problem om cykelkérra eller cykelvaskor anvands. Det
finns é&ven karror for att transportera barn.

Cykelns 6mma punkter

Cykeln har en rad émma punkter och kraver tillsyn och service for att fungera sakert. En
om punkt ar kedjan. Om kedjan inte skots och byts ut blir den en sikerhetsrisk. Ar cykeln
inte utrustad med ett andra oberoende bromssystem (frambroms) blir cykeln bromslés om
kedjan brister eller hoppar av.

Distributionsformer
Cyklar saljs hos traditionella cykelhandlare. Dessutom séljs cyklar pa stormarknader, pa
bensinstationer och i lagprisbutiker som specialiserat sig pa cyklar och cykeltillbehor.

Gemensamt for alla séljstéllen utom den traditionella cykelhandeln &r att cyklarna saljs
omonterade. | butiken visas den monterade cykeln, men till kunden dverlamnas ett platt
paket och det ar kundens sak att montera cykeln.

| Sverige saljs arligen mellan 400 000 och 500 000 cyklar. Hur stor andel som gar genom
lagpriskanalerna ar okant. Det torde réra sig om mer &n 150 000 cyklar per ar. Det ar alltsa
en ansenlig mangd cyklar som inte ar fackmannamassigt monterade och som rullar pa vara
vagar.

Garanti och service
Konsumentkdplagen galler vid forséljning av cyklar och ger konsumenten ett gott skydd
vid foérsaljning genom fackhandeln.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR

J -

Grundkonstruktionen &r dver 100 &r gammal. Men bara under de
senaste tio aren har cykeln utvecklats snabbt. Lattare material,
smidigare véxling och utvecklad bromsteknik har gjort den snabbare
och effektivare.
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Det finns ingen svensk norm for cyklar. En cykel ska ha ringklocka,
broms, reflexer och lyse. Hogre krav &n sa stélls inte fran
myndigheternas sida.

Kartongférsaljning av cyklar begransar i praktiken konsumentens skydd och kan leda till
skador for konsumenten. Att montera en modern cykel ar inte okomplicerat. Sadel, styre

och bromsar ska monteras och justeras in och framhjulet sattas pa plats. En vanlig konsu-
ment har inte lampliga verktyg for detta arbete.

En skada pa cykeln eller cyklisten som beror pa felaktig montering kan leda till att kun-
den inte far ersattning med hanvisning till att cykeln inte monterats korrekt.

Olyckor orsakade av tekniska brister hos cykeln

Av de analyser av cykelolyckor som gjorts framgar att cirka 12 procent av alla olyckor dar
cyklar ar inblandade har orsakats av tekniska brister hos cykeln. Om man enbart ser till
singelolyckor med cykel &r det 16,5 procent av dessa som orsakats av tekniska brister.
Analysen ar baserad pa drygt 3 500 rapporterade cykelolyckor.

Statistik fran manuell registrering av olycksorsaker vid akutintag visar att totalt 6 600
singelolyckor per ar orsakas av tekniska brister hos cykeln.

En 6vervaldigande majoritet av dessa olyckor, drygt 6 000 stycken, beror pa bristande
underhall av cykeln eller att cykeln inte har en tillrackligt god standard.

Existerande standarder

Det finns ingen svensk norm for hur cyklar ska vara utformade och cyklar behdver inte
typbesiktigas. Vem som helst kan bdrja tillverka och sélja cyklar. Det enda lagstiftaren
kréaver ar att cykeln har ringklocka samt bromsar som stannar cykeln sékert och snabbt.
Vid cykling i mérker ska den dessutom vara utrustad med fram- och baklyse samt re-
flexer.

Den enklaste lagpriscykel levererad per postorder i kartong kan alltsa uppfylla lagens
krav. Det framgar om inte annat av att nya cyklar kostar fran cirka 1 500 kr till ndrmare
100 000 kr i extremfallen. Sjalvfallet ar kvalitetsskillnaderna enorma med ett sadant
prisgap pa en produkt som i grund och botten bestar av en ram och tva hjul.

