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Sammanfattning

Genom att skapa forutsattningar for manniskor att ersatta korta bilresor med att ga
eller cykla uppnas betydande vinster for samhallet och medborgarna.
Majligheterna att resa forbattras for de som inte har tillgang till bil och for de som
har bil minskar bilberoendet och cyklingen bidrar till en forbattrad halsa. Att cykla
ar betydligt mer energieffektivt per personkilometer och ett 6kat cykelresande
bidrar darigenom till att n& mélen om ett langsiktigt hallbart samhalle. Okad andel
cykelresor har dven positiva effekter gentemot trangsel, buller, partiklar och bidrar
till en effektivare markanvandning.

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att i samarbete med Transportstyrelsen
och i samrad med Sveriges Kommuner och Landsting och andra berérda
myndigheter och organisationer utarbeta en strategi och handlingsplan for 6kad
och séker cykling. Arbetet ska redovisas till Naringsdepartementet senast 1
december 2011. En delredovisning har lamnats den 1 april 2011.

Tva tidigare strategier kring cykling finns framtagna och en viktig utgangspunkt i
arbetet med denna strategi ar att analysera de tidigare strategierna, vad som
faktiskt blev genomfdrt samt orsaker till att cyklingens andel inte 6kat for att finna
mer effektiva forslag till atgarder.

Storst potential for att fa en okad och séker cykling finns inom och nara de storre
tatorterna. Infrastrukturatgarder som leder till ett sammanh&ngande sakert
cykelnat anses av manga som en av de viktigaste faktorerna for att cyklingen ska
Oka. Att avsatta medel till cykelatgarder langs det kommunala vag- och gatunétet i
de storre tétorterna beddms som den faktor som har storst potential for att
astadkomma ett sammanhéangande cykelnéat och darigenom i hogst grad bidra till
en dkad och séker cykling.

For att nd en maluppfyllelse om en 6kad andel cykling kravs att cyklingen
prioriteras i planeringen av infrastrukturen. For att ggnomfdra denna planering
kravs det i ménga avseenden mer kunskap om cyklingen. Nar denna kunskap ar
framtagen ar det mojligt att dels ta fram realistiska mal och delmal pa nationell,
regional och lokal niva.

Cykeln som fordon ar nu inne i en utvecklingsfas dar elcyklar blir allt vanligare.
Detta staller sarskilda krav pd infrastrukturen.

Undersokningar visar att drift och underhallsatgarder &r mycket viktiga for cykling,
inte minst ur skadesynpunkt dar manga cyklar omkull p& grund av halka eller
16sgrus.

Strategin tar sin utgangspunkt i att det fortsatta arbetet med cyklingen kommer att
forandras bland annat utifran utvecklingen av cykeln som fordon och behov av en
hallbar utveckling i staderna. | denna utveckling kommer cykelresandet att ha en
allt viktigare roll. En 6kad cykling har stora mojligheter att kraftfullt bidra till ett
framtida hallbart transportsystem. Den dkade cyklingen maste ske med god
sdkerhet varfor kunskapsbrister avseende olyckor med cyklister méste studeras och
analyseras. FoOr att svara upp cyklisters behov och cyklingens forutsattningar kravs



ett nytt synsatt dar cykling i princip betraktas som ett eget trafikslag. Behov och
forutsattningar varierar 6ver landet och darfor maste arbetet ta sitt ursprung i lokal
och regional planering. Cyklingens roll i ett hela-resan perspektiv behdver
utvecklas inte minst galler det kopplingarna till kollektivtrafik.

Strategin anger vidare att for att lyckas astadkomma en 6kad saker cykling behover
befintlig kunskap sammanstéllas och spridas och ny utvecklas inte minst for att ta
fram relevanta mal och delmal. For att kunna félja upp och utvardera dessa behovs
saval nationella som regionala/lokala matningar av tillstdnd. Erfarenheter fran
arbetet med att 6ka cyklingen under det senaste decenniet visar tydligt att en
forutsattning for att lyckas ar att cykling prioriteras och att nédvandiga medel
avsatts for att genomfdra framtagna planer.

Strategin anger att en viktig samverkan ar den som sker mellan staten och de
stérsta kommunerna och regionala organ. | denna samverkan ar det viktigt att
cykling ses i en storre helhet, dar utgangspunkten tas i en dialog med kommuner
och regionala organ for att definiera behov och problem. Cykelfragorna maste lyftas
hogre pa agendan och vara en given del i samhallsplanering — tidiga skeden. Det ar
ocksa viktigt att de dialoger som fors hanterar alla aspekter frdn en gemensam syn
pé problem och majligheter, roller och ansvar, kundernas behov och 6nskemal,
fakta och studier av val av atgarder till en handlingsplan och tydlighet i
finansiering.

Tidigare inriktning har varit att 6ka cykelhjalmsanvandningen for att pa sikt kunna
genomfora en cykelhjalmslag. Eftersom cykelhjalmsanvandningen pa flertalet hall
inte okat i tillracklig omfattning i forhallande till uppsatta mal bor enligt denna
strategi ett nytt angreppssatt prévas som innebar en samverkan med
forsakringsbolag, landsting och féretag.

Handlingsplanen behandlar dversiktligt de omrdden som identifierats som
verkningsfulla for att na en dkad och séker cykling.

Fortsatt arbete behover bedrivas med att ta fram en mer detaljerad handlingsplan
som redovisar aktiviteter, kostnader, tidsplaner, prioriteringar och
ansvarfordelning. Detta kommer att goras i néra dialog med aktorer och
intressenter och fardigstallas efter arsskiftet ar 2012.



Uppdraget

Okad och saker cykling &ar en viktig del for att né transportpolitikens mal, dar en av
preciseringarna av funktionsmalet anger att “forutsattningarna for att valja
kollektivtrafik, cykel och gang skall forbattras”.

Regeringen har uppdragit at Trafikverket att i samarbete med Transportstyrelsen
och i samrad med Sveriges Kommuner och Landsting och andra berérda
myndigheter och organisationer utarbeta en strategi och handlingsplan fér 6kad
och séker cykling. Arbetet ska redovisas till Naringsdepartementet senast 1
december 2011. En delredovisning har lamnats den 1 april 2011.

Regeringen har aven tillsatt en sarskild utredare! som ska se 6ver de regler som
paverkar forutsattningarna for att cykla. Oversynen syftar till att 6ka cykeltrafiken
och gbra den sdkrare. Detta uppdrag ska redovisas till regeringskansliet i maj 2012.

Att det finns en sérskild statlig utredning som ska se 6ver regler ur ett
cyklingsperspektiv innebar en avgransning for denna redovisning. Fragor som inte
behandlas i detta uppdrag ar exempelvis regler och tillsyn avseende cykelhjalm,
alkohol, vajningsplikt och andra trafikregler samt reseavdrag.

Delredovisning av uppdraget april 2011

I den delredovisning som lamnades till regeringen beskrevs insatsomraden for
arbetet. Varje insatsomrade hade sin grund i en nulagesbeskrivning tillsammans
med aktuella politiska mal och en problembild. Problembilden utgick fran vad som
ar viktigt att astadkomma for att uppna de transportpolitiska malen avseende
tillganglighet, saker trafik och hélsa. For varje insatsomrade presenterades en eller
flera prelimindra inriktningar. Inriktningarna prioriterades inte utan har legat till
grund for det fortsatta arbetet med strategin "6kad och sédker cykling”. De
inriktningar som inte prioriterats inga i forslaget till strategi och handlingsplan &r:

- Analys av varfor barn och unga i allt mindre utstrackning gar och cyklar pa
egen hand — analys gjord men ger inget underlag for atgard

- Analys av vilka atgarder som kan paverka vana bilanvandare att 6vervaga
andra fardmedel — kunskapsutveckling pagar

- Utreda hur fysisk aktivitet pa recept kan utveckla for cykling sarskilt for
aldre patienter — osédkerhet om lampligheten utifran hoga skadetal bland
aldre. Bor hanteras inom ramen for ett framtida forskningsprogram fér
cykeln som ar forslag i handlingsplanen

! Oversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv, Dir. 2010:93



Bakgrund

I slutet av 1990-talet lyftes frdgan om cykeln som en del i ett hallbart
transportsystem pa bred front i politiken. Den politiska viljan att forbattra
forutsattningarna fér en 6kad och saker cykling framfordes bland annat i
propositionerna Nollvisionen och det trafiksdkra samhaéllet (prop. 1996/97:137),
Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) och Svenska
Miljomal — Miljopolitik for ett hallbart Sverige (prop. 1997/98:145).

Mot bakgrund av dessa inriktningar beslutade Vagverkets styrelse att initiera ett
arbete med att ta fram en nationell strategi for cykling — Mer cykeltrafik pa sakrare
vagar?2.

De atgarder och aktiviteter som pekades ut som centrala for en 6nskvéard utveckling
mot en dkad och saker cykling i den nationella strategin frdn 2000 bedémdes inte
ha genomforts i tillracklig omfattning mellan 2000 och 2005. | 2005 ars
transportpolitiska proposition Moderna transporter (prop. 2005/2006:160)
betonade darfor regeringen att de insatsomraden som pekats ut i den nationella
strategin borde genomféras och kompletteras.

Som en foljd av detta fick Vagverket ett regeringsuppdrag att beskriva vad som kan
goras for att cykeltrafikens andel av antalet resor ska 6ka, sarskilt i tatorter, genom
att bland annat utveckla den nationella cykelstrategin, utifran tillganglighets-,
folkhalso- och miljoperspektiv sa att atgarder vidtas for att uppna malet och aven
ange vilka resurser som kravdes.

Bada dessa arbeten hade en inriktning som fokuserade pa kortare resor i tatort och
betonade vikten av satsningar pa saval infrastruktur och marknadsféring av cykling
som andra atgarder, exempelvis inom samhallsplanering. En tydlig skillnad var att
2007 ars strategi anger att arbetet skulle fokuseras mot de 30-40 storsta tatorterna
i Sverige. Vidare skiljer sig strategierna &t genom hur fortsatt arbete strukturerats i
form av insats-/atgardsomréaden.

En viktig utgdngspunkt i arbete med denna strategi ar att analysera de tidigare
strategierna, vad som faktiskt blev genomfort, orsaker till att cyklingens andel inte
Okat for att finna mer effektiva atgarder.

