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Sammanfattning

Manga maldokument och cykelstrategier

Sedan borjan av ar 2000 har statsmakterna i manga sammanhang uttalat ambitio-
ner att 6ka cykeltrafiken och gora den sakrare.

Regering och riksdag har i fem infrastruktur- och transportpolitiska beslut sagt
att cykeltrafiken bor oka, inte bara absolut utan ocksa relativt som andel av per-
sonresandet. Pa senare tid har formuleringarna andrats till att forbattra forutsatt-
ningarna for 6kad och sékrare cykling, men innebdrden ar i sak densamma.

Ocksa myndigheter har producerat en lang rad strategier och handlingsplaner i
syfte att 6ka cyklandet och gora det sakrare. Det &r davarande Vagverket och
Banverket, Trafikverket, Boverket, Folkhélsoinstitutet och organisationen Sveri-
ges Kommuner och Landsting.

Det handlar om bortat 25 sddana dokument sedan 1998 da SKL publicerade en
handbok for 6kad och sakrare cykeltrafik for kommunerna och sedan 2000 da
Végverket gav ut den s k nationella cykelstrategin "Mer cykeltrafik pa sakrare va-
gar”.

F& uppfoljningar och stora implementeringsbrister

Uppfoéljningar ar séllsynta av de infrastrukturpolitiska besluten och myndigheter-
nas strategier och handlingsplaner avseende cykel.

Nar sa skett, konstateras stora brister i genomforandet. Dels sker inte utbygg-
nad av cykelinfrastrukturen i planerad omfattning, dels avsétts inte tillrackliga
statliga resurser, dels dras avsatta resurser med tiden in for att finansiera under-
budgeterade storre och hogre prioriterade infrastrukturprojekt.

Bristande maluppfyllelse

Cykeln och dess andel av personresorna har inte férandrats sedan slutet av nittio-
talet. Om det finns en tendens i matningarna gar den snarast i motsatt riktning. In-
riktningen pa storstadsomradena har inte gett resultat, cyklingens omfattning ar
dar betydligt mindre an i 6vriga landet.

Sakerheten har blivit battre, men bara nar det galler till antalet dodade. Dér-
emot har inga storre forandringar skett nér det galler allvarligt skadade respektive
mycket allvarliga skadade cyklister. Numera &r antalet allvarligt skadade cyklister
fler an antalet allvarligt skadade bilister. Det galler ocksa dem som laggs in pa
slutenvard dar cyklister numera ar den vanligaste trafikantgruppen

Infrastrukturen helt avgbrande

| stort sett alla hér refererade dokument ar éverens om att ut cykelinfrastrukturen
ar avgorande for en okad och sakrare cykling. Och de allra flesta pekar pa en lang
rad brister som minskar framkomligheten och 6kar olycksriskerna. Den s k cykel-



skulden har ackumulerats i manga decennier da de statliga vaginfrastruktursats-
ningarna i stort sett helt gatt till motortrafiken.

Problem i beslutsprocesser, prioriteringar och implementeringar

Att vi inte kommit langre beror inte pa att vi inte vet hur en attraktiv och i dvrigt
bra cykelinfrastruktur ska byggas.

Det beror pa att vi inte lyckats fa fram tillrackliga medel, att vi inte lyckats pri-
oritera cykelinfrastrukturen tillrackligt mycket, att cykeln inte kommer fram till-
rackligt mycket i beréknings- och beslutsmodellerna eller pa att resultaten fran
modellerna inte anvands i processerna, eller pa att andra transportmedel relativt
sett Overvarderas. Sa har det varit i planeringsprocesserna nationellt, regionalt och
lokalt (dven om det finns nagot regionalt och ett antal lokala undantag).

Nuvarande forskning ar inriktad pa systemkomponenter

En analys av mal- och problemrelevansen hos aktuell Fol har gjorts med utgangs-
punkt fran pagaende och nyligen avslutade forskningsprojekt inom landet och ut-
omlands.

Denna s k GAP-analys visar att den helt dominerande delen av forskningen
galler systemkomponenter och deras interaktion, alltsa sadant som infrastruktur,
parkering och andra faciliteter, motortrafik och annan trafik, cykeln, cyklisten.
Det &r forskning som handlar om utformning, drift och underhall av systemet och
dess olika delar.

Det storsta gapet mellan den forskningen och dess mal- och problemrelevans
géller i stallet resurserna och det bakomliggande maskineriet for prioriteringar,
beslut och planering nationellt, regionalt och lokalt. Mycket liten forskning finns
om detta.

Fokusera forskningen hardare kring fragor om mal och resurser

Den Fol som Trafikverket initierar bor hardare fokusera fragor kring mal och re-
surser for att na malen, enligt forslagen i denna rapport. Problemen ror resurser,
ytanvéndning och markkonkurrens inom tétort, avgoérande framkomlighet och sé&-
kerhet. Trafikverkets uppdrag bestams av de transportpolitiska malen och detta
bor vara utgangspunkt for den cykeltrafikforskning som Trafikverket tar initiativ
till, alltsa en utpraglat malinriktad forskning i syfte att bidra till de transportpoli-
tiska malen om okad och sékrare cykeltrafik.

| denna rapport foreslas sex omraden for forskning, utveckling och innovation.
De ar

Planeringssystem, processer och uppféljning

Infrastruktur — utformning och uppféljning

Drift och underhall, vintervaghallning, och uppfdljning

Cykeln som fordon med skyddssystem — utveckling och uppféljning
Incitamentssystem for 6kad sakrare cykling — utveckling och uppféljning



e Motorfordon och motorfordonstrafik relativt cykeltrafiken

Breddad kompetensstruktur

Cykelforskningen bedrivs framfor allt av ingenjorer, beteendevetare, medicinare
och statistiker. Det &r en naturlig foljd av forskningens inriktning pa systemkom-
ponenter och deras interaktion. Sadan kompetens ar en sjalvklar forutsattning for
framgangsrik forskning om hur systemets ska utvecklas mot 6kad och sakrare
framkomlighet.

Den utvidgning som foreslas i denna rapport kraver emellertid en breddad
kompetensstruktur. For forskning om hanteringen av mal, beslutsprocesser och re-
surser for cykelinfrastruktur och tillhérande faciliteter, behdvs ocksa systemvetare
nar det galler samhélleliga besluts- och férandringsprocesser. Exempel pa sadana
kompetenser ar ekonomer, statsvetare, kulturgeografer och liknande.



1 Bakgrund och syfte

1.1 Okat intresse for cykling

Samhallets intresse for cykling har patagligt 6kat det senaste decenniet. Det har
kommit fram i olika sammanhang, pa nationell niva exempelvis i Framtidens resor
och transporter?, Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem?, Cyk-
lingsutredningen som nyligen avldmnat sina forslag®, och i den nu pagéende infra-
strukturplaneringen®. Till detta kommer en l&ng rad strategier och handlingspro-
gram fran olika myndigheter sedan 2000, framst Trafikverket® (och tidigare VVag-
verket) men ocksa andra, exempelvis Sveriges Kommuner och Landsting och Bo-
verket® med intresse for cykeln i samhallsplaneringen.

Gemensamt for dessa dokument ar att de analyserat forutsattningarna for 6kad
och sékrare cykling och darvid lamnat forslag pa strategier och atgarder i det syf-
tet.