Det finns ett flertal frivilliga nationella standarder (brittisk, tysk, japansk etc) som anger
provningsmetoder och krav for cyklar. Det finns ocksa vetenskapliga undersékningar
som anger metoder och krav da det géller utmattningsprovning av cykelkomponenter.
Alla normer for cyklar ar frivilliga, och det ar tillverkaren som bestammer om han vill
folja dem.



Rekreationscykling — till nytta och ngje

Rekreationscykling — néjescykling — ar till stor nytta. Hur stor vet vi inte eftersom aktu-
ella matningar saknas. Argumenten for rekreationscykling ar manga; det ar miljovanligt,
det ger mojlighet for breda grupper till bade motion och upplevelser och det ar férenat

med laga kostnader — bade for den enskilde och for samhallet.

Ar 1988 genomfordes en undersékning av cykelturismen i Sverige. Over 80 procent av
svenskarna agde da minst en cykel. Av dem anvande 55 procent cykeln till vardags och
60 procent pa fritiden. 3 procent av alla semestrade pa cykel. Cykelturismen har troligtvis
Okat sedan dess. Nagra siffror finns inte, men pa flera turistmal, som t ex Gotland, har
cyklandet utvecklats till en inte ovasentlig del av turismen.

Sveriges rena natur, stora fria ytor och manga vackra vattendrag lockar ocksa hit manga
européer. Har finns en stor 6kningspotential eftersom cykeln sedan lange har hiégre
status pa kontinenten. I lander som Nederlanderna, Belgien, Frankrike, Spanien och
Italien ar fritidscykling en folksport, med cykelklubbar som arrangerar gemensamma
utflykter pa helgerna. Det ar betecknande att sa manga av de utlandska husbilarna kom-
mer hit med cyklar pa taket. Manga bilturister ar ocksa cykelturister.

Nastan alla kan

Den stora andelen av fritidscyklandet sker anda i naromradet. Det ar enkelt att skaffa sig
vardagsmotion genom att trampa nagra mil pa favoritslingan. Att cykla ar ett enkelt satt
att bygga upp konditionen. Néstan alla kan cykla. Overviktiga klarar det. Aldre gor det
garna. Hela familjen kan trampa tillsammans eftersom de minsta kan folja med i barnstol
eller cykelkarra. Till skillnad fran manga andra motionssporter ar skaderisken liten.
Darfor ingar just cykling ofta som en del i rehabiliteringen efter sjukdom eller olycksfall.

Cykelleder

| Sverige finns tva nationella cykelturistleder och ett 30-tal regionala cykelturistleder.
Lederna utnyttjar i stort sett endast befintliga véagar. Det gor att investeringskostnaden
for anlaggning av nya leder ar relativt lag. Lederna har till stor del tillkommit pa ideellt
initiativ med ekonomiskt stod fran kommuner, Vagverket och landsting.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH

FORUTSATTNINGAR
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Motionslopp Antal startande
Vétternrundan 14 140
Tjejtrampet 6 300
Tjej-Vattern 5873
Ringsjon Runt 4275
Hallandsloppet 3479

Tabell. De fem storsta motionsloppen i Sverige ar 1997.

Pa en cykelturistled stalls vissa krav: Leden ska folja ett lagtrafikerat vagnét. Trafik-
sékerheten ar central. Leden ska vara turistisk, val skyltad och finnas utmarkt pa en karta.

De 600 mil oanvanda banvallar som finns kan med ganska enkla medel gdras om till cykel-
leder. Banvallarna ar i det narmaste trafikfria, mycket lattcyklade och dessutom gena.

Motionslopp

Motionsloppen utvecklades under 1960- och 1970-talen. En trend under 1990-talet har varit
tiejloppen. Tendensen ar just nu svagt vikande bade vad géller antalet arrangemang och
antalet deltagare.

Tavlingscykling

Svensk tavlingscykling dominerades tidigare helt av landsvagscyklingen med grenar som
etapplopp, distans, tempo och lagtempo. Intresset for mountainbike har vuxit snabbt och
sporten &r nu lika stor som landsvégscyklingen. Cykling férekommer dven inom
kombinationsidrotter som triathlon och aventyrssport.