Transportpolitiska mal, (prop. 2008/09:93) anger att en av faktorerna for att
uppfylla funktionsmalet tillganglighet ar att forutsattningarna for cykling ska
forbattras. Ytterligare en precisering har ocksa baring pa cykling, att barns
mojlighet att pé ett sdkert satt kan anvanda och vistas i trafikmiljon ska oka. |
propositionen betonas att cykling har positiva effekter for samhéllet och fér
individen genom att cykling &r mindre miljobelastande och leder till 6kad hélsa hos
individen. Transportpolitiken ska uppmuntra till klimatsmarta val.

2 Vagverket publikation 2000:8



Cykling ger manniskor mojlighet att transportera sig och i stdderna bidrar detta till
att skapa den goda staden genom bland annat minskad miljobelastning och
trangsel.

I dag sker en snabb tillvaxt av jobb och ekonomi i stader. Forbattrade maojligheter
till arbetspendling och 6kade mojligheter att arbeta pa distans leder till att
arbetsmarknadsregioner forstoras. Samtidigt som staderna lockar allt fler och
pendlingen dkar, 6kar ocksa behovet av persontransporter i och mellan staderna.
Cykeltrafik tar endast upp en tiondel av utrymmet jamfort med biltrafiken.
Trafikanalys anger exempelvis att i Stockholmsregionen ar 2030 beréknas
trangseln i vagnétet vara fem ganger storre i kdlangd raknat och anger att trangseln
pa sikt inte kan byggas bort utan det kommer att kravas overflyttningar till andra
transportslags.

Resenarerna staller allt hogre krav pa aktuell och relevant trafikinformation och
marknaden som erbjuder tele och IT-tjanster 6kar ocksa. Alderspyramiden
forandras bland annat genom att manga aldre nar en allt hogre alder. Det innebar
aven att framtidens &ldre, som utgors av dagens fyrtio- och femtiotalister, kommer
att vara friskare och aktivare samtidigt som en betydligt stérre andel av de éldre
kommer att ha korkort och tillgang till bil oavsett kon eller social tillnérighet.

Utvecklingen i stadskdrnorna innebar en fortatning som forbattrar
forutsattningarna att anvanda cykel som fardmedel. Sedan massbilismens framvaxt
pa 1960-talet har bilen varit norm for stadsbyggandet. Idag ar det svart att gora
plats for &nnu mer biltrafik i stadskérnorna. Sarskilt i storstdderna &r detta redan
tydligt eftersom problem med trangsel inom biltrafiken inte gar att 16sa pa annat
sdtt an genom att forbéattra forutsattningarna for att ga, cykla eller aka kollektivt.
En utmaning ligger saledes i att skapa en vél fungerande regional trafik och
samtidigt gora det mojligt att ga, cykla och &ka kollektivt i staderna och darigenom
minska biltrafiken.

Storre vagar och jarnvagar bildar barriarer i flera stader. For gdende och cyklister
kan detta leda till storre uppoffringar i form av tidsatgang jamfort med biltrafiken.
Staten har darfor ett intresse av att ta ett ansvar for denna problematik i syfte att
underlatta individens val av en langsiktig hallbar transport. Darfor maste aven
denna fraga lyftas in i dialogen med respektive kommun.

Trafikverket har formulerat sex strategiska utmaningar 2012-2021 som ar
utgangspunkter for prioriteringar inom verket. Ett antal strategier har identifierats
till utmaningen "Ett energieffektivt transportsystem”, bland annat att férbattra for
kollektiv-, cykel- och gangtrafik. Till utmaningen "Vl fungerande resor och
transporter i storstadsregionerna” ar nagra av strategierna att forbattra underhallet
av gang- och cykelvéagar och utveckla i samverkan med kommuner och regioner
sammanhallna gang- och cykelvagnat som ar trygga och har bra vagvisning samt
sékra parkeringsmojligheter for cyklar vid bytespunkter.

3 Trafikanalys, Arbetspendling i storstadsregioner — en nuldagesanalys, Rapport 2011:3



Analys och slutsatser

Den genomforda analysen har gjorts utifrdn en genomgang av tidigare strategier
och handlingsplaner. Vidare en kunskapsgenomgang som redovisas nedan under
avsnittet underlag och fakta.

Varfor har inte cykelresornas andel 6kat?

Cykelresande har slagit igenom i den nationella politiken som en betydelsefull del i
en utveckling mot ett mer hallbart transportsystem. Tidigare strategier och
handlingsplaner har varit mycket ambitiosa genom att de visar pa en stor méangd
atgarder som kan vidtas. Dessa har dock inte varit resurssatta vilket ar en
bidragande orsak till att 6nskvarda resultat inte uppnatts.

Det har aven vidtagits en mangd cykelinfrastrukturatgarder, inte minst i de
kommuner som kraftfullt satsat pa att astadkomma ett 6kat cykelresande. Det har
dock inte varit mojligt att ta fram en sammanstallning 6ver de atgarder som
vidtagits och de resurser som satsats for att 6ka cyklingen under det senaste
decenniet.

Trots de genomférda satsningarna har inte de forvantade resultaten uppnatts. Det
innebar att cyklingens andel inte har 6kat med undantag i en del tatorter men inte
pa nationell niva. Det finns dock en osakerhet i utvecklingen av cyklingens andel de
senaste aren pa grund av att matningar ej a&r genomforda.

Infrastrukturatgarder som leder till ett sammanhéngande sakert cykelnat anses av
manga som en av de viktigaste faktorerna for att cyklingen ska oka. Att avsatta
medel till cykelatgarder langs det kommunala vag- och gatunétet i de storre
tatorterna bedoms som den faktor som har storst potential for att astadkomma ett
sammanhéangande cykelnat och darigenom bidrar till en 6kad och saker cykling.
Analysen visar bland annat att ambitionsnivan i de regionala planerna inte alltid
haft hogsta prioritet for cykling och da inte minst vad galler atgarder i tatorter.

Aven om orsakssambanden ar komplexa till varfor inte cykelresandets andel dkat
har nagra genomforda analyser dragit tamligen lika slutsatser som fritt kan
sammanfattas enligt foljande:

- Cykelfragorna har inte prioriterats i lika hog grad som biltrafik vid
planering av utvecklingen av transportsystemet. Det har generellt darmed
ocksa avsatts relativt lite medel jamfort med till biltrafik s&val av stat som
av flertalet kommuner. Det finns ocksa fa politiska beslut kring exempelvis
skatter och regler som tydligt gynnar cykeltrafik.

- Det kan finnas en bristande tilltro bland politiker och tjansteman inom
transportsystemet om potentialen for att 6ka cykeltrafiken. Faktorer
bakom denna instéllning ar bland annat klimat/vader och att cykeln pa
grund av tidsatgdng med mera inte bedéms kunna vara ett tillrackligt
lockande alternativ till bilen och &ven att cykling inte bedéms som ett
tillrackligt sékert alternativ.
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- Det finns en okunskap om savéal behov som brister exempelvis hur manga
och vilka som cyklar, standarden pa befintligt cykelvagnat och vilka
atgarder som har genomforts och den effekt dessa haft. Aven
ansvarsférdelning ar i viss utstrackning otydlig och splittrad.

Det ar ocksa tydligt att det heller inte finns den samling runt cykelfragor som
exempelvis finns inom ramen for arbetet med att fordubbla kollektivtrafiken. Det
arbetet har bland annat inneburit en 6kad tydlighet i tidssatta mal, utvecklade
samverkansarenor, satsningar pa kunskapshojande aktiviteter och en utveckling
mot ett samlat kompetenscentrum for att utveckla ny kunskap och implementera
befintlig sadan.

Det rader stor samsyn om att cykelresandet ar viktigt for
samhallet och medborgarna

Det finns idag en samsyn bland aktorer och intressenter om att satsningar pa cykel
skapar férutsattningar att ersatta korta bilresor och att detta innebar betydande
vinster for samhéllet och medborgarna.

Genom forbattrade mojligheter att valja cykel 6kar mojligheterna att resa for de
som inte har tillgang till bil och for de som har detta minskar bilberoendet.
Cyklingen bidrar till en férbattrad héalsa. Fysisk aktivitet, daribland cykling,
minskar risken att do i fortid och sanker antalet vardtillfallen.

Cykling ar betydligt mer energieffektivt per personkilometer och en 6kad andel
cykelresor har positiva effekter pa att minska problem med trangsel, buller,
partiklar och bidrar till en effektivare markanvandning. Redan i nuldget finns det
betydande problem med detta i storstaderna och stérre tatorter. Det ar ocksa i
storre stéder expansionen forvantas ske och som leder till ett 6kat behov av
transporter.

En 6kad cykling har alltsa stora mojligheter att kraftfullt bidra till ett framtida
hallbart transportsystem. Det handlar om nastan uteslutande positiva effekter i
form av forbéattrad folkhalsa, battre miljé och minskad trangsel. Eftersom cyklisten
ar oskyddad foreligger stor risk for allvarlig skada eller dod vid kollision med
motorfordon, och det galler darfor att utveckla en 6kad cykling sa att den kan ske
pa ett sakert sétt. Okad sakerhet uppnas i forsta hand genom infrastruktur och
drift- och underhallsatgarder i syfte att undvika olyckor med allvarliga skador som
foljd men nar olyckor &nda intraffar ar cykelhjalmsanvandning den viktigaste
skyddsfaktorn.

Cykling bor ses som ett eget trafikslag

Det behdvs ett nytt synsatt pa cykling och ett satt att astadkomma detta ar att
betrakta cykeln som ett eget trafikslag, som inte ska behandlas pa samma satt som
fotgangare, och inte heller som motorfordonstrafik. Om cykeln ses som ett eget
trafikslag innebér det att regler, infrastruktur, trafikplanering och trafikstyrning
behover ta utgdngspunkt fran detta forhallande och exempelvis beakta de olika
behov och férutsattningar fotgangare, mopedister respektive cyklister har.
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Om cykling betraktas som ett eget trafikslag kan detta leda till att cykeln ges mer av
egen infrastruktur och service och innebéara en utveckling exempelvis mot
cykelbroar, nya sakra cykelparkeringar eller vaderskyddad cykling.

Storst potential for en 6kad saker cykling finns i storre tatorter

Den storsta potentialen att 6ka andelen resor med cykel beddms i forsta hand
finnas inom och nara tatorter. Tva tredjedelar av befolkningen har mindre &n tio
kilometer till sina arbetsplatser och cirka halften har mindre an fem kilometer.
Samtidigt ar halften av alla bilresor i tatort kortare &n fem kilometer.
Undersokningar visar att cirka 20 procent av korta arbets- och fritidsresor med bil
kan ersattas.4 Potentialen ar alltsd betydande men ser man till resandeutvecklingen
mellan 1999 och 2005/2006 kan man konstatera att saval faktiskt antal som andel
har minskat for cykelresor till arbete, studier och tjansteresor.