Forskning och innovation i vid bemarkelse spelar en viktig roll for cykeltrafi-
kens utveckling langsiktigt. | saval Sverige som utomlands finns en férhallandevis
omfattande forskning om cykeltrafik i olika avseenden.

En central fraga ar forskningens relevans for samhallets mal for cykeltrafiken. |
vilken utstrackning handlar forskningen om sadant som ar relevant nar forutsatt-
ningarna for cykeltrafiken och dess sékerhet ska forbattras pa olika nivaer? Finns
det kritiska luckor pa forskningsfaltet dar det inte finns nagon Fol, men borde fin-
nas med tanke pa de samhalleliga malen for cykeltrafiken?

1.2 Syfte

Denna studie ger forslag pa Fol-inriktning for att gynna samhallets ambitioner for
cykeltrafiken och dess roll i transportsystemet.

Studien omfattar tre moment

e Analys av samhallets ambitioner och mal for cykeltrafiken, implemente-
ringar och effekter.

e Malrelevansen hos aktuell forskning.

e Forslag pa forskningsomraden med baring pa samhallets ambitioner for cy-
keln och den roll den fatt i transportpolitiken.

! Prop 2008/09:35

2 Prop 2012/13:25

*S0U 2012:70

* Regeringsbeslut 2012-12-20 N2012&6395/TE, N2012/6434/TE

> Exempelvis Trafikverkets strategiska utmaningar 2012-2021, Okad och saker cykling — redovis-
ning av ett regeringsuppdrag, publikation 2012:196

¢ Samhallsplanering som stimulerar till fysisk aktivitet — slutrapportering av ett regeringsuppdrag,
rapport 2012.22.



2 Samhalleliga ambitioner fOr cykeltrafiken

Sedan bdrjan pa 2000-talet har riksdag och regering upprepade gang-
er slagit fast att cykeltrafiken bor 6ka, liksom dess andel av resandet,
och att cykling ska bli sdkrare.

Det har foljts av en lang rad strategier och handlingsplaner i syfte
att 6ka cyklandet och gora det sakrare. Dessa har producerats av
myndigheter som Trafikverket och tidigare Vagverket, Boverket, Folk-
halsoinstitutet, regionala och lokala planeringsorgan och organisatio-
ner som Sveriges Kommuner och Landsting.

Nationens ambitioner for cykeltrafiken ar drygt tio ar gamla. Dessforinnan betrak-
tades cykeln som leksak for barn, motionsredskap for vuxna och i évrigt som ett
trafiksakerhetsproblem.

Sa sent som i inriktningsbeslutet Infrastrukturinriktning for framtida transpor-
ter (prop. 1996/97:53) berdrdes cykeltrafiken och dess behov dver huvud taget
inte. | riksdagsbehandlingen konstaterade dock trafikutskottet att det vore 6nsk-
vart att ta upp cykeltrafikens behov i framtida inriktningsbeslut (Trafikpolitikens
inriktning 1996/97:TU7).’

Under nittiotalet borjade cykeln emellertid komma tillbaka i trafikpolitiska
sammanhang, forst i ett antal kommuner som fann att en standigt 6kande biltrafik
i tranga tatorter inte var forenlig med vare sig de nya kraven pa urban kvalitet, in-
fluerade av den kontinentala stadsutvecklingen eller miljokvaliteter i fraga om luft
och buller.

2.1 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem 2001-
2002

Pa nationell niva fangades detta upp i de trafikpolitiska malséttningarna. | det inf-
rastrukturpolitiska beslutet 2002 Infrastruktur for ett 1angsiktigt hallbart trans-
portsystem (fram till 2015) angav regering och riksdag att cykeltrafiken bor oka,
inte bara absolut utan ocksa som andel av resandet.®

Att ocksa andelen ska 6ka innebar att de andelar som vriga persontrans-
portslag svarar for maste minska. Eftersom man knappast asyftade kollektivtrafik
eller gangtrafik, ar tanken att biltrafikens andel darigenom forvéantas minska.

" Samma &r tog emellertid regering och riksdag upp cykeltrafiken — men som ett trafiksakerhets-
problem i propositionen Nollvisionen och det trafiksékra samhallet (1996/97:137).

® Prop. 2001/02:20 samt trafikutskottet 2001/02: TU2 Infrastruktur for ett l&ngsiktigt hallbart
transportsystem.



Trafikutskottet konstaterade att en del av de manga korta bilresorna skulle
kunna erséttas med cykel och att de stora skillnaderna mellan olika orter i landet
visade att det finns mojligheter att 6ka cyklandet “genom strategiska atgarder”.

Darfor sag utskottet "med tillfredsstéllelse pa den nationella strategi som tagits
fram av Végverket tillsammans med Svenska Kommunférbundet och andra akto-
rer pa omradet for att uppna en ckad och séaker cykeltrafik” (mer om detta strate-
gidokument langre fram).®

Med hanvisning till den nationella strategin avslogs alla motioner med férslag
till atgarder for att 6ka cykeltrafiken. Trafikutskottet framforde att cyklandet getts
stor betydelse i regeringens forslag till inriktningsplanering fér den kommande
planeringsperioden. I anslutning till detta angavs att ”Utskottet forutsatter darmed
att den nationella strategin och motionsforslagen allvarligt 6vervags vid den fort-
satta atgardsplaneringen av transportsystemet. Med hanvisning till det anforda ar,
enligt utskottets mening, nagon atgard fran riksdagens sida inte erforderlig. Mo-
tionsyrkandena avstyrks foljaktligen.”

2.2 Moderna transporter 2005-2006

I den transportpolitiska propositionen Moderna transporter foreslog regeringen
samma mal som i den forra, att “cykeltrafikens andel av antalet resor bor oka, sar-
skilt i tatort”.*® Som skal angavs att "en 6kad och saker cykeltrafik, sarskilt i tator-
ter, ar viktig for att oka tillgangligheten. Detta har ocksa fordelar fran miljo- och
folkhélsosynpunkt.”

| riksdagsbehandlingen forstarktes detta pa foljande satt.** "Ett enigt utskott
understryker att cykeln har en given plats i det hallbara resandet. Cykelfragan bor
darfor inte som traditionellt betraktas enbart som en trafiksakerhetsfraga utan
ocksa som en foreteelse med vasentlig transportpolitisk betydelse. Enligt utskot-
tets mening bor cyklismen frdmjas med hjalp av en kombination av olika styrme-
del och atgarder. Det handlar bl a om infrastrukturatgarder, trafikbestammelser,
information och kampanjer.”*

Intressant ar perspektivforskjutningen fran cykeln som sakerhetsproblem till
cykeln som ett vasentligt transportmedel. Det ar forsta gangen det gors i ett sa
auktoritativt sammanhang.

2.3 Framtidens resor och transporter 2008-2009

Regeringen upprepade malsattningen for cykeltrafiken i propositionen Framtidens
resor och transporter — infrastruktur for hallbar tillvaxt.* Dar angavs att andelen
gang- och cykeltrafik av de korta resorna bor 6ka och att kombinerade resor mel-

% Trafikutskottet syftade pd Vagverkets publikation 2000:8 Mer cykeltrafik p& sakrare vagar. Mer
om den i det fortsatta.

19 prop. 2005/06:160.