Kollektivtrafik

Mojligheterna att ta med cykeln pa kollektiva fardmedel ar ofta daliga. Pa taget gar det
fortfarande att pollettera cykeln till ett stort antal stationer. Det tar dock lang tid, upp till tre
dygn under hogsasong. Pa lanstag gar det att ta med cykeln pa ungefar hélften av linjerna.

Bussar i landsbygdstrafik tar oftast ett mindre antal cyklar i man av plats. Det ar endast
i Stockholm och Goteborg som det inte gar alls.

Information och marknadsféring

Information om Kkartor, cykelturism, motionslopp, tavlingar, utflyktsaktiviteter mm publice-
ras varje ar och nar stora malgrupper. Aven utlandska turister far hjalp i man av resurser.
Marknadsforing om cyklandets alla férdelar forekommer sporadiskt inom turistbranschen.
Senast man fran centralt hall gjorde en storre insats var fran Turistradet ar 1990.



Aktorer

Ideella organisationer har under lang tid initierat det mesta inom rekreationscyklingen vad

galler turistleder, kartor, turférslag och information. Det ekonomiska stodet fran centrala
myndigheter ar ofta svagt.

CYKELTRAFIKENS VILLKOR OCH FORUTSATTNINGAR
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BiLAGOR

Bilaga 1

Arbetsgrupp

Arne Fasth, Vagverket (projektledare)
Karin Stadler, Vagverket Region Stockholm
Jens Tiricke, Vagverket (t o m februari 1999)
Ylva Lof, Svenska Kommunforbundet

Styrgrupp

Lena Ericsson, Vagverket

Hakan Johansson, Svenska Kommunfoérbundet
Alexandra Norén, Naturvardsverket

Par Envall, Boverket

Astrid Varnild, Lansstyrelsen i Vastmanlands Ian
Liselotte Schafer-Elinder, Folkhalsoinstitutet

Referensgrupp

Cykelframjandet, Dick Wathen

Svenska Cykelsallskapet, Lasse Brynolf

Korpen, Margareta Gerdes och Thomas Malmsten
For NTF, Krister Spolander

Vasteras stad, Johan Lindberg

Gavle kommun, Ake Stéhlspets

Goteborgs stad, Hans Magnusson

Tekniska hogskolan i Lund, Annika Nilsson och Mohsen Towliat
Rikspolisstyrelsen

Anders Nilsson, riksdagsman

Birgitta Wistrand, riksdagsman

Staffan Skott, journalist

Cykelbranschradet, Bo Dellensten

Expertseminarier
Vid expertseminariet den 28 oktober 1998 deltog:
David Eldrot, Gavle kommun

Bo Dellensten, Cykelbranschradet
Mattias Warnhjelm, Umea kommun
Svante Linusson, Stockholmspartiet
Christer Hydén, Lunds tekniska hogskola
Annika Nilsson, Lunds tekniska hogskola
Krister Spolander, NTF

Staffan Skott, Dagens Nyheter

Lars- Gdran Sirback, Metaplan

Ylva Stenl6f, Svenska Kommunférbundet
Eleonor Mork, Vagverket

Jarl Hammarqvist, Vagverket

Karin Stadler, Vagverket

Barbro Winstrand, Vagverket

Per Wingqgvist, Vagverket

Jens Tiricke, Vagverket

Alice Dahlstrand, Vagverket

Arne Fasth, Vagverket

Vid expertseminariet den 15 januari 1999 deltog:

Bjorn Abelsson, Scandiaconsult
Margit Gummesson

Bo Dellensten

Ylva Lo6f, Svenska Kommunférbundet
Lars-Goran Sirback, Metaplan

Erik Palme, Swecobolagen AB

Gun Hagglund, Cykelframjandet
Dick Wathen, Cykelframjandet

Par Envall, Boverket

Raja llijason, KM Anlaggningsteknik
Christer Ljungberg, Trivector

Leif Linderholm, Trivector

Arne Fasth, Vagverket

Karin Stadler, Vagverket Region Stockholm
Jens Tiricke, Vagverket

Pia Sellberg, Vagverket

Thomas Larsson, Vagverket



Bilaga 2

Underlagsmaterial till del Il; Cykeltrafikens villkor och forutsatt-
ningar, har tagits fram av féljande:

Bo Dellensten (cykeln som fordon)

Boverket: Par Envall (cykelstaden)

Cykelframjandet: Gun Hagglund (rekreationscykling)
Gatubolaget i Goteborg: Soren Hall (lagstiftning)

KM Anlaggningsteknik AB: Raja llijason (infrastruktur)
Lunds Tekniska hdgskola: Annika Nilsson (resvanor)
Margit Gummesson (barn)

Scandiaconsult: Bjérn Abelsson (halsa)

Swecobolagen AB: Erik Palme (samhallsplanering)
Torbjorn Eriksson (kommunikation och marknadsforing)
Transek AB: Peter Huledal (transportpolitik)

Trivector Traffic AB: Christer Ljungberg, Karin Neergaard, Leif
Linderholm (miljo, livskvalitet, trafiksakerhet, vinster for arbets-
givare)

Svenska Cykelsallskapet: Lasse Brynolf (rekreationscykling)

BiLAGOR

Bilaga 3

Véagverkets publikation nr 1999:13: Genomslagskraft fér natio-
nella mal i trafik- och bebyggelseplanering

Sammanfattning

Med anledning av Nollvisionen tog regeringen 1997-12-18 beslut
om att fem uppdrag skulle genomféras. Uppdragsbeskrivningen
av uppdrag 4. Fysisk planering lyder som féljer:

”Vagverket och Boverket skall i samverkan med Naturvardsver-
ket, lansstyrelserna i Uppsala, Jonkdpings och Norrbottens lan
samt Svenska Kommunforbundet, se éver de rad och riktlinjer
som finns till stéd for den kommunala trafik- och bebyggelse-
planeringen samt foresla erforderliga forandringar. Syftet med
forslaget ar att de nationella malen inom bl.a. miljé- och
trafikséakerhetsomradena skall fa genomslag i kommunernas
fysiska planering.

Vidare skall utredas och lamnas férslag om hur de miljo-
konsekvensbeskrivningar som upprattas i samband med detalj-
planer och arbetsplaner kan kompletteras sa bl. a. risken for
dodsfall och allvarliga personskador till f6ljd av trafikolyckor
framgar pa ett tydligt satt.

| uppdraget ingar att analysera och redovisa de effekter och
konsekvenser som forslagen forvantas ge for det allméanna och
enskilda. Uppdraget skall redovisas till regeringen senast den 31
oktober 1998.” Efter anstkan har uppdraget forlangts till 31
januari 1999.

| detta uppdrag har konstaterats att det inte ar férandrade rad och
riktlinjer som primart behdvs utan en vidgad syn pa planering,
mer kunskap, anvandbara planeringsmetoder och béttre samord-
ning mellan sektorer.
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BiLAGOR

| del 1 av uppdraget konstaterades att det ar svart att fa genom-
slag for nationella transport- och miljomal i den fysiska plane-
ringen. Vi har definierat fem problemomraden som behéver
atgardas:

- Otillrackliga styrmedel

- De nationella malen ar svara att hantera operativt

- Samordningen brister inom och mellan sektorer

- Brister i metodik

- Bristande kunskaper

Avseende del 2, MKB i arbetsplan, anser Vagverket att dven konse-
kvenser avseende trafiksakerhet ska ingd i en bred konsekvens-
beskrivning. Alla trafiksédkerhetskonsekvenser behéver emellertid
inte ingd i en lagstadgad MKB.

Nar det galler konsekvensbeskrivningen i detaljplanen ar saker-
stallande av Nollvisionen i detaljplaneringen inte avhangigt om
konsekvenserna beskrivs med hjalp av en MKB eller enbart uti-
fran en planbeskrivning och évriga planhandlingar. Kraven pa
planens kvalitet med hansyn till halsa och sédkerhet ar grundlag-
gande i PBL. Saval kommun som lansstyrelse ska verka for en god
trafiksakerhet. Fragan behover emellertid fortydligas med en
skarpning av kraven pa den allmanna beskrivningen av en
detaljplans konsekvenser och med miljo och riskfaktorer i for-
slagsvis kap 5 § 9. Detta pa samma satt som gjorts for dversikts-
planen i 4 kap 18.