I de storre tatorterna gar det att urskilja en trend mot en fortatning och vilja att
skapa stader med en minskad biltrafik och stérre utrymme for gang, cykling och
kollektivtrafikresande.

Det behdvs mer resurser for satsningar i tatorter

For att &stadkomma en 6kad saker cykling kravs det att cykelfragor prioriteras
saval i planering som med ekonomiska medel. Medel i lansplanerna behéver i
storre utstrackning anvandas till att skapa ett ssmmanhangande cykelnat i de
storre tatorterna.

Vid samverkan med kommunerna ar en samfinansieringsform mellan Trafikverk
och respektive kommun en 16sning som tidigare visats sig vara effektiv. Om
tillrackliga medel avsatts for samfinansiering for cykelinfrastrukturatgarder finns
det goda mojligheter att uppna malet om en 6kad och séker cykling bland annat i
ett tjugofemtal av de storsta tatorterna vilket representerar drygt 3,8 miljoner
invanare.

Samverkan kring cykelfragor behover utvecklas

Det ar viktigt att utveckla samverkansarenor och former exempelvis for
Trafikverkets arbete tillsammans med kommuner och dven pa regionniva. Aven
nationellt behdver formerna som samverkan sker i ses éver och utvecklas.

Det kravs tydliga mal och delmal

Det saknas i nulaget tydliga mal saval nationellt som nedbrutet, exempelvis
geografiskt, vilket ar nodvandigt for att pa ett battre satt kunna folja utvecklingen
och lI6pande planera for saval inriktning som omfattning av insatser for att ka
cyklingen.

For att kunna nd en maluppfyllelse om en 6kad andel cykling kravs att cyklingen
prioriteras i planeringen av infrastrukturen. For att effektivt genomféra denna
planering kravs det i manga avseenden mer kunskap om cyklingen, exempelvis om

* GCM-handbok

12



kartlaggningar i form av resvaneundersdkningar och data om exponeringen. Nar
denna kunskap ar framtagen ar det mojligt att ta fram realistiska mal och delmal pa
nationell, regional och lokal niva samt beskriva vilka atgarder som ar mojliga att
genomfora utifran olika ekonomiska scenarier och dess effekter.

I dagslaget sker en utveckling bland annat genom en arlig RVU som kan férvantas
ge battre underlag for att satta och folja upp tydliga mal.

En bra infrastruktur och hog drift- och underhallsstandard har
en avgorande betydelse for en 6kad cykling

En val fungerande infrastruktur ar en forutsattning fér en utveckling mot en 6kad
séker cykling. Det innefattar bland annat ett sammanh&ngande nat av cykelvagar
dar framkomligheten for cyklister prioriterats exempelvis vid signaler. Manga
atgarder har vidtagits i form av ny infrastruktur och dven andra atgarder som att
sdanka hastigheten for biltrafiken. Trots dessa atgarder aterstar mycket att géra
framforallt i form av atgarder av bristande lankar, sakra korsningar med mera.

Det har inte varit samma utveckling vad géller parkeringsmojligheter fér cyklar
trots att utvecklingen mot allt béattre och exklusivare cyklar stéller allt storre krav
exempelvis att kunna lasa fast ramen pa cykeln.

Idag bestdmmer respektive infrastrukturférvaltare hur infrastrukturen ska
utformas och hur driften av den ska utforas. Att den utformas pa ett sakert satt
bestams ocksa av respektive infrastrukturforvaltare. Detta sker utan normering,
tillsyn eller tvingande utformningsbestammelser.

Transportstyrelsen har idag inga mandat som kan paverka utbyggnaden,
sdkerheten eller driften av infrastrukturen for gang och cykel. Inte heller ndgon
mojlighet att utdva tillsyn mot befintlig infrastruktur eller sakerhet.

En hdg drift- och underhallsstandard pa cykelvagnatet har betydelse for statusen
for cykeln som transportmedel och vélskétta cykelvagar ar nagot som kan fa fler att
cykla mer. Det &r sarskilt viktigt att peka ut och prioritera viktiga strak for
arbetspendling och barns skolvéagar. Drift och underhallsatgarder ar en viktig
atgard for att minska antalet skadade cyklister. Drygt 40 % av cyklisternas
singelolyckor kan relateras till bristande drift och underhall och singelolyckorna
utgér mer an 70 % av alla cykelolyckor (Thulin och Niska, 2009).

Aven om fokus for investeringar for 6kad cykling finns i tatorter sa finns det behov
av atgarder utanfor och mellan tatorter som ar angelagna. | det sammanhanget
finns det en sarskild problematik utifran den snabba utveckling som skett mot
motesfri landsvag, 2+1 vagar. Cykelfrdgorna har i den utvecklingen inte alltid
hanterats vilket innebér att det uppstatt brister eftersom manga strackor motesfri
landsvag inte ar lamplig att cykla pa trots att det ar tillatet. En inventering har
genomforts om forutsattningar for sdker cykling langs 2+1 och 2+2 végar.

13



Uppféljning och utvardering behover forbattras och
samhallsnyttan redovisas

Saval insatser som maluppfyllelse behover foljas upp pa ett enhetligt och
systematiskt satt, exempelvis genom arliga nationella, regionala och kommunala
cykelbokslut. I en analys av cykel i lanstransportplanerna 2010-2021 framgar att av
de 21 regionerna/lanen var det endast Skane som redovisade utfallet for
cykelvagsinvesteringar under de senaste aren i forhallande till plan. Ingen av
planerna redovisar nagon samhéllsekonomisk analys av cykelvagsobjektens
kostnader och nytta. Det ar stora skillnader i féreslagna medel till investeringar i
cykelvagar langs statliga vagar i de regionala planerna. | procent av total ram ar
variationen fran 1,3 till 26,4 procent. | kronor per invanare fran 40 till 993 kronors.

Variationerna kan endast till mindre del férklaras av skillnader i forutsattningar.
Totalt i foreslagna investeringar samt bidrag till cykelinfrastrukturatgarder blir
skillnaderna nagot mindre. De fem lan med lagst ambitionsniva pa
cykelinfrastrukturatgarder utgor 47 procent av Sveriges befolkning. Genom en
tydligare redovisning i lansplaner av foreslagna atgarder for cykling samt
upprattande av regionala cykelbokslut blir uppféljning och utvardering méjlig.

Endast delar av cykelforeteelser finns inrapporterade i den nationella
vagdatabasen, NVDB, vilket leder till svarigheter att systematiskt folja utveckling
och bestamma exempelvis drift- och underhallsstandarder. Uppgifter av god
kvalitet &r ocksa en forutsattning vid utveckling av reseplanerare. Det finns
exempel dar reseplanerare tagits fram men dar luckor uppstatt pa grund av att
uppgifter saknats om cykelvéagar langs det statliga vagnatet.

Nér det galler matningar av cykelresandet pa stracka eller geografiskt omrade finns
behov av en 6kad enhetlighet och forbattrad kvalitet. Inom detta omrade bedrivs
ett utvecklingsarbete.

Cykel och kollektivtrafik har fatt en nagot stérre betydelse i samhallsplaneringen,
men fortfarande &ar det bilen som prioriteras. Idag finns underlag och verktyg for
att redovisa samhéllsnyttan av cykelinvesteringar men kunskapen ar inte sarskilt
vél spridd. For bade regionala och kommunala samhallsplanerare skulle verktyget
Cykalk kunna underlétta beslut om investeringar i cykelbanor.

Det sker en snabb utveckling av cykeln som fordon

Cykeln som transportmedel har utvecklats mycket. Numera séljs cyklar till stérsta
delen med véaxlar. Liggcyklar liksom elcyklar bérjar bli allt vanligare liksom
tillbehor sdsom transportkarror. Mycket talar for att denna utveckling kommer att
fortsatta vilket i sin tur staller andra krav pa infrastrukturen. Moderna cyklar, och
sarskilt elcyklar gor ocksa att medelhastigheten och medelreslangden 6kar vilket
kan paverka resvanorna. Det har ocksa lett till att diskussionerna 6kat om vilket

5 Kageson P. (2009) Cykelinfrastruktur i de slutliga forslagen till lanstransportplaner 2010-
2021
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behov som finns av att separera cyklar fran bilar och gdende. Hogre hastigheter for
cyklar kan aven paverka utformningen av cykelbanor, exempelvis kurvdragning.

Den utveckling som tydligt kan ses i forsaljningsstatistik och som innebar
exklusivare cyklar okar kraven pa att sakert kunna parkera cykeln. Det behovs
genomtankta strategier for cykelparkering, framst vid viktiga malpunkter, eftersom
det stora antalet cykelstdlder kan leda till att man valjer bil fére cykel.

Med den utveckling som sker pa cykelsidan féljer aven ett behov av att 6vervéaga
hur fardmedlen cykel och moped bor ses och hanteras. Det finns exempelvis ett
behov av att analysera och ta medvetna beslut om hur infrastrukturen bor
utnyttjas.

Cykling behover knytas till andra trafikslag

Resenarer staller allt hogre krav pa att se resan i sin helhet d.v.s. dorr till dérr som
inte far forsvaras genom en uppdelning i olika trafikslag och fardmedel. Kraven
innebar att exempelvis cykel och kollektivtrafik behéver knytas samman bland
annat genom goda och sékra parkeringsmajligheter for cyklar och i vissa fall med
att aven kunna ta med sig cykeln pa taget eller bussen. Krav stalls &ven paen
fungerande trafikinformation.

Okad saker cykling och jamstalldheten

Det 6vergripande malet for jamstéalldhetspolitiken ar att kvinnor och man ska ha
samma makt att forma samhéllet och sina egna liv. Transportpolitikens
funktionsmal ar att transportsystemet ska vara jamstallt, det vill saga likvardigt
svara mot kvinnors respektive méans transportbehov. En av malpreciseringarna till
detta mal lyder att arbetsformerna, genomférandet och resultaten av
transportpolitiken medverkar till ett jamstéllt samhalle. En annan att
forutsattningarna for att vélja kollektivtrafik, gang och cykel forbéattras. Vad
betyder da dessa mal applicerade pa cykelstrategin?