1 Trafikutskottet 2005/06 TU5 Moderna transporter.

2 Min kursivering.

3 prop. 2008/09:35.
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lan kollektivtrafik och gang/cykel bor underlattas samt att cykelturismen bor ut-
vecklas.

Som motiv framfordes att 6kad cykelanvandning kan bidra till att na flera sam-
héallsmal sasom att minska personresandets miljopaverkan, minska trangseln i tat-
orter och forbattra folkh&lsan.

Trafikutskottet konstaterade i sin behandling av propositionen att den innehdll
en “rad bedémningar som &r vél dgande att framja ett 6kat cyklande”.** Utskottet
delade ocksa uppfattningen att 6kad cykling ger positiva effekter for miljon,
framkomligheten och folkhdlsan. Man konstaterade vidare att det i férsta hand &r
pa lokal niva som cykeln ar foremal for overvaganden och att det darfor ar viktigt
att forstarka dess roll som en naturlig del av planeringen av det lokala transportsy-
stemet, men &ven det regionala och nationella perspektivet papekades.

Utskottet framforde sin uppfattning att den “enskilt viktigaste atgarden for att
oka cykelresandet &r att astadkomma forbéattrad infrastruktur for cyklister”. Nar
det galler cykelvégar langs statliga vagar noterade utskottet att nivan pa utbygg-
naden tidigare har varit relativt lag utifran de behov som identifierats. Man antog
att denna utveckling kunde brytas genom regeringens forslag. Darvid borde
strackor mellan narliggande tatorter med manga invanare prioriteras till en borjan.

| regeringens direktiv till tgardsplaneringen® infor faststallandet av den na-
tionella och de regionala trafikslagsovergripande planerna for perioden 2010-2021
fastslogs kort och gott att saval den nationella planen som lansplanerna for ut-
veckling av transportsystemet ska omfatta atgarder som framjar anvandningen av
cykel. Vad detta kunde innebéra utvecklades inte.

2.4 Mal for framtidens resor och transporter 2008-2009

Riksdagen antog 2009 en ny struktur for de transportpolitiska malen efter forslag i
regeringens proposition M&l for framtidens resor och transporter.*® Det dvergri-
pande malet ar, som tidigare, att “sékerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och
langsiktigt hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet”. Till detta sléts s k funktionsmal respektive hansynsmal. Funktionsmalet
handlade om att ge alla en grundldggande tillgdnglighet med god kvalitet. Han-
synsmalen rorde kraven pa trafiksakerhet, miljokvalitet och hélsa.

| detta sammanhang behandlades cykel tillsammans med kollektivtrafik och
gang. Som del i funktionsmalet bor “forutsattningarna att valja kollektivtrafik,
gang och cykel forbattras”. Detta skulle ske genom att de gors till de mest attrak-
tiva fardmedlen i allt fler situationer, for gang och cykel sarskilt nar det géaller de
kortare resorna.

 Trafikutskottet 2008/09: TU2 Framtidens resor och transporter — infrastruktur fér héllbar tillvaxt.
1> Regeringsbeslut 2008-12-19. Uppdrag att genomféra &tgardsplanering infor faststallandet av na-
tionell trafikslagsovergripande plan for utveckling av transportsystemet och trafikslagsdvergripan-
de lansplaner for regional transportinfrastruktur (rskr. 2008/09:145).

16 prop. 2008/09:93.
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Regeringen understrok ocksa att kollektivtrafik, gang och cykel ar en forutsatt-
ning for att ménniskor ska kunna transportera sig i de stora stdderna och att dessa
fardmedel bidrar till att skapa den goda staden genom sina goda effekter. ”De tre
fardmedlen ar yteffektiva och om en storre andel av resorna gors med dessa kan
trangseln i stader minska.”

Nar det galler trafiksakerhetsmalet foreslog regeringen som etappmal att anta-
let dodade trafikanter skulle halveras och antalet allvarligt skadade minska med en
fjardedel till 2020 jamfort med 2007.

Trafikutskottet anslét sig till regeringens forslag i dessa delar.’

2.5 Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem 2012

Atgarder for 6kad och saker cykeltrafik har potential att bidra till utvecklingen av
ett effektivt och langsiktigt hallbart transportsystem. Detta framforde regeringen i
propositionen Investeringar for ett starkt och hallbart transportsystem.*® Den be-
démningen gjordes med utgangspunkt fran den s k Kapacitetsutredningen i vilken
Trafikverket forutsade 6kad trangsel och minskad kapacitet sérskilt i storstadsre-
gionerna dar befolkningstillvaxten i Sverige i hog grad forvéntas ske.*

For att hantera detta kravs att andelen resor med kollektivtrafik, till fots och
med cykel okar kraftigt. Det innebdr att biltrafiken i storstadsregionerna forutsatts
minska.

Regeringen konstaterar vidare att infrastrukturen i forsta hand har utformats ut-
ifran bilismens behov och krav, medan cykling vid infrastrukturplaneringen ofta
betraktats som ett transportsatt likstallt med gang. For att cykling pa allvar ska
kunna bidra till att 16sa framtida problem i transportsystemet behdver den i stérre
utstrackning ses som ett eget trafikslag med specifika behov i infrastrukturen. Det-
ta forstarks av utvecklingen av cykeln som fordon, exempelvis genom en 6kad
andel elassisterade cyklar. Dessutom har cykeltrafiken &ndrat karaktér genom att
hastigheten har 6kat.

Vidare pekar regeringen pa tatorter och storre stader: ”Den stora potentialen for
att astadkomma 6kad och saker cykling finns i och nara tatorter och i storre stader.
Dér kan staten och kommuner genom samordnade insatser astadkomma goda for-
utsattningar for 6kad och séker cykling.”

Man slar ater igen fast infrastrukturens grundlaggande betydelse: "Den enskilt
viktigaste atgarden for att 6ka cykelresandet &r att forbéattra infrastrukturen for
cyklister, framst i fraga om val utformade och underhallna cykelvéagar. Planering
av cykling har framst hanterats pa lokal niva, men for att stimulera cykling bor

" Trafikutskottets betankande 2008/09:TU14.

18 prop. 2012/13:25.

19 Transportsystemets behov av kapacitetshdjande &tgérder — forslag pa losningar till &r 2025 och
utblick mot ar 2050. Trafikverket, publikation 2012:101.
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dess forutsattningar beaktas vid planeringen av transportsystemet dven utifran ett
regionalt och nationellt perspektiv.” %

Riksdagen sade ja till propositionen och dess forslag till ekonomisk ram — 522
miljarder kronor — for den statliga transportinfrastrukturen for perioden 2014-
2025.%

2.6 Atgardsplaneringen 2014-2025

Till skillnad fran foregaende planeringsomgang behandlas cykeln utférligare i den
nu aktuella, som avser perioden 2014-2025.% | uppdraget till Trafikverket och
lansplaneuppréttarna slar regeringen fast att "En 6kad anvandning av kollektiva
fardmedel och forflyttningar till fots och med cykel ar till gagn for saval individer
som naringsliv och samhallet i stort. Det forutsatter atgarder och en férnyelse som
gor dessa transportsatt mer effektiva, attraktiva och sakra sérskilt for arbetspend-
ling och annat vardagsresande.”