Utifran de problemomraden som har ringats in har vi féreslagit
foljande atgarder:

Nya styrmedel: | pagaende utredningar om strategier, styrmedel
m.m. aven utreda sadana styrmedel som har betydelse fér den
fysiska planeringen, som t.ex. lagesavgifter, forandrad plan-
lagstiftning och krav pa kommunal transportplan.

Operativt anvandbara mal: Det pagar for narvarande en hel del
aktiviteter for att géra malen méatbara och mer operativa. Inga
ytterligare atgarder foreslas for narvarande.

Forbéattrad samordning mellan sektorer: Vagverket, Boverket
och Svenska Kommunférbundet avser att anordna tva
utbildningsdagar om forbattrad trafik- och bebyggelseplanering.
Vidare foreslas att nasta vaghallningsplanering endast tillats
innehalla sddana tatortsnara objekt, dar markanvandning och
vagplanering samordnats.

Metodutveckling: Har foreslas att Vagverket tar fram metodik
for att utarbeta konsekvensbeskrivningar och for att beskriva de
forandringar i trafikfloden och transportstruktur, som bade
planerade vagobjekt och lokaliseringar av bebyggelse ger upphov
till.

Vidare foreslas att Vagverket startar konkreta utvecklingsprojekt i
kommuner i samarbete med Boverket, lansstyrelse m.fl.

Kunskapshojning: Det behdvs bade framtagning av ny kunskap
och spridning av kunskapen i form av utbildning och hand-
bocker.

Nagra nya allméanna rad for trafik- och bebyggelseplanering tas ej
fram. Ambitionen for narvarande ar istéllet att ge ut handbdcker
och idébdcker for mer situationsanpassad anvandning. Vidare
behovs forbattrad kunskap om effektsamband vad géller andra
atgarder an vagbyggnad.






Cykelstaden

I cykelstaden &r manniskan, inte bilen, utgangspunkten. Cykelstaden bygger pa narhet till
skillnad fran bilstadens nabarhet. Cykelstaden ar darfor attraktiv for alla. | cykelstaden
aterupprattas klassiska stadskvaliteter — socialt, miljoméssigt och rumsligt. Detta far kultur
och gatuliv att blomstra, vilket ar en tillgadng for det snabbt vaxande kunskapsintensiva
naringslivet vars medarbetare stéller allt hogre krav pa levnadsmiljon. | cykelstaden byggs
ocksa halsovinster in i transportsystemet. | en varld dar allt fler méanniskors dagliga arbete
sker utan insats av muskelkraft, inneb&r detta att resandet blir tidseffektivt, eftersom vi alla
beh6ver motion, varje dag.

Cykelstaden ar transportsnal och ekonomiskt effektiv. Laga transportkostnader for med-
borgarna kombineras med laga kommunala kostnader fér saval byggande som drift och
underhall. Cykelstaden gagnar darfor dven stadens kopman genom att fler far tillgang till
stadens centrum utan att det skapar trangsel, kder och avgaser. Staden ar attraktiv som
handelsplats och boplats.

Sett ur ett regionalt perspektiv ingar cykelstaden i ett natverk av andra cykelstader — alla
med sammanhallen bebyggelse dar gang- och cykeltrafik samt miljoanpassade kollektiva
fardmedel format strukturen. Som spindeln i natverkets mitt finns ofta en storre stad med
cykelstadsdelar ssmmanknutna av snabba kollektiva fardmedel, dar biltrafiken successivt
minskat och delvis hanvisats till underjorden. De olika stéderna binds samman av regio-
nala snabbtag.

“% Vagverket

Enheten for planering av végtransportsystemet
781 87 Borldnge
Telefon 0243-750 00, telefax 0243-759 39
e-post: vagverket@vv.se
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