Att ha makt for att utforma samhéllet och sina egna liv forutsatter rimligen att det
finns olika valmdjligheter, dvs. att forutsattningar for att géra egna val fungerande
transportval finns. En 6kad satsning pa cykling innebar generellt att
forutsattningarna och valmojligheterna 6kar. For att cykling ska vara ett realistiskt
alternativ kravs att ssmmanhéngande vagar for cyklingen finns for hela resan i ett
dorr-till-dorr perspektiv. En dkad satsning pa cykelvagar okar ocksa
tillgangligheten i transportsystemet for dem som inte har tillgang till bil. Det ar
vanskligt att séga att kvinnor skulle ha ett stérre behov &n méan av sékra cykelvagar.
Daremot vet vi att fler kvinnor an man cyklar och darmed ocksa efterfragar sakra
cykelvagar. En 6kad satsning pa sakra och val fungerande cykelvagar kan dock
forvantas 6ka valfriheten for bade kvinnor och méan.

Cykling &r en del i integrationen for nya svenskar

Cykling ar en del i integrationen fér nya svenskar. Flera genomfdrda projekt som
handlat om att lara kvinnor med invandrarbakgrund att cykla redovisar resultat
som tydligt styrker detta. Mdjligheten att gratis kunna ta sig fram pa ett snabbt och
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enkelt satt underlattar vardagen avsevart for en stor del av malgruppen och kan
aven paverka mojligheterna att fa ett arbete.

Ny kunskap behoéver tas fram och kdnd kunskap spridas

Generellt kan sédgas att kunskapen hos medborgare ar 1ag och behover héjas vad
galler cykelmdjligheter och nyttan med att cykla och &ven tidsskillnader jamfort
med att resa med bil.

Kunskapen om cykling t.ex. atgarder, potentialer, mal, uppfdljning och effekter
behover generellt hojas bland beslutsfattare och tjansteman saval inom
Trafikverket som bland kommuner.

Det saknas idag tillstandsbeskrivningar och kunskaper om befintlig
cykelinfrastruktur inom cykelomradet vilket leder till problem vid planering och
prioritering av atgarder som ska leda till att forbattra situationen for cyklister. Det
finns inte heller ndgon samstammig forskning som visar vilka faktorer som
paverkar cykelanvandningen ur ett individperspektiv. Aldre ar éverrepresenterade
nar det galler skador som cyklister och denna problematik behéver darfor studeras
vidare.

Flera befintliga kunskapsunderlag, modeller och verktyg ar inte heller sarskilt vl
kénda och tillampade exempelvis GCM-handboken och verktyget Cykalk.

Den nu pagaende utvecklingen mot fordjupade analyser utifran sjukvardsstatistik
visar pa kunskapsbrister och behov av studier. Detsamma galler kunskap om
orsaker till de stora regionala och lokala variationer i cykelhjalmsanvéandning.

Ett Okat resande och forbattrad sékerhet gar att forena

Erfarenheter fran stader i Europa dar cykelresandet okat kraftigt visar tydligt att
olyckor med dédlig eller allvarlig skada som foljd inte behdver 6ka. Detta

forutsatter dock att kunskap tas tillvara for att valja bra atgarder. Det styrks dven
av ett uttryck ”Safety in Numbers” som bygger pa en kunskap om att det uppstar
andrade trafikbeteenden och 6kad sakerhet pa grund av att det blir fler cyklister.

Lagre hastigheter for motorfordon i tatorter har stor paverkan pa séakerheten
genom att de minskar skadepafoljden. Men lagre hastigheter enligt "ratt fart i
staden” dar huvudgator antingen ska vara 40-gator eller 60 gator med separerade
Iosningar for gdende och cyklister 6kar cykelns konkurrenskraft.

Cykelhjalmsanvandningen, atminstone pa flera hall i landet, okar inte i 6nskvard
utstrackning mot uppsatta mal vilket indikerar ett behov av nya angreppssatt.
Hjalm minskar risken for dodliga skallskador med cirka 40 procent. Om malet till
2020 om 70 procents hjalmanvandning (i stéllet for dagens 27 procent) skulle
uppnas skulle 10 liv raddas varje ar.

En cyklist omfattas inte av trafikférsakringen. Detta innebéar att om cykelolyckan ar

en singelolycka, man cyklar omkull, s& utgar ingen automatisk ersattning, savida
inte cyklisten har en frivillig olycksfallsforsakring eller ar forséakrad av arbetsgivare
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eller dylikt. Om daremot en bil ar inblandad i olyckan sa omfattas cyklisten av den
obligatoriska trafikforsakringen.

Forsékringsbolagen &r intresserade av att fler cyklister anvéander hjalm. Férutom
det manskliga lidandet vid en skallskada sa blir den ekonomiska ersattningen som
forsakringsbolaget betalar ut sannolikt lagre beroende pa att skadans
allvarlighetsgrad reduceras vid hjalmanvandning. Vardtider och kostnader torde
kunna minskas med en hogre hjalmanvandning varfor detta bor vara av intresse
aven for landstingen.

I sammanhanget bor tillaggas att 6kad cykling ocksa raddar liv. Da cyklister, genom
den fysiska aktiviteten har mindre risk att do i fortid, skulle ménga liv rdddas — och
manga fler vardtillfallen undvikas — om en stérre del av befolkningen gick fran
passiv transport till en aktiv sdsom cykling.

Forutsattningar for cykelturism bor behandlas i den regionala
planeringen

Forutsattningarna for cykelturism behandlas i planeringen dar analyser kan visa i
vilken utstréackning som ett utbyggt cykelvagnéat kan bilda underlag for cykelleder
som &r av intresse for rekreation och turism. Bedéms forutsattningarna som goda
kan ekonomiska medel fran lanstransportplanerna omfordelas till satsningar pa
cykelturism.

En utredning® fran 2007 slar fast att forutsattningarna for cykelturism ar mycket
goda i flera omraden i framst sodra Sverige. Det framsta hindret for utveckling av
inhemsk och internationell cykelturism ar bristen pa infrastruktur av tillrackligt

hog kvalitet. Vad som kravs ar bilfria, val underhallna och val skyltade cykelleder.

Alternativ till billfria leder ar att:

- Utnyttja befintliga cykelvagar

- Samutnyttjande av befintlig infrastruktur
- Utnyttjande av 6verbliven infrastruktur

- Utnyttjande av enskild vag

- Anlaggande av "sommarcykelvagar”

Cykelturism kan ocksa bidra till ett generellt 6kat cyklande.

® Kageson P. (2007) Férutsattning for cykelturism i Sverige
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Forslag till strategi

For att forbattra forutsattningar att fler ska valja cykel fére personbil och att géra
cykelresorna sékrare fokuseras fortsatta insatser framst till och att flytta fram
cyklingens position i samhallsplaneringen som en stor potential att bidra till ett
langsiktigt hallbart transportsystem. Det fortsatta arbetet maste ta utgdngspunkt i
att cyklingen kommer att forandras bland annat utifran utvecklingen av cykeln som
fordon och behov av en hallbar utveckling i staderna. | denna utveckling kommer
cykelresandet att ha en allt viktigare roll. Det handlar om nastan uteslutande
positiva effekter i form av forbattrad folkhéalsa, battre miljo och minskad tréngsel
Eftersom cyklisten ar oskyddad foreligger stor risk for allvarlig skada eller déd vid
kollision med motorfordon, och det galler darfor att utveckla en 6kad cykling s att
den kan ske pa ett sékert satt. Det saknas kunskap om cykelolyckor och dess
konsekvenser dar fordjupade studier och analyser kan visa pé sarskilda problem
och mojliga atgarder. En 6kad sédker cykling uppnas i forsta hand genom atgarder i
infrastruktur och drift- och underhall. Erfarenheter visar att dessa behover
kombineras med Mobility Management atgarder dar goda erfarenheter fran stader
med en hdg andel cykling kan tas tillvara.

For att svara upp cyklisters behov och cyklingens forutsattningar kravs ett nytt
synsatt dar cykling i princip betraktas som ett eget trafikslag. Behov och
forutsattningar varierar 6ver landet och darfor maste arbetet ta sitt ursprung i lokal
och regional planering. Potentialerna som tidigare konstaterats for en 6kad cykling
finns i forsta hand i och néra storre tatorter. Trafikverkets engagemang bor darfor i
storsta utstrackning fokusera mot ett samarbete med de storsta tétorterna. Men
aven fragor som handlar om cykling i mindre tatorter och pa landsbygd samt
utvecklingen av cykelturism behoéver fortsatt hanteras.

Cyklingens roll i ett hela-resan perspektiv behéver utvecklas inte minst géller det
kopplingarna till kollektivtrafik.

For att lyckas astadkomma en 6kad séker cykling behover aven befintlig kunskap
spridas och ny utvecklas inte minst for att ta fram relevanta mal och delmal. For att
kunna folja upp och utvardera dessa behdvs saval nationella som regionala/lokala
matningar av tillstand.

Erfarenheter fran arbetet med att 6ka cyklingen under det senaste decenniet visar
tydligt att en forutsattning for att lyckas ar att cykling prioriteras och att
noédvandiga medel avsatts for att genomfdra framtagna planer.

En viktig samverkan &r den som sker mellan staten och de storsta kommunerna
och regionala organ. I denna samverkan ar det viktigt att cykling ses i en storre
helhet, dar utgangspunkten tas i en dialog med kommuner och regionala organ for
att definiera behov och problem. Oavsett hur dessa definieras bér cykelfragor alltid
vara en viktig del i dialogen saval pa regional som pa lokal niva. Cykelfragorna
maste lyftas hogre pa agendan och vara en given del i samhallsplanering — tidiga
skeden. Det ar ocksa viktigt att de dialoger som fors hanterar alla aspekter fran en
gemensam syn pa problem och méjligheter, roller och ansvar, kundernas behov och
onskemal, fakta och studier av val av atgarder till en handlingsplan och tydlighet i
finansiering.
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Alla aspekter bor hanteras i dialogerna, exempelvis mal, matningar, hur resultat
ska redovisas, infrastruktur, parkering, sakerhet, drift- och underhall och Mobility
Management atgarder. Det ar &ven viktigt att beakta den utveckling som sker av
cykeln som fordon d.v.s. mot allt battre, exklusivare varianter som exempelvis el-
cykeln. Vidare maste kundperspektivet tas om hand. Vad anser cyklisterna ar de
viktigaste atgarderna for en 6kad och séker cykling?