Regeringen hanvisar till Cyklingsutredningen Okad och sékrare cykling att den
enskilt viktigaste atgarden for att 6ka cykelresandet ar att forbattra infrastrukturen
for cyklister, framst genom val utformade och underhlina cykelvégar.?* Reger-
ingen aterger ocksa Cyklingsutredningens uppfattning att cykling bor vara en del
av helheten och behandlas likvardigt med andra transportsétt, och liksom dessa ut-
ifran sina egna forutsattningar och behov.

Vidare pekar regeringen i planeringsdirektiven pa att det finns brister i cykel-
infrastrukturen och att regeringen ser behov av att atgarda dessa. ”For att astad-
komma sammanhangande och attraktiva cykelvagnéat behovs aktiv planering ge-
nom regionala och kommunala cykelplaner. | lansplanerna for regional transport-
infrastruktur finns mojlighet till satsningar pa cykelatgarder avseende nya cykel-
vagar langs statliga vagar, statshidrag till kommunala cykelvagar, skyltningsat-
gérder och cykelparkeringar.”

Slutligen sé&ger regeringen att det ar angeldget att det i lansplanerna finns en re-
dovisning av hur mycket medel som satsas pa cykelatgarder.

20 Min kursivering.

2! Totalt 522 miljarder kronor, varav 86 miljarder till drift, underhéll och reinvesteringar av statli-
ga jarnvagar, 155 miljarder for drift och underhéll av statliga vagar inklusive barighet, tjalsakring
och rekonstruktion av vagar samt statlig medfinansiering av enskilda vagar, samt 281 miljarder till
utveckling av transportsystemet.

22 Regeringsbeslut 2012-12-20. Uppdrag att ta fram forslag till nationell trafikslagsévergripande
plan for utveckling av transportsystemet och trafikslagsévergripande lansplaner fér regional trans-
portinfrastruktur (rskr. 2012/13:119).

S0U 2012:70.
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2.7 Cykeln hos myndigheter och organisationer

Nationella cykelstrategin 2000

En ny syn pa cykelns roll i transportsystemet kom i och med den s k nationella
cykelstrategin &r 2000, Mer cykeltrafik pa sakrare vagar.?* Vagverket, den da an-
svariga sektorsmyndigheten, tog tillsammans med Svenska Kommunférbundet
och andra aktorer pa omradet fram denna strategi dar det 6vergripande malet var
att cykeltrafikens andel av resorna skulle 6ka och att sakerheten skulle bli béttre.
Man kan séga att dokumentet blev en nationell vandpunkt i synen pé cykel.?

Som ett riktmarke angavs att cykeltrafikens andel av alla resor borde kunna 6ka
med en tredjedel till 2010 med de &tgarder som féreslogs i strategin.?® Mellan 10
och 50 procent av de kortaste bilresorna skulle kunna overforas till cykel. Redan
en dverforing av tio procent av de kortaste bilresorna innebér en vésentlig 6kning
av cykeltrafiken, konstaterades i strategin.

Detta var en generell bedomning. Kvantifierade mal ansags lampligare i regio-
nala och kommunala planer eftersom forutsattningarna varierar sa pass mycket
mellan olika delar av landet.

Strategin omfattade en lang rad atgarder inom fem insatsomraden. Det forsta
insatsomradet var Infrastruktur (exempelvis fysiska atgarder i infrastrukturen,
drift och underhall, vagvisning, cykelparkering, "hela-resan”-konceptet, finansie-
ring, trafiklagstiftning).

Darefter foljde en lang rad dokument av liknande karaktar. Vagverket gav
bland annat ut en handbok 2007 for sina regionala cykelsamordnare vilken pre-
senterades pa foljande satt: "Vagverket har ett mal att 6ka cykeltrafikens andel av
resorna och att cykeltrafiken ska bli sékrare. For att na det malet maste Vagverket
samarbeta med kommunerna. For att stddja och underlétta VVagverkets arbete med
cykelfragor tillsammans med kommunerna har denna "verktygslada” tagits
fram.”%’

Nér det galler dvriga strategier och handlingsplaner inom omradet anges ett ur-
val i det fortsatta.

2 Mer cykeltrafik pa sakrare vagar. Nationell strategi for 6kad och saker cykeltrafik. Vagverket,
publikation 2000:8.

%> Som tidigare namnts kom darefter infrastrukturbeslutet 2001/2002, Infrastruktur for ett hallbart
transportsystem, dar regering och riksdag for forsta gangen slog fast att cykeltrafiken bor 6ka, sa-
val absolut som andelsmaéssigt.

26 Négra r tidigare hade Kommunforbundet gjort en generell beddémning att cykeltrafiken skulle
kunna 6ka med 30-75 procent for Sverige som helhet. Det skulle innebéra att cykelns andel av re-
sandet steg fran 11 procent till 15-20 procent. Bedémningen gjordes i en skrift med planeringsréad
till kommunerna (Det finns bara daliga klader. Kommunen planerar for 6kad och sakrare cykel-
trafik. Svenska Kommunférbundet, 1998).

2 Okad cykling i kommuner och regioner. Ett arbetsmaterial for cykelsamordnare och alla andra
som arbetar med cykelfragor. Véagverket 2007.
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Stadsplanera i stallet for trafikplanera 2002 — Trafik for en attraktiv stad
2004

I den mer eller mindre standigt pagaende diskussionen om stadsutveckling bérjade
en ny syn pa stad och trafik att komma fram under nittiotalet. Stad och trafik for-
utsatter varandra, utan trafik ingen stad. Trafiken maste darfor l6sas genom en
helhetssyn pa staden. Detta var utgangspunkten i Boverkets Stadsplanera i stallet
for trafikplanera och bebyggelseplanera”, som kom 2002. Visionen var den blan-
dade och attraktiva staden for alla, en gang- och cykelstad med dndamalsenlig
kollektivtrafik men dar ocksa biltrafiken fungerar.

Handboken Trafik for en attraktiv stad, TRAST, kom 2004 i sin forsta utgava.
Den var gemensamt framtagen av Boverket, Kommunforbundet, VVagverket och
Banverket.?® Dar konstaterades att markanvandningen det senaste halvseklet hade
praglats av utspritt boende med decentraliserad handel och service och att detta
medfort en 6kning av biltrafiken i vara tatorter. Det 6kande bilresandet hotade en
attraktiv och hallbar stadsutveckling, enligt aktérerna bakom handboken.

En del av bilresandet borde darfor kunna flyttas over till cykel. Man kom fram
till ungefar samma som tidigare beddmningar, néamligen att det finns en betydande
potential i tatorter av alla storlekar, saval sma, som medelstora och stora. Det an-
sags mojligt att fora dver bortat halften av bilresorna under 3 km till cykel.
TRAST pekade sarskilt pa skolresorna, arbetsresorna och kombinationsresorna
mellan cykel och kollektivtrafik.

TRAST uppdaterades 2007 under samma titel.”® Syftet med uppdateringen var
att tydligare foga in trafiksystemet i sitt sammanhang och skapa en brygga mellan
olika sektorer inom samhallsplaneringen i fragor som ror stadens resor och trans-
porter. | det sammanhanget utvecklades synséttet pa cykeln med rad i fraga om
planering pa olika nivaer, praktiska atgarder och uppféljning.

Bebyggelse for fysisk aktivitet — Folkhalsoinstitutet och Boverket 2006-2012

En annan aktor som bér ndmnas i sammanhanget &r Folkhalsoinstitutet som i en
lang rad skrifter pekat pa manniskans behov av fysisk aktivitet och sambandet
med bebyggelsen. Ar 2006 kom Fysisk aktivitet och folkhélsa dér bl a infrastruk-
turen for gang och cykel konstaterades vara “utomordentligt viktig for att upp-
muntra till 6kad fysisk aktivitet i befolkningen”. Bristerna i infrastrukturen var ett
patagligt hinder for fysisk aktivitet liksom en orsak till héga olycksrisker.*

Darefter kom 2007 rapporten Den byggda miljons paverkan pa fysisk aktivitet
som pekade pa att utformningen av stader och tatorter motverkar fysisk aktivitet
och framjar stillasittande beteenden, vilket forstarks av den snabba utvecklingen

%8 Trafik for en attraktiv stad. Handbok. Boverket, Svenska Kommunfdrbundet, VVagverket och
Banverket, utgava 1, 2004.

2 Trafik for en attraktiv stad., Svenska Kommunforbundet, VVagverket Banverket och Boverket.
Utgava 2, 2007.

%0 Fysisk aktivitet och folkhalsa. Folkhalsoinstitutet, rapport 2006:13.
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av tekniska faciliteter.®* Ungefar halften av befolkningen bedémdes vara otillrack-
ligt fysiskt aktiva till en samhallskostnad av atskilliga miljarder. Rapporten redo-
visade kunskapslaget om den byggda miljon inverkan pa olika former av fysisk
aktivitet.

Ungefar samtidigt publicerade Folkhélsoinstitutet Barns miljoer for fysisk akti-
vitet — samhallsplanering for 6kad fysisk aktivitet och rérelsefrihet hos barn och
unga.®® Syftet var att lyfta fram samhallsplaneringens betydelse for barns lek, fy-
siska aktivitet och rorelsefrihet i bostadsomraden och lokalsamhallen. Genom att
forbattra den byggda miljén skulle man ”markant” kunna ¢ka andelen barn som
sjalva kan ta sig till skolan med cykel eller till fots.

Cykelfragan &r ett genomgaende tema i Folkhalsoinstitutet analyser av sam-
banden mellan fysisk miljo och fysisk aktivitet, men en av rapporterna agnades
specifikt at cykelplaneringen, namligen Aktiv transport — pa vag mot béttre forut-
sattningar for gang- och cykeltrafik som kom 2008.%® Dar pekade man pé det
samhallsekonomiskt I6nsamma att investera i gang- och cykelbanor men ocksa pa
de stora bristerna i infrastrukturen. Man framforde att "en 6kad prioritering pa alla
nivaer ar noédvandig for att astadkomma en vaxande aktiv transport i samhéllet.
Gang- och cykeltrafiken maste integreras i en helhetsplanering av trafiksituatio-
nen for att visa pa betydelsen av att aktiv transport &r en viktig del av trafiksyste-
met.”

Folkhalsoinstitutet har vidare gett ut en manual 2010 fér kommunal planering
Aktivt liv i byggda miljoer. Den vander sig framfor allt till aktorer pa lokal och re-
gional niva som kan skapa forutsattningar for fysisk aktivitet genom att planera
och forvalta den byggda miljon och den bostadsnara naturen. Syftet ar att framja
aktiviteter som lek, cykling, promenader, rekreation och idrott.*

| det sammanhanget kan Boverket aterigen namnas genom sitt regeringsupp-
drag att ansvara fOr ett samverkansprojekt for att utveckla arbetet kring en sam-
hallsplanering som stimulerar till fysisk aktivitet i vardagen. Inom ramen for detta
genomfors ett antal workshops och konferenser 2012-2013 pa temat "Manniskors
landskap”.

Manniskors landskap bestar av fyra teman. Ett handlar om Cyklistens land-
skap — cykeln ar ett klimatsmart transportval som vi vill ska 6ka, men vilka hinder
och mojligheter finns for att fler ska borja cykla? Ett annat tema handlar om Fot-
gangarens landskap — gaendet &r vart mest grundlaggande satt att rora oss, men
fragan &r vilka kvaliteter i bebyggelselandskapet som stimulerar gaendet. De bada
andra temana &r Barns och ungas landskap och Det tatortsnéra landskapet.

3! Den byggda miljéns paverkan pé fysisk aktivitet. Folkhalsoinstitutet, rapport 2007:3.

%2 Barns miljoer for fysisk aktivitet — samhéllsplanering for ékad fysisk aktivitet och rérelsefrihet
hos barn och unga. Folkhalsoinstitutet, rapport 2008:33.

3% Aktiv transport — p& vag mot battre forutsattningar for gang- och cykeltrafik. Folkhalsoinstitutet,
rapport 2008:31.

3 Aktivt liv i byggda miljder. Manual for kommunal planering. Folkhalsoinstitutet, rapport
2010:04.
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Kombinationen cykel, tdg och andra kollektiva fardmedel fran 2005

De samhalleliga ambitionerna for cykeln omfattar ocksa forbattrade kombina-
tionsmajligheter med tag och andra kollektiva fardmedel. I en dryg tiondel av ex-
empelvis alla tagresor ingar cykeln som en del av resan. Omkring 40 % av landets
befolkning bor inom 2 km avstand fran en jarnvégsstation, sa potentialen bor vara
stor att fa fler att valja att ta cykeln till taget istallet for bil.

Detta blev utgangspunkt for ett antal regeringsuppdrag till davarande Banver-
ket. En forsta rapport kom 2005 dar det konstaterades att det behvdes “bade tyd-
liga incitament och andringar eller fortydliganden i lagstiftningen for att astad-

komma ett 6kat kombiresande”.*®

Aren darpd foljdes rapporten av ytterligare ett par. Den ena vara en idéskrift,
ocksa den ett regeringsuppdrag till Banverket om att framja behovet av trygga och
bekvama cykelparkeringar vid resecentra.*

Ytterligare en rapport 2007 behandlade atgérder for att 6ka kombiresorna gene-
rellt. Det var ett regeringsuppdrag i Banverkets regleringsbrev 2006. Fokus lag
fortfarande pa parkeringar. | uppdraget ingick att, i samarbete med Vagverket, f6-
resla en lamplig ansvarsférdelning vid byggande och drift av cykelparkeringar vid
resecentra och stationer.*’

Banverket fortsatte darefter att ta fram underlag for att ”ge myndigheter, poli-
tiska beslutsfattare och privata tagoperatorer battre méjlighet att bilda sig en upp-
fattning om den sociala och ekonomiska betydelsen av att ta med cykel pa tag”.*®
Denna rapport 2010 omfattade bland annat en studie av forhallandena i andra lan-
der. De har i regel haft en betydligt mer pragmatisk syn och darfér kommit langre

an Sverige vad galler kombiresandet.

Sveriges Kommuner och Landsting

SKL ér ytterligare en av aktdrerna som framjar cykling. Det sker bl a i konferen-
ser, handbocker och idéskrifter. Ar 2012 kom idéskriften Vagen till ett cyklande
samhélle dar goda exempel pd kommunal cykelplanering visades upp.** Manga
kommuner har kommit langt i sitt arbeta att forbattra cykelinfrastrukturen och 6v-
riga forhallanden for cyklisterna. Idéskriftens syfte var att lyfta fram deras an-
strangningar sa att andra kommuner kan fa inspiration och hamta goda exempel
infor det arbete som de sjélva star infor”. Skriften ska ses som ett komplement till
TRAST och den s k GCM-handboken. *°

% T&g och cykel. Redovisning av ett regeringsuppdrag for ékat kombiresande med tdg och cykel.
Banverket 2005.