Samverkan bor resultera i kommunala cykelplaner som pa ett strukturerat satt
visar pa bland annat behov, potentialer, mal, viktiga cykelstrak. Dessa cykelplaner
ger underlag till medfinansieringslosningar som dokumenteras i flerariga breda
overenskommelser mellan respektive kommun och Trafikverket som statens
foretradare. Dessa breda 6verenskommelser ska ta sin utgangspunkt i samtliga
transportpolitiska mal och som omfattar alla atgarder enligt fyrstegsprincipen.

Det finns behov av att utveckla ny kunskap och sprida befintlig kunskap. Liknande
behov har identifierats for kollektivtrafik dar ett kompetenscentrum ar under
bildande. Inriktningen for detta ar bland annat att det rader stor enighet om att
forskningen behover samlas, bygga pa bade vetenskaplig grund och beprévad
erfarenhet, bli mer kopplad mot internationell forskning och att resultaten maste
komma till anvéandning. For att forverkliga detta krévs en fungerande samverkan
mellan akademi och praktik. Forutsattningarna for detta for cykling behéver
studeras och 6vervagas.

Tidigare inriktning har varit att 6ka cykelhjalmsanvandningen for att pa sikt kunna
genomfora en cykelhjalmslag. Eftersom cykelhjalmsanvandningen pa flertalet hall
inte okat i tillracklig omfattning i forhallande till uppsatta mal bor ett nytt
angreppssatt prévas som innebar en samverkan med forsékringsbolag, landsting
och foretag.
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Forslag till handlingsplan

Utifran strategin foreslas att fortsatt arbete delas in i och bedrivs inom féljande
delar:

e Samverkan

e Planering och uppféljning

e Forskning, utveckling och kunskapsoéverforing

Vidare arbete kommer att bedrivas for att detaljera aktiviteter, kostnader,
tidsplaner, prioriteringar och ansvarsfordelning. Detta arbete behdver ske i en
fortsatt dialog med aktorer och intressenter pa saval nationell, regional och
kommunal niva.

Handlingsplanen har en tydlig avgransning pa sa satt att den inte omfattar fragor
som behandlas i utredningen om en dversyn av regler ur ett cyklingsperspektiv.

Samverkan

e Framtagande av véagledning for samverkansarbetet mellan Trafikverket och

kommunerna.

e Inleda dialog med férsakringsbolag, landsting och féretag om
hjalmanvandning och forsékringsfragor.

e Kartlagga hur samverkan sker i nulaget pa nationell niva och ta fram
forslag pa hur denna samverkan kan utvecklas i syfte att stadkomma en
bredare syn pa cykeln som en del i en helhetsldsning.

Planering

e Framtagande av forslag pa och forankra konkretiserade mal och matt for
okning av cykelresandets andel pa saval nationell, regional och kommunal
niva.

e Framtagande av vagledning fér upprattande av nationella, regionala och

lokala cykelplaner.

e Framtagande av underlag till ggnomférande av nationella, regionala och
lokala cykelbokslut.

e Fordjupa dialoger med lansplaneupprattare om innehall och prioritering
av atgarder i lansplaner for att &stadkomma en 6kad saker cykling i och
nara tatorter.

e Framtagande av beskrivningar och exempel pa hur Trafikverket kan arbeta

med cykelatgarder enligt fyrstegsprincipen.

e Framtagande av underlag for en inventering av sékra cykelparkeringar som

ger stdd till att cyklingen kan knytas till andra trafikslag.
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Framtagande av plan for atgarder for cykling langs med métesfri landsvag,
2+1-vagar.

Kartlaggning av cykelinfrastruktur i de 25-30 stérsta tatorterna.

Identifiera brister i cykelinfrastruktur nationellt, regionalt och kommunalt.

Forskning, utveckling och kunskapsoverféring

Oversyn och spridning av drift- och underhallsstandard som ékar
komforten och sédkerheten men ocksa forbattrar mojligheterna till en
cykling aret runt.

Framtagande av ett enhetligt vagvisningssystem for cykling.

Inférande av cykelforeteelser langs statliga vagar i NVDB.

Framtagande av kunskap kring orsakssamband om singelolyckor pa cykel,
kollisioner inom gang- och cykelvagnatet (gaende, cykel och moped).

Fordjupade studier kring allvarligt skadade (minst 1 procents invaliditet i
samband med cykelolyckor).

Framtagande av underlag som visar pa praktiska och tillampbara Mobility
Management atgarder for att astadkomma en okad saker cykling.

Framtagande av kunskap kring olika behov av cykelatgarder i olika aldrar
samt skadepanorama i olika aldrar uppdelat pa alder och kon.

Genomfdra seminarier/utbildningar for att sprida kunskap om befintliga
modeller och verktyg.

Se over forutsattningarna for att bilda ett kompetenscentrum.

Genomfora en studie som visar pé vilka &tgarder som bidragit till att
cyklingens andel 6kat i vissa kommuner samt motsvarande for cykelhjalm.

Generellt starka forskningen kring cykling och i synnerhet forskning som
ger svar pa vad kunderna (nuvarande och potentiella) cyklister anser om
villkoren for cykling och vilka faktorer som &r avgérande for att de som
fardas med bil kan 6vervéaga att borja cykla.

Sammanstélla och sprida den kunskap som inhdmtas av genomfdérda
studier och undersékningar.
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Underlag och fakta

Mal och atgarder i tidigare strategier och bedémning av
uppnadda resultat
En viktig utgdngspunkt for en framtida strategi och handlingsplan &r tidigare

arbeten. | féljande tabell redovisas ett antal av de mal och &tgarder inom olika
insatsomraden samt en bedémning av uppnadda resultat i tidigare framtagna

strategier och handlingsplaner.

Omrade Ar Forslag/Atgard Resultat
Planering 2000 Mal satt om att 2010 Inte uppnatt
ska cykelresor uppga
till 1/3 av
personresorna
Planering 2007 Klargora behov av Modell framtagen och
investeringar inventeringar gjorda langs
statligt vagnat
Planering 2007 Modell och verktyg Framtagna
framtagna for att
berdakna
samhallsekonomisk
nytta
Planering 2007 Metodbeskrivning Publikation framtagen
framtagen for att mata
flédet pa en viss
stracka
Planering 2000 och 2007 | Faststdlla metod for att | Klart, mojligt genom
mata cykeltrafikens nationell resvaneunder-
andel av totala antalet | s6kning och kollektivtrafik-
personresor barometern
Planering 2007 Sakerstalla att Mojligheter finns och
cykelvagar och manga kommuner har
foreteelser kring dessa | gjort detta men uppgifter
kan och laggs in i NVDB | saknas i till storsta del om
statliga cykelvagar
Planering 2007 Studie for att klargora Inte genomfort
hur astadkomma 6kad
och sakrare cykling i
storstaderna
Planering 2007 Tydlig planering for Delvis uppnatt
investeringar for cykel i
infrastrukturplaner
perioden 2010-2021
Planering 2000 Redovisa nationellt och | Inte genomfort
regionala cykelbokslut
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Forskning 2000 Uppratta Inte gjort dock har stod
och forskningsprogram om | getts till ett antal
utveckling o6kad och saker forskningsprojekt
cykeltrafik
Forskning 2000 och 2007 | Ett antal Inte genomfort
och demonstrationsprojekt
utveckling ska genomforas arligen
Genom- 2000 och 2007 | I samverkan och Arbetet begransat till ett
forande medfinansiering fatal kommuner
genomféra punktvisa
atgérder i de 30-40
storsta kommunerna
Genom- 2007 Genom Arbetet begransat till ett
forande samverkansaktiviteter | fatal kommuner
med stérre kommuner
arbeta for att skapa
bra forutsattningar for
okad saker cykling
Genom- 2007 Oka kunskapen om En ”verktygslada”
forande cykling och framtagen liksom en GCM-
tillhandahalla verktyg handbok framtagen i
bl.a. genom samarbete med SKL
verktygslada, handbok
drift- och underhall,
kunskapsdatabas samt
genomfora riktade
utbildningsinsatser
Genom- 2000 och 2007 | Atgarder for att battre | Utredning genomford av
forande koppla cykel till andra Boverket.

fardmedel exempelvis
cykelparkeringar och
mojligheter att ta med
cykeln pa tag/buss

Begrdansade mojligheter pa
ett fatal strackor

Persontransportarbetet och cykelresandet

Persontransportarbetet i Sverige har 6kat mycket kraftigt sedan ar 1950. Framst ar
det biltrafiken som har 6kat kraftigt i utforda personkilometer. Under 1950-talet
var andelen bilresor beraknat pa personkilometer ca 1/3 av alla resor som idag

vuxit till 3/74.
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Tabell: Antal resor (Miljoner) efter huvudsakligt &rende och fardsatt 2005/2006
med 1999 ars uppgifter inom parentes.
Huvudsakligt fardsatt

Huvudsakligt Gang/cykel  Personbil Kollektivt Ovriga Alla fardsatt

arende fardsatt

Arbete, studier, 641 (661) 1217 (1293) 421 (315) 61 (127) 2 340 (48 %)

tjdnsteresor (2414)

Service, inkop 277 (215) 587 (409) 43 (33) 19 (-) 925 (19 %)
(675)

Fritid 632 (504) 625 (753) 88 (78) 45 (61) 1389 (28 %)
(1414)

Ovriga drenden 52 (72) 169 (321) 22 (16) 8 (26) 250 (5 %)
(443)

Alla drenden 1603(33%) 2598(53%) 573(12%)  133(3%) 4905 (100 %)

(1 466) (2 789) (445) (233) (4979)

Kélla: RES 2005—2006 Den nationella resvaneundersdkningen, SIKA Statistik
2007:19.

Cirka en tredjedel av antalet resor sker till fots och med cykel. Kollektivtrafik och
ovriga fardmedel star for 15 procent av antalet resor. Ungefar halften av samtliga
resor ar arbets- eller studierelaterade. Den genomsnittliga arbetsresan ar 16
kilometer. Ungeféar 50 procent av alla bilresor &r fem kilometer eller kortare. Var
femte resa ar kombinerade resor dar olika fardmedel och/eller trafikslag
kombineras. Vid tio procent av alla tagresor ingar en cykelresa som en
anslutningsresa.