% Cykelhantering vid jarnvégsstationer. Banverket, rapport ca 2006 (odaterad).

37 Atgarder for att 6ka kombinerade resor med cykel och tag. Banverket, rapport 2007.

%8 Cykel pa tdg — Méjligheter och svarigheter. Banverket, rapport 2010:1.

39 Vagen till ett cyklande samhélle. Goda exempel p& kommunal cykelplanering. Sveriges Kom-
muner och Landsting, 2012.

0 GCM-handbok. Utformning, drift och underh&ll med géng-, cykel- och mopedtrafik i fokus.
Sveriges Kommuner och Landsting, 2010.
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Dessforinnan gav SKL ut Cykel i medvind: cykelns roll, malsattning och utvar-
deringar.** Den kom 2008 och handlar om relationerna mellan mal och medel och
olika metoder for att mata cykeltrafik och utvardera cykelframjande atgarder, i
vilka sammanhang utvarderingarna kan genomféras och vad man kan anvénda
dem till. Syftet var att skapa forstaelse for behovet och nyttan av utvarderingar i
den lokala verksamheten.

Men det var inte det forsta engagemanget fran SKLs sida. Redan 1998 publice-
rades handboken Det finns bara daliga klader — Kommunen planerar for ékad och
sakrare cykeltrafik. Den kan sagas markera starten pa ett nytt tinkande dar cykeln
borjade fa en plats i diskussionerna om tatorternas trafikplanering.

Andra skrifter att namna fran SKL &r Atgardskatalog for saker trafik i tatort
(2009) och Hallbart resande i praktiken (2011). Bada &r relevanta for SKLs ambi-
tioner for cykeltrafiken. Den senare fokuserar pa beteendepaverkan inom trafik-
och stadsplaneringen.

Kapacitetsutredningen

Med nuvarande transportstruktur kommer expansionen i storstadsomradena och
andra stOrre stader att leda till 6kad trangsel och minskad tillganglighet. Detta
klargor Trafikverket som analyserat problematiken till 2025 i den s k kapacitetsut-
redningen och lamnat forslag pa atgarder.* Trafikverket menade att andelen resor
med kollektivtrafik, till fots och med cykel maste 6ka kraftigt for att hantera till-
vaxten i storstadsregionerna kravs. For det kravs bade bebyggelseplanering, styr-
medel och utveckling av transportsystemet. Problemen galler inte bara storstader.
Aven i mellanstora stader bor satsningar goras bl a for att tillvarata potentialen for
okad gang- och cykeltrafik.

Infrastrukturatgarder som leder till ett sammanhangande sékert cykelnét be-
domdes vara en av de viktigaste faktorerna for att cyklingen ska 6ka i den av un-
derlagsrapporterna till kapacitetsutredningen som handlade om persontranspor-
ter.*® Att avsatta medel till cykeldtgérder langs det kommunala vag- och gatuntet
i de storre tatorterna framhévdes som den faktor som har storst potential for att
astadkomma ett sasmmanhangande cykelnat och darigenom i hog grad bidra till en
Okad och sdker cykling.

Som tidigare namnts lag kapacitetsutredningen till grund for propositionen In-
vesteringar for ett starkt och hallbart transportsystem, se avsnitt 2.5 ovan.

1 Cykel i medvind: cykelns roll, malséttning och utvarderingar. Sveriges Kommuner och Lands-
ting, 2008.

*2 Transportsystemets behov av kapacitetshéjande atgérder — férslag pé l6sningar till &r 2025 och
utblick mot ar 2050. Sammanfattning huvudrapport. Trafikverket, publikation 2012:101.

*% persontransporter. Underlagsrapport. Trafikverket, publikation 2012:121.
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Nationella cykelstrategin 2012

En ny version av den ursprungliga nationella cykelstrategin gavs ut av Trafikver-
ket 2012 i form av ett regeringsuppdrag, Okad séker cykling®*, utarbetat i samar-
bete med Transportstyrelsen och i samrad med bl a SKL, Dar konstaterades ater-
igen att betydande vinster for samhéllet och medborgarna uppnas genom att skapa
forutsattningar for manniskor att ersatta korta bilresor med att ga eller cykla.

I dokumentet fors en diskussion om varfor cyklandet inte 6kat. En orsak ar att
den stora mangden atgardsforslag i tidigare strategier och handlingsplaner "inte
varit resurssatta”. Detta framférs som ”bidragande” orsak till att dnskvarda resul-
tat inte uppnatts”.

Storst potential for en 6kad och saker cykling finns, enligt den nya strategin,
inom och nara de storre tatorterna. Betydelsen av infrastruktur lyftes aterigen fram
liksom resursbhehovet: ”Infrastrukturatgarder som leder till ett sammanhangande
sakert cykelnat anses av manga som en av de viktigaste faktorerna for att cykling-
en ska Oka. Att avsatta medel till cykelatgarder langs det kommunala vag- och ga-
tunatet i de storre tatorterna bedéms som den faktor som har storst potential for
att astadkomma ett sammanhéangande cykelnat och darigenom i hogst grad bidra
till en 6kad och saker cykling.”*

Strategin papekar att cyklingen maste prioriteras i planeringen av infrastruktu-
ren for malet om en 6kad andel cykling. Men till skillnad fran tidigare dokument
ar den nya strategin forsiktigare med att formulera mal. Man séager att det kravs
mer kunskap for att genomfora en sadan planering. Forst nar den kunskapen &r
framtagen ar det mojligt att bestamma realistiska mal och delmal pa nationell, re-
gional och lokal niva.

Strategin anger att en viktig samverkan dr den som sker mellan staten och de
storsta kommunerna och regionala organ. Dér &r det viktigt att cykling ses i en
storre helhet, med utgangspunkt i en dialog med kommuner och regionala organ
for att definiera behov och problem. Cykelfragorna maste lyftas hogre pa agendan
och i ett tidigare skede for att blir en given del i samhéllsplaneringen.

Inom ramen for den nationella strategin publicerades 2012 ett antal végled-
ningar till kommuner och regionala aktérer. En handlade om uppféljning och ut-
vardering, hur man kan félja upp andelen cykelresor av det totala resandet som
led utvarderingen av atgarder for okad cykling. Rekommendationerna riktade sig i
forsta hand till kommuner men kan dven tillampas pa regional och nationell
niva.*®

| Trafikverkets uppgifter ingar numera att tanka pa halsoaspekter som del av
trafiksystemets effekter, ocksa den ohalsa som foljd av for litet rérelse. Det &r i

* Okad och saker cykling - Redovisning av regeringsuppdrag. Trafikverket, publikation 2012:196.
> Min kursivering.