Cykeltrafiken utgdr mellan sju och tio procent av det totala antalet personresor?’
och ca 2 procent av andelen resor per personkilometer. Andelen cykelresor av
kortvéaga resor ar cirka tio procent. En prognos for persontransporter fran ar 2001
till &r 2020 visar att antalet resor, alla fardsatt, kommer att 6ka med 13 procent
men cykelresorna endast med endast en procent.8

Man cyklar marginellt mer an kvinnor. Det ar ocksa en liten skillnad mellan
kvinnor och mén nér det galler den genomsnittliga reslangden med cykel. Man
cyklar nagot langre an vad kvinnor gor (fyra respektive tre kilometer).

Andelen cykelresor &r relativt jamnt fordelat dver landet. Dock kan ndmnas att de
traditionella universitetsstidderna har en higre andel cykelresor &n genomsnittet.
De stader som har en hog andel cykelresor ar ofta tata med relativt korta avstand.

’ Det inexakta talet beror pa svarigheter att skatta cykeltrafiken eftersom det &r svart att
mata cykeltrafiken som helhet i landet. Av detta féljer att siffrorna skiljer sig mellan olika
undersdkningar.

¥ SIKA 2005
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Tabell: Medelreslangd och medelrestid med cykel i olika typer av kommuner.
Storstad Forort Storre Pendling Glesbygd Varuprod. Ovr Ovr  Ovr

stad >25 000 12 500- <12 500
25000

Medel- 26 24 22 18 23 19 21 18 25
restid
Medel- 4 4 4 3 6 3 4 3 4
reslangd
Minuter 6,5 6 5,5 6 3,8 6,3 5,3 6 6,3
per km

Kélla: RES 2005—2006 Den nationella resvaneundersdkningen, SIKA Statistik
2007:19.

Majoriteten av alla cykelresor &r under 30 minuter och under fem kilometer?, men
det finns skillnader mellan olika typer av stéder och regioner. |
pendlingskommuner, varuproducerande kommuner och kommuner med mellan
12 500—25 000 invanare ar medelreslangden tre kilometer. | glesbygdskommuner
ar medelreslangden sex kilometer. Medelreslangden har av naturliga skal att géra
med avstanden mellan olika malpunkter i tatort och pa landsbygd. En hogre
medelreslangd behdver emellertid inte automatiskt betyda en hég medelrestid och
vice versa.

En cyklist i en storstad avverkar till exempel fyra kilometer pa 26 minuter, vilket
innebar att varje kilometer tar cirka 6,5 minuter. En cyklist i en glesbygdskommun
avverkar motsvarande avstand pa strax éver 15 minuter. Infrastruktur, trangsel
med andra trafikslag och stopp vid korsningar ar exempel pa faktorer som paverkar
medelhastigheten.

Tabell: Cykelresor i olika aldrar (1000-tal per dag) samt medelresléngd.

6-14  15-24 25-34 35-44 45-54 55-64 65-74 75-

84
Antal resor 231 224 194 174 165 179 61 19
Medelresldngd 3 4 4 4 4 4 5 4

Kélla: RES 2005—2006 Den nationella resvaneundersékningen, SIKA Statistik
2007:19.

Cyklandet ar som storst i aldrarna 6-24 for att sedan avta med okande alder (i
reslangd i dldersgruppen 15-24 ar). Det finns flera orsaker till detta faktum. Barn
och ungdomar under 18 ar har ingen mojlighet att anvanda egen bil for att
transportera sig. For unga vuxna ar en bristande ekonomi ofta en anledning till att
cykeln véljs fore andra fardmedel. Bland de &ldre torde en forsamrad fysisk
tillsammans med ett dverlag mindre transportbehov vara de framsta anledningarna

? Kollektivtrafikbarometern 2010
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till det minskade cyklandet. Det finns erfarenheter som visar att éldre cyklar mer i
stader som ar mindre till storlek och dér trafiken & mindre komplicerad.

Forutom genom nationella resvaneunderstkningar gors regionala/lokala
resvaneundersokningar och métningar av faktiskt cykelflode exempelvis genom att
kommuner genomfér manuella rakningar eller mater genom sensorer/slang.

Cykel som fordon

Cykeln som transportmedel har utvecklats mycket. Numera séljs cyklar till stérsta
delen med véxlar. Liggcyklar liksom elcyklar bérjar bli allt vanligare liksom cyklar
med transportkarror for inkdp. Under ar 2010 saldes nara en miljon elcyklar i
Europa enligt Accell Group och forsaljningen forvantas 6ka kraftigt. |
Nederlanderna saldes 165 000 elcyklar ar 201010, Dagens elcyklar har ett batteri
som réacker till 40-70 km cykling vilket kan paverka den reslangd som kan anses
acceptabel for cyklister.

Stold av cyklar ar vanligt forekommande. Enligt Brottsforebyggande radet blev ca 7
procent av befolkningen ar 2000 i Sverige, Holland, Danmark och Japan utsatta for
cykelstoldertt. Ar 2010 polisanméldes 60 500 cykelstélder i Sverige vilket &r en
minskning med 20 procent pa tio ar. Orsaken ar bland annat forandrade
ersattningsregler fran forsakringsbolagen vilket troligen leder till en
underrapportering. Uppskattningsvis rapporteras endast halften av alla
cykelstolder till polisen. En procent av alla cykelstélder klaras upp.

Enligt branschorganisationen Svensk cykling kdptes totalt drygt 500 000 nya
cyklar under den gangna cykelsasongen (september 2009 till augusti 2010) vilket
ar en vkning av 6 procent jamfort med aret innan. Aven konsumtionsvanorna har
fordndrats. Enligt branschen séljs det mer exklusiva cyklar och mer tillbehor i dag.
De tekniska bristerna hos cyklar féranledde i inledningen av 2000-talet ett arbete
inom EU vilket resulterat i europeiska standarder for kvalitetskrav och
provningsmetoder fér cyklar. Dessa standarder har dérefter publicerats i EU-
tidningen och harmoniserats under direktivet om allmén produktsakerhet
2001/95/EG. Detta finns nu en niva for vilka krav som en cykel ska klara for att
kunna klassas som en séker produkt. Transportstyrelsen har idag ett mandat for att
kunna genomfdra marknadskontroller och félja upp dessa for att kunna stélla krav
pa tillverkare och importoérer som tillhandahaller produkter som inte uppfyller
motsvarande krav som finns i standarderna. Detta har ocksa gjorts under ett flertal
ar. Malet &r att cykelolyckor som sker pa grund av att cykeln har tekniska brister
fortldpande ska minska.

10 http://www.bike-eu.com/facts-figures/market-reports/5299/eu-2010-e-bikes-rising-
star-in-all-major-markets.htmi
" http://www.brottsrummet.se/Bazment/36.aspx
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Olyckor och skadeféljder

Antal dédade och skadade

Av totalt 266 dddade i vagtrafikolyckor 2010 var 21 cyklister och (2009) 20
cyklister. 1 jarnvagsolyckor omkommer dessutom nagra enstaka sett dver en
tiodrsperiod. Sett 6ver en 40-arsperiod ar trenden att antalet dodade cyklister
minskar kontinuerligt. Procentuellt har cyklisternas andel av det totala antalet
dodade i vagtrafiken minskat sedan 1970.

Diagram: Procentuell reduktion av antalet dodade i olika trafikantkategorier
mellan-aren 1970-74 och 2005-2009.
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Kalla: SIKA Statistik.

Géende och cyklister har haft en nara 80 procentig reduktion av trafikdodade fran
femarsperioden 1970-1974 och fram till ar 2005-20009.

Diagram: Utveckling dodade och svart skadade cyklister mellan dren 1971 och
20009.
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Diagram: Dédade och svart skadade perioden 1971-2010 (svart skadade enligt
STRADA polis).
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Kélla SIKA

Det bor noteras att det finns stora morkertal avseende polisrapporterade svart
skadade cyklister.

Diagram: Antal inskrivna pa sjukhus minst 1 dygn fordelade pa fardsatt 1998-2009.
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Diagrammet ovan visar att det &r cyklister som numera &r den stérsta
skadegruppen for de som blev inlagda for sjukhusvard minst ett dygn.

Antalet dodade cyklister var ar 2010- 21 och antalet svart skadade cyklister 269.
Antalet dodade och svart skadade cyklister har kontinuerligt minskat sedan bérjan
pa 1980-talet. Andelen dodade cyklister jamfort med alla vagtrafikdodade har
minskat nagot over tid, fran 1970-talet da andelen var drygt 11 procent till 2000
talet 7 procent.

Tabell: Procentuell fordelning av cyklisters persontransportarbetet
(personkilometer) och andel av det totala antalet skadade cyklister.

Kélla RES 2005-2006

7-14 ar 15-24 25-44 45-64 65-74 75-84 Totalt
ar ar ar ar ar

Totalt 127% [172% [309% |308% |69% 1,4% 100 %

7-14ar | 15-24 25-44 45-64 65-74 75-84

ar ar ar ar ar
ISS9-15 | 6,8 3.4 57 10,6 19,6 24,4
ISS>15 | 0,6 0,7 1.4 2,4 2,8 4,9

Kélla VTI rapport 644 2009

ISS (Injury severity score) ar en klassificering av skadan inom sjukvarden dar en
hogre siffra innebar en allvarligare skada. En lindrig och mattlig skada finns inom
intervallet 1-8, en allvarlig skada 9-15 och en mycket allvarlig skada éver 15.

Den vanligaste olyckstypen for svart skadade ar singelolyckor (omkring 72
procent), darefter foljer kollision med motorfordon. Olyckor mellan gang-, cykel-
och mopedtrafikanter som leder till skador ar daremot sallan forekommande. De
flesta cyklister skadas pd sommaren, vilket bland annat beror pa det 6kade
trafikarbetet under sommarmanaderna. Olyckor pa grund av halka svarar for ca ¥4
av alla olyckor. Exempelvis ar halka pa grund av l6sgrus en bidragande orsak till 15
procent av singelolyckorna for cyklister under april manad. Halka orsakad av is och
sno orsakade tva tredjedelar av de singelolyckor som intraffande under januari och
februari.12

Nér det galler olycksfrekvensen i olika aldrar kan man konstatera att unga pojkar ar
overrepresenterade bland de skadade cyklisterna. Ser man till omfattning av
resande med cykel och skadekonsekvens ar aldre trafikanter mest utsatta. Vanliga

olycksorsaker bland aldre cyklister ar "kért mot/oéver kant”, "klivit av/pa cykeln”
samt "stannat”.

Kollisionsolyckor &r vanligast under morgonen och pa eftermiddagen, det vill sdga
vid de tidpunkter da trafikarbetet i tatort ar som hogst.