* Hur mycket cyklas det i din kommun? Rekommendationer fér uppféljning av mélen om en 6kad
cykeltrafik med hjélp av resvaneundersokningar och cykelrékningar. Trafikverket, publikation
2012:088.
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enlighet med riksdagen transportpolitiska mal att transportsystemets utformning,
funktion och anvandning ska "bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till
Okad hélsa.” Trafikverket har darfor tagit fram en rapport 2012 som ’stod for en
sadan utveckling genom att bidra till en 6kad forstaelse och kunskap om dels
fardvagsmiljoers betydelse for gang, cykling, halsa och valbefinnande, dels hur
fardvagsmiljoer kan studeras for saval trafik- och folkhélsoplanerares behov som i

ett vetenskapligt sammanhang”.*’

Vikten av att hantera cykeln sa att dess fordelar kommer till sin rétt i plane-
ringsprocessen hanterades i en rapport om fyrstegsprincipen 2012.*® Rapporten
presenterades pa foljande satt: ”Inom ramen for de regionala infrastrukturplanerna
kommer manga kommuner investera i ny och forbattrad cykelinfrastruktur under
de narmaste aren. Bra och saker infrastruktur ar en forutsattning for att cyklandet i
regionen ska 6ka, men &r inte det enda som kan 6ka cyklandet i en kommun.
Kompletterande atgarder inom steg 1 och 2 enligt fyrstegsprincipen ar ocksa nod-
vandiga for att cyklingen ska oka. Ett av problemen ar att det kan vara svart att
pavisa vilken nytta atgarder inom steg 1 och 2 ger, vilket gor att dessa atgarder
inte prioriteras.”

Trafikverkets strategiska utmaningar 2012-2021

| de nyligen antagna strategiska utmaningarna i det langsiktiga arbetet har cykeln
en klar roll tillsammans med kollektivtrafik och gang®®. Generellt ska Trafikverket
’gora det lattare att valja energieffektiva och klimatsmarta transportldsningar ge-
nom att forbattra for kollektiv-, cykel- och gangtrafik”.

Storstaderna pekas sarskilt ut i det ssmmanhanget: ”Cykel- och gangtrafiken i
storstaderna ska 6ka och vara sékrare”. Vidare sdgs att Trafikverket ska underlatta
for manniskor att ga och cykla sékert genom att utveckla sammanhallna gang- och
cykelvagnat i samverkan med kommuner och regioner. Vi ska ocksa forbattra un-
derhallet av gang- och cykelvégarna.”

| ett av underlagen® formuleras en malbild for transportsystemet 2021 enligt
foljande: "Cykel och gang &r pa vag att bli allmanna vardagsfardmedel eftersom
framkomligheten och trafiksakerheten blivit si mycket béttre. Det finns ocksa helt
nya utformningar av savél cyklar som gang- och cykelvagar som passar olika be-
hov och arstider.”

2.8 Forskjutning i malformuleringarna

Som lasaren kanske uppmarksammat har det skett en forskjutning i malformule-
ringarna, tydligast i de nationella dokumenten. Formuleringarna har gatt fran att

*" Om fardvagsmiljoers betydelse for gang, cykling, halsa och valbefinnande. Trafikverket, publi-
kation 2012:157.

8 Steg 1 och 2 — &tgarder for 6kat cyklande. Effekter och nyttor. Trafikverket, publikation
2012:167.

* Trafikverkets strategiska utmaningar. Publikation mars 2012.

%0 Trafikverkets strategiska utmaningar 2012-2021. Publikation 2011:478.
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”Oka cykeltrafiken och dess andel”, till att bara "0ka cykeltrafiken” (att 6ka cy-
kelns andel av personresandet forutsatter cyklandet maste 6ka mera an 6vriga
fardmedel).

Darifran har man nu landat i formuleringen att “forbéattra forsattningarna for
Okad cykling” eller "forbéttra forsattningarna att vélja cykel”. Det ska ses som en
markering att det till slut & den enskilde medborgaren som véljer sitt fardsatt. Vad
regering och riksdag kan gora &r att skapa forutsattningar. Valet ar den enskildes
och man papekar vikten av en attraktiv infrastruktur av hog kvalitet for att under-
latta valet.

Pa myndighetsniva har ytterligare en forandring intraffat. Man har slutat kvan-
tifiera malsattningarna. Tidigare talade man om att 6ka cykeltrafiken si eller sa
mycket. Darefter talade man om potentialen pa ett kvantifierat satt. Numera ar
man mera aterhallsam i dessa avseenden. Underlaget for att forutséaga effekter av
cykelframjandet atgarder ar for osakert.

| sak betyder detta emellertid inte sa mycket. Samhaéllets vilja om en 6kad cy-
keltrafik kommer trots detta till ett mycket starkt uttryck i alla dessa dokument.

2.9 Trafiksakerheten for cyklister

Cyklister &r — av latt insedda skél — en olycksexponerad trafikantgrupp och har
alltid varit det. Tre ting kan framhdvas i det avseendet.

For det forsta ar cyklister, sedan 2007, den vanligaste trafikantgruppen bland
trafikanter som skadas s& pass mycket att de maste laggas in pa sjukhus.>* Tidiga-
re var det biltrafikanter men dér har en kraftig minskning skett sedan 2003. Var
tredje trafikant som skrivs in pa sjukhus &r numera en cyklist.

For det andra ar vagen mot etappmalet 2020 avsevart svarare och langre for
cyklister &n for exempelvis biltrafikanter. Den storsta forbattringen blir for biltra-
fikanter, antalet omkomna bland dem halveras enligt berakningarna. For cyklister
bedéms minskningen bli mera marginell. Det visar en aktuell Gversyn av etappma-
let.*

Nar det galler "mycket allvarligt skadade” beraknas cyklister ligga pa ungefar
samma niva som biltrafikanterna 2020, eller till och med nagot hogre (enligt den
nya klassifikationen RPMI >10%).>® Cyklister kan alltsd komma att bli den domi-
nerande trafikantgruppen 2020 nér det galler "mycket allvarligt skadade”.

Det tredje att namna &r singelolyckorna. | namnda 6versyn av etappmalet 2020
framfordes foljande: ” Det stora sdkerhetsproblemet for cyklister ar dock singel-
olyckor. Har saknas kunskap om bakomliggande orsaker och lampliga metoder att

> Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2011 — Méalstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etapp-
malen 2020. Trafikverket, publikation 2012:098.

%2 Oversyn av etappmal och indikatorer for sakerhet p& vag mellan &r 2010 och 2020. Analysrap-
port. Trafikverket, publikation 2012:124.

>3 RPMI &r ett internationellt méatt pa risk for medicinisk invaliditet (risk of permanent medical im-
pairment in road traffic accidents).
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forebygga dessa olyckor och de allvarliga skador de ger upphov till. Vi behdver
aven utveckla var forstaelse for omvarldsfaktorernas paverkan och att utveckla
nya system for konsument- och producentpaverkan for dessa trafikantgrupper.”



22

3 Uppfdoljning av beslut, strategier och hand-
lingsplaner

Endast i undantagsfall foljs beslut, strategier och handlingsplaner upp
inom cykelomradet. N&ar sa sker konstateras stora brister i genomfo-
randet.

Systematiska uppfoljningar ar sallsynta inom cykelomradet. I de fall det gors kon-
stateras i regel stora implementeringsbrister. Det forefaller som om en kultur ut-
vecklats dar det blivit viktigare att skapa strategier och handlingsplaner och i det
syftet bilda samverkansgrupper av olika slag, an att genomféra dem.

| Trafikverkets nya nationella cykelstrategi 2012 gors en reflektion kring detta
dar man som en av orsakerna namner att atgardsforslagen i tidigare strategier och
handlingsplaner ”inte varit resurssatta”.