2 STRADA
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Cykelhjalmsanvandning

Sedan 2005 finns en lag om att alla barn och ungdomar under 15 ar ska anvanda
hjalm nar de cyklar eller blir skjutsade pa cykel. Cykelhjalm eller annan hjalm med
jamforbara skyddsegenskaper kan anvandas. Barn och ungdomar under 15 &r som
inte anvander hjalm kan stoppas av polisen men inte botfallas. Foréldrar eller
andra personer som fyllt 15 ar kan daremot botfallas, om de pa sin cykel skjutsar ett
barn som inte har cykelhjalm.

Av samtliga cyklisterna var det 27 procent som anvande cykelhjalm 2010.13
Cykelhjalmsanvandningen har 6kat med 11 procentenheter under de senaste tio
aren, men har stagnerat de senaste aren. En 6kning skedde kontinuerligt fram till
slutet av 1990-talet da stagnation intraffade under nagra ar. Mellan &ren 2005 och
2008 okade hjalmanvandningen totalt sett, mycket pa grund av inférandet av en
hjalmlag for barn under 15 ar. Uppgifterna kommer fran VTI arliga
observationsstudie!s om cykelhjalmsanvandningen i landet.

Diagram: Cykelhjalmsanvéandningen 1988-2010
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Kaélla: Larsson J. (2010) Cykelhjalmsanvandning i Sverige 1988-2010

Hjalmanvandningen &r klart hdgre i storre orter an i medelstora och mindre orter.
Samtidigt foreligger markanta skillnader mellan orter i samma storleksgrupp.
Kvinnor anvander hjalm i stdrre utstrackning &n man.

B Trafikverkets arsredovisning 2010
' SFS 2004:296, férordning om dndring i trafikférordningen (1978:1276)
> cykelhjilmsanvindning i Sverige 1988-2009, VTI, Dnr 2009/0251-22
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Cyklister med sarskilda behov

Barn

Barn &r de framsta brukarna av cykeln. En undersokning (2009) riktad till
foraldrar med barn 6-12 ar visar att med stigande alder for allt stérre andel av
barnen ta sig pa egen hand till olika malpunkter med cykel. Det finns nagra
faktorer som kan paverka cyklingen avseende barn. Det fria valet av skola, dar
foraldrar kan vélja en annan en den av kommunen anvisade skolan kan paverka
bade vilken trafikmiljo barnet ska forflytta sig i och avstandet. En del skolor har en
regel om att de yngsta barnen inte ska cykla pa egen hand till skolan, i vilken
omfattning ar okant. Manga barn, sarskild de yngsta skjutsas till skolan vilket
skapar en osaker trafikmiljo for gdende och cyklister.

Forskning visar att barn upp till ca 12 ars alder saknar forutsattningar for att vid
alla tillfallen visa ett trafiksdkert beteende. Barns formaga begransas av saval syn-
som horselutveckling. De kan inte sprida sin uppmarksamhet — de &gnar sig at en
sak i taget. Da de t.ex. cyklar, maste de sa koncentrera sig pa att trampa och
mandvrera cykeln att de inte kan uppmérksamma trafiken. Att cykla innebér
snarare ett lekmoment an ett satt att forflytta sig. Sa ar det anda upp i
mellanstadiedldrarna. Dessa begransningar staller sarskilda krav pa hur
trafikmiljon ska vara utformad for att barn ska kunna cykla sékert och tryggt.

Aldre

Aldre &r sarskilt drabbade av skador som cyklister. Exempelvis 4r 75-84 aringarnas
andel av cyklingen endast 1,4 procent, men antalet svara svart skadade 24,4
procent (ISS 9-15). Sarskild uppméarksamhet bor 4gnas denna problematik. Samma
forhallande ar det avseende dddade cyklister. Perioden 2006-2010 var andelen
dodade cyklister 20 procent i aldersgruppen 75-84 ar.

Perioden 2009-2010 dodades 41 cyklister varav 18 var 65 ar eller dldre. 14 anvande
inte hjalm, en anvande hjalm och for tre ar hjalmanvandningen okand. I flera av
dessa olyckor skulle cyklisten éverlevt om hjalm anvants.

Kunskap om effekter och samhallsnytta

De tidigare modellerna fér den samhéllsekonomiska bedémningen av
cykelvagsinvesteringar har historiskt medfort en 1ag vardering av nyttan med
cykelvagsinvesteringar. Cykling ansags helt enkelt inte som tillrackligt
samhéllsekonomiskt Idnsam for att motivera storre investeringar.

Genom att ASEK 6, Arbetsgruppen for samhallsekonomiska kalkyl- och
analysmetoder inom transportomradet, utvecklat och numera anvander

1% ASEK dr en myndighetsgemensam arbetsgrupp som leds av Trafikverket. | ASEK ingar
utover representanter fran Trafikverket dven representanter fran Naturvardsverket,
Sjofartsverket, Svensk kollektivtrafik, Transportstyrelsen, Vinnova och Trafikanalys
(adjungerad) Arbetet leddes tidigare av SIKA, men Trafikverket tog 6ver detta uppdrag néar
verket bildades den 1 april 2010.

31



modellerl” som pa ett betydligt battre satt tar med cyklingens positiva halso- och
miljéeffekter &r i stéllet beddmningen ofta att cykelvagsinvesteringar har en hog,
mycket eller exceptionellt hdg samhallsekonomisk nytta, forutsatt att cyklisterna
anvander de nya vagarna. Trafikverket, som varit padrivande for att ta fram detta
anvander nu dessa mer nyanserade berdkningsmetoder, men det ar angeléget att
dessa sprids till andra aktérer, inte minst eftersom huvuddelen av potentialen for
okad cykling ligger pa det kommunala vagnatet.

Idag finns ett verktyg, Cykalk, som visar samhallsnyttan av investeringar i
cykelbanor som forutom hélsa och miljéeffekter &ven redovisar effekterna for
restid, fordonskostnader och komfort.

For att I16sa framtidens kapacitetsproblem med trangsel som foljd, framst i
storstaderna, ar det ndédvandigt att overfora biltrafik till andra, mindre
utrymmeskravande transportslag och da aven att kunna pavisa samhallsnyttan av
att sa sker.

Halften av alla bilresor i tatort &r fem kilometer eller kortare. Av dessa korta
bilresor visar berakningar att dverféringspotentialen fran bil till cykling avseende
korta resor &r betydande.

En av berakningar av 6verforingspotential till cykling grundar sig pa en
enkatstudie?8 av korkortsinnehavare i sex svenska kommuner. Resultatet fran
enkatundersdkningen visar att hinder for cykling var bagagetransportbehov, klimat
och arstid, halsoskal, behov av egen bil i arbetet, attityder, vanor, bristande
cykeltradition och bekvamlighet. Det vanligaste motivet att valja bil framfér cykling
var vadret.

Héalsa

Statens folkhalsoinstitut anger i rapporten Fysisk aktivitet (2010) att den svenska
rekommendationen for fysisk aktivitet ar att alla individer varje dag bor vara fysiskt
aktiva i minst 30 minuter. WHO anger att barn 5-17 ar bor vara fysiskt aktiva i
minst 60 minuter per dag. Ungefar halften av den vuxna befolkningen beréknas
antingen leva ett mycket stillasittande liv eller nar inte rekommendationen for
fysisk aktivitet ur halsosynpunkt.

En av de storsta studierna pa omradet cykling och halsa ar en dansk studie av
Anderson fran &r 2000 som visar att de som cyklar till arbetet har 28 % mindre risk

' samhillsekonomiska principer och kalkylvarden fér transportsektorn: ASEK 4.
http://www.trafikverket.se/Foretag/Planera-och-utreda/Planerings--och-
analysmetoder/Samhallsekonomi/ASEK---arbetsgruppen-for-samhallsekonomiska-kalkyl--
och-analysmetoder-inom-transportomradet/

¥ Nilsson A. (1995) Potential att éverféra korta bilresor till cykel
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att do i fortid an de som inte gor det — &ven efter justering av andra riskfaktorer,
inklusive fysisk aktivitet pa fritiden?o,

Fysisk aktivitet har effekt bade forebyggande och som behandling av vissa
sjukdomstillstand, exempelvis vissa cancerformer, hjart- och kérlsjukdomar och
diabetes. Fysisk aktivitet ger ocksa positiva effekter pa den aldrande hjarnans
kognitiva funktioner.

Det finns ett samband mellan den fysiska miljén och fysisk aktivitet. Om
bostadsomradet uppfattas som tryggt, det finns en god belysning nar det ar morkt,
hog tathet i staden, promenad- och cykelvanlig infrastruktur och design ar nagra
faktorer som paverkar den fysiska aktiviteten positivt.

Miljo

Vagtrafiken paverkar miljon genom bland annat utslapp av koldioxid, kvaveoxider,
partiklar och genom buller och i tatorter &r problemen storst. Hélften av alla
bilresor i tatort ar kortare an 5 kilometer. Det har stor betydelse for miljon om vi
kan ersatta en del avdem med att cykla eller ga, eftersom bensinforbrukningen och
koldioxidutslappen &r 35 procent hogre de forsta fem kilometrarna. Under de forsta
tre kilometrarna av en resa ar bilens utslapp av avgaser 50 till 60 gadnger hogre per
kilometer.

Luftféroreningarna okar risken for allergier, astma och cancersjukdomar och
smutsar dessutom ner den omgivande miljon. De allvarligaste halsoproblemen
orsakas av partiklar och kolvaten.

Cirka tva miljoner medborgare utsatts for buller fran trafiksektorn — ungefar 1,5
miljoner fran vagtrafiken och 0,5 miljoner fran jarnvagen. De flesta bullerutsatta
finns i dag langs kommunala vagar i tatorter och stader. Okad trafik, fortsatt
inflyttning till tatorter och stédernas fortatning innebar en stor utmaning ur
bullersynpunkt.

Personer som utsatts for buller under 1ang tid kan drabbas av 6kad stress. Det leder
till att risken for hjart- och karlsjukdomar 6kar . Buller nattetid medfor att somnen
blir stord. Ostérd somn &r en forutsattning for att manniskan ska fungera, saval
fysiologiskt som mentalt. Nagra av effekterna av stérd somn ar trotthet,
nedstamdhet, olustkénsla och minskad prestationsformaga.