3.1 Uppfoljningar av Vagverkets Nationella cykelstrategi 2000

En uppfdljning gjordes nagra ar efter det att VVagverket publicerat sin Nationella
cykelstrategi 2000. Dar konstaterades att implementeringen knappt pabérjats.>*
Visserligen hade ett antal arbetsgrupper tillsatts men i allménhet hade verksamhe-
ten inte kommit igang, bland annat darfor att ekonomiska resurser av betydelse
inte tilldelats. Vidare saknades transparent rapportering for en fortlépande upp-
féljning och diskussion.

| en senare intern uppfoljning inom Végverket ar 2006 uppgavs att 7 procent av
atgarderna i den nationella cykelstrategin genomforts.*® De &terstdende uppgavs
fordela sig lika pa paborjade och dnnu icke paborjade.

Med utgangspunkt i den Nationella cykelstrategin tog Vagverket Region
Stockholm fram ett regionalt cykelprogram for lanet 2002.>° Det omfattade fyra
insatsomraden, det viktigaste gallde utbyggd cykelinfrastruktur i form av ett regi-
onalt cykelvagnat. Malet var att cykelns andel av alla resor i lanet skulle 6ka med
50 procent fram till 2010 och att antalet svart skadade och dodade cyklister skulle
minska.

I samband med den nya regionala cykelplanen 2013 for Stockholms lén, stude-
rades implementeringen av den gamla cykelplanen fran 2002 genom att inventera

> Mer cykeltrafik pa sikrare vagar. Uppfdljning av Vagverkets Nationella strategi, avsiktsforklar-
ing och handlingsplan. Spolander K, & Dellensten B, uppdrag for VVagverket, slutrapport 2003-06-
24,

> Uppféljning av foreslagna atgarder i Vagverket nationella Strategi for 6kad och saker cykeltra-
fik, 2000, Alzubaidi H, VVagverket Borlange, promemoria 2006-06-08.

% Ett regionalt program for 6kad och saker cykeltrafik 2002-2006. \Vagverket Region Stockholm,
PRO 2002:0008.
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standarden p& de regionala cykelstraken.>” Mycket stora brister framkom. Standi-
ga hinder observerades pa drygt var hundrade meter, som satte ner framkomlighet
och aventyrade sékerheten. Endast en (1) procent av de regionala cykelstraken vi-
sade sig uppfylla acceptabel standard.

3.2 Uppfoljningar av den nationella och regionala infrastrukturplane-
ringen

I en undersokning 2003 av den forrférra omgangen av den nationella infrastruk-
turplaneringen for perioden 2004-2015 konstaterades betydande brister i hur fler-
talet 1an och regioner inventerat behovet av cykelvégar i lanstransportplanerna.® |
flera 1an var inventeringarna mycket ofullstdndiga och samordningen mellan
kommunerna obefintlig. Vidare forsvarades jamforelser mellan lanen av att cykel-
investeringarna redovisades under ett tiotal olika rubriker och beteckningar och i
stor utstrackning som klumpsummor tillsammans med andra typer av invester-
ingsobjekt. Bara for ett halvt dussin 1an var det mojligt att med sékerhet se hur
mycket pengar som man avsag att satsa pa cyklismen.

Ocksa den darpa foljande planeringsomgangen avseende 2010-2021 har blivit
foremal for en liknande uppfoljning.>® Stora skillnader framkom mellan lanen och
regionerna nar det gallde hur stor andel av ramen som togs i ansprak for invester-
ingar i cykelvag langs det statliga vagnatet. Nagra lan avsag att anvanda mer an
20 procent av den totala planeringsramen till cykelvéagar.®® Andra l4n avsatte
kring 5 procent eller mindre.®

Total avsatte lanen/regionerna och den nationella planen drygt 3,2 miljarder pa
cykelinfrastrukturen under planperioden, vilket ger ca 270 miljoner per ar, mot-
svarande drygt halften av de 500 miljoner kronor som Vagverket i en rapport till
regeringen bedémt behovdes.

3.3 Budgeterade cykelpengar krymper i regel

En sak ar planerade medel i infrastrukturplaneringen. En annan sak &r utfallet — i
vilken utstrackning som planerade medel anvands for cykelinfrastruktur. Av de 21
regionerna/lanen var det bara Skane som 2009 redovisade utfallet i férhallande till
budget for cykelvégsinvesteringar under de senaste aren. Utfallet var lagre an
budget. | exempelvis Skane motsvarade investeringarna vid det aktuella tillfallet
76 procent av de planerade.

%" Regional cykelplan for Stockholms 1an. SATSA II, ett samarbete mellan Trafikverket, Lanssty-
relsen, Landstingen och Kommunférbundet Stockholms 1&n. Remissversion 2013-03-25.

%8 Kégeson, P. G&ng- och cykelvagsinvesteringar i “Férslag till nationell plan for vagtransportsy-
stemet 2004-2015 samt forslag till lanstransportplaner”. Nature Associates 2003-08-25.

> Ké&geson, P. Cykelinfrastruktur i de slutliga forslagen till lanstransportplaner 2010-2021. P&
uppdrag av Bilfria Leder samt Svensk Cykling, Nature Associates, rapport 2009-11-30.

% Gotland, Vasternorrland, Jamtland, Norrbotten och méjligen ocksé Kronoberg.

% Stockholms lan, Sérmland, Vastra Gétaland, Varmland och Vastmanland. | dessa lan finns 47
procent av befolkningen, inklusive tva av de tre storstaderna.

%2 Regeringsuppdrag cykel. Vagverket, TR 40 A 2006:21345, 2007-10-11, samt gemensam skri-
velse 2007-10-15 till Naringsdepartementet fran cheferna for Vagverket, Banverket samt Nutek.
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Vid forfragan framkom att utfallet ocksa i andra lan var mindre &n budget. |
exempelvis Kronoberg blev utfallet for cykel drygt halften av budget. Slutsatsen
var att man maste rékna med att 25-50 procent av planerade medel for cykelinfra-
struktur kommer att anvandas till annat.

Forklaringen till detta ar enkel. Det beror pa att storre infrastrukturprojekt i re-
gel underbudgeteras. For att klara finansieringen tas da medel fran andra, i regel
mindre projekt som inte prioriteras lika hogt. Dit hor cykelprojekten.

Att stora infrastrukturprojekt suger till sig pengar fran mindre &r inte bara ett
svenskt fenomen utan ett internationellt. Det har exempelvis Bent Flyvbjerg visat i
méanga studier.®®

Riksrevisionen har darfér pa senare ar granskat statens satsningar pa transport-
infrastruktur.®* Man konstaterar dér att slutnotan for stora infrastrukturinvester-
ingar i stort sett alltid blivit betydligt dyrare an de berékningar som foéregangarna
till Trafikverket (Vagverket och Banverket) levererat infor statsmakternas inve-
steringsbeslut. | beslutsunderlagen har kostnaderna underskattats och de samhélls-
ekonomiska nyttorna 6verskattats. Resultatet har blivit en konstant underfinansie-
ring som sedan maste hanteras brandkarsmaéssigt, vilket handlar ofta om miljard-
belopp.

Detta gar ut dver mindre projekt av lagre prioritet. Dit hor cykelprojekten vars
budget tappas pa pengar nar det stora underfinansierade infrastrukturprojekten be-
hover pafylining.

Det har tidigare gjorts ett forsok att