Cykling i planeringen

Fyrstegsprincipen har alltmer kommit att utgéra utgangspunkt for planering av
transportsystemet. Principen introducerades i Vagverket under bdrjan av 2000-
talet och flera kommuner har skrivit in denna princip som en viktig del i langsiktiga
transport- eller trafikplaner. Fyrstegsprincipen utgar fran att transportsystemet ska
utformas och utvecklas utifran en helhetssyn och att man hittar de mest

9 Trivector, Kunskapssammanstallning avseende hallbara transporter kopplat till miljo,
hélsa och ekonomi. Rapport 2009:71
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kostnadseffektiva atgarderna for att 16sa problem eller brister i transportsystemet.
Eftersom nyinvesteringar och stérre ombyggnadsatgarder ar de mest kostsamma ar
det en fordel om effekter kan nas genom tidigare steg.

Sett ur ett hallbarhetsperspektiv ar atgardsstegen 1 och 2 ofta kostnadseffektiva
eftersom de leder till bland annat forandrade resmonster som ocksa omfattar en
overforing av personresor fran bil till gang, cykling och kollektivtrafik. Det ar
viktigt att analyserna genomfors i ett tidigt skede i planeringen och innan
atgarderna har valts. Tankbara atgarder ska analyseras i foljande fyra steg:

Steg 1 — Atgarder som kan paverka behov av transporter och val av transportsatt.
Steg 2 — Atgarder som effektiviserar nyttjandet av befintlig infrastruktur och fordon.
Steg 3 — Begransade ombyggnadsatgarder.

Steg 4 — Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder.

Nationell plan for transportsystemet 2010-2021 anger att den viktigaste atgarden
for att 6ka andelen cykelresor &r en forbattrad infrastruktur och att en stor del av
potentialen for att utveckla infrastrukturen finns langs det kommunala vagnatet.

I samlad beskrivning effekter av nationell plan och lansplaner 2010-2021
(Publikation 2010:124) anges att planen omfattar atgarder med 3,3 miljarder for
att 6ka andelen gang- och cykelresor, 2,3 miljarder i lansplanerna och 0,94
miljarder i den nationella planen.

Den nationella planen innefattar nyanlaggning av 50 mil cykelvag (11 mil perioden
2010-2015) samt medel for cykelparkeringar vid bytespunkter, planskilda
korsningar, skylningsatgarder samt sammanhalina leder for cykelturism. Ca 500
(110 stycken perioden 2010-2015) cykelparkeringar vid hallplatser &r planerade.

Den fysiska samhéllsplaneringen regleras i av plan- och bygglagen och miljébalken
och det &r kommunerna som ansvarar for planeringen. | processen végs olika
samhaéllsintressen mot varandra och mot enskilda intressen i en 6ppen och
demokratisk process. Malet ar att samhallsplaneringen ska bidra till hallbara
livsmiljoer ur ett socialt, ekonomiskt och ekologiskt perspektiv. Det har inte, inom
ramen for detta uppdrag, varit mojligt att skaffa en séaker bild 6ver laget i
kommunernas planering for en 6kad saker cykling.

Forskning och utveckling

Fokus i forskning och utveckling kring cykling har traditionellt legat pa sakerhet
och trygghet. Nar det handlar om faktorer som paverkar cykelanvandningen ur ett
individperspektiv finns det, enligt en litteraturstudie gjord av VTI, fa svenska
studier och resultaten fran de internationella studierna ar svara att jamfora. Detta
innebar att det ar svart att med sékerhet avgora vilka faktorer for individerna som
har betydelse for ett 6kat cykelresande. Men det finns flera pagaende
forskningsprojekt sa kunskapslaget torde komma att avsevart forbattras.
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Den snabba utvecklingen som sker inom tele och IT har under senare ar lett till en
utveckling exempelvis i att produkter och tjanster for planering av cykelresor.

Det finns i Sverige stora skillnader i cykling mellan tatorter. Fordjupade studier av vad
som bidragit bade till att cyklingen okar kraftigt i vissa tatorter behdver genomforas.

Infrastruktur

Manga atgarder ar genomforda Gver tid for att forbattra infrastrukturen for cykling
genom bland annat separerade gang- och cykelbanor, cykel6verfarter och
vagvisning men det finns ingen nationell ssammanstéllning av befintlig
infrastruktur. Cykelframjandets Kommunvelometer, som ar en granskning av 17
kommuners satsning pa att 6ka cykling och gora cykling sékrare och mer attraktiv
visar att antal meter cykelvag per invanare varierar mellan kommunerna fran
knappt en meter till drygt tre meter. Investeringarna for aren 2010-2011 varierar
fran 23 kr till 346 kronor per invanare. Tre av de 17 kommunerna hade en
cykelstrategi och fem en cykelplan.

Det finns ett samband mellan infrastrukturatgéarder och sékerhet for cyklister. VTI
rapport 503, 2004 Trafiksakerhetsutveckling i Goteborg har analyserat varfor
antalet skadade och dédade minskade markant under 1990-talet och framat. Storst
effekt av minskningen av dddade och skadade cyklister kunde harledas till
hastighetsreducerande atgarder for biltrafiken, men dven separering, 6kad
cykelhjalmsanvandning.

Vad géller infrastruktur har det inte skett en lika tydlig utveckling nér det handlar
om mojligheter att tryggt och sakert kunna parkera cykeln vid viktiga malpunkter.

Cykelturism

I grunden &r turismen en naringslivsfraga, men infrastrukturen ar en forutsattning
for cykelturism. Forutsattningarna for cykelturism behandlas i planeringen dar
analyser kan visa i vilken utstrackning som ett utbyggt cykelvagnat kan bilda
underlag for cykelleder som ar av intresse for rekreation och turism.
Forutsattningarna ar bast i tatbefolkade bygder dar avstanden mellan tatorterna ar
sma, med ett vackert landskap, manga beséksmal och ett tillfredsstallande utbud av
overnattningsmojligheter.

Cykelorganisationerna i Sverige har under aren lagt ned ett stort arbete pa att finna
sma attraktiva vagar med mattlig trafik for cykelturism som &r skyltade.

For narvarande fardigstalls tva cykelleder i Sverige, Kattegattleden (Goteborg —
Helsingborg) och Sydostleden (Véxjo — Simrishamn). Kattegattleden finansieras av
nationella medel samt kommunal medfinansiering och Sydostledens tillkomst
grundar sig framst pa att Trafikverket Region Syd har avsatt personresurser som
uteslutande jobbar med att fa till leden.

Ett arbete pagar inom Trafikverket for vagvisning av turistleder for cyklister.
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Cykling for nya svenskar

For nya svenskar &r det en del i integrationen att kunna cykla; deras barn lar sig
cykla och alla infodda svenskar lar sig att cykla. Viljan av att kunna cykla &r storst
bland invandrarkvinnor. | de kurser som genomforts bland invandrare ar det
manga kvinnor som deltar. Det kan finnas flera skal att lara sig cykla. For manga
innebar det en frihet att kunna cykla. For andra &r det ett praktiskt och billigt
transportmedel.

Nagra erfarenheter fran andra lander

Cyklingens andel av antalet korta resor ar i Sverige ar 10 procent, Finland 11
procent, Danmark 18 procent och Nederlanderna 27 procent20 (Europeiskt
genomsnitt ca 5 procent). Nederlanderna med Europas storsta cykeltrafik, har
genomfort stora satsningar pa cykeltrafiken under de senaste decennierna, mellan
130-170 kr arligen per invanare. Om motsvarande medel skulle satsas i Sverige per
person skulle detta leda till satsningar motsvarande 1,35 miljarder arligen.

Nederlanderna ar Europas folktataste land (ytan nagot storre an Smaland och
invanarantalet ar 16,5 miljoner). Under perioden 1978-88 6kades cykelvagar i
anslutning till det nationella vagnatet med 73 procent (vagnatet med 11 procent). |
genomsnitt under perioden anlades 680 mil cykelvagar arligen. En undersékning
av 115 stader i Nederlanderna visar att cykeltrafiken ar 30 procent storre i stader
med goda forhallanden for cyklisterna.

Houten en stad med 30 000 invanare i Nederlanderna ar ett exempel pa hur man
med en genomténkt stads- och trafikplanering kan paverka cyklandet. Staden &r
uppbyggd med prioritet pa gdende och cyklister. Cykelandelen ar 52 procent och
bilresandet ar 25 procent lagre och antalet skadade ar ocksa lagre jamfort med
ovriga stader i Nederlanderna. Staden har ett utmarkt nat av gdng- och cykelbanor
omgivna av en ringled for biltrafiken. For att ta sig fran en punkt till en annan i
staden ar det betydligt genare med gang- eller cykeln. Med bilen ar det betydligt
langre eftersom ringleden da anvands. For att 6ka sakerheten finns det inga trad
eller hoga buskar i trafikkorsningarna och biltrafiken inne i omradet ar
hastighetsbegransningen 30 km/h.

Odense i Danmark genomforde ett femtiotal cykelatgarder mellan aren 1999 och
2002. En utvardering visar att cyklingen 6kade med 24 procent efter denna
satsning. Var fjarde resa gérs med cykel (vilket motsvarar 25 000 cykelresor varje
dag i genomsnitt), och héalften av de nya cykelresorna gors av tidigare bilister. Trots
att andelen cykelresor har 6kat kraftigt har personskadorna for cyklister minskat
med 20 procent jamfort med fore satsningen. Folkhalsan har forbattrats genom
satsningen. Totalt berdknas 2 131 levnadsar ha vunnits, och dodligheten hos 15—49-
aringar har minskat med 20 procent genom cykelatgarderna.

20 Spolander K. (2010) Cykelorganisationer och myndigheter i samverkan foér 6kat
cyklande, Trafikverket
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Ett annat viktigt resultat fran Odense ar att en forbattring av tillgangligheten till,
och attraktivare utformning av, parker och gronomraden tkade invanarnas fysiska
aktivitet pa fritiden. Den beraknade samhallsvinsten i pengar uppgar till 33
miljoner danska kronor tack vare lagre sjukfranvaro fran arbetet, en halv dag
mindre sjukskrivningsersattning per person och dag och lagre kostnader for hélso-
och sjukvardsbehandling av kroniska sjukdomar. Kostnaden for projektet beraknas
till totalt 20 miljoner danska kronor under perioden. Man kan konstatera att
cykelprojektet har genererat en samhallsekonomisk vinst pa cirka 13 miljoner
kronor, samtidigt som Odense pa kopet har fatt en mycket attraktiv stadskarna2t.

*! Faskunger J. (2008) Aktiv transport, Folkhélsoinstitutet, R 2008:31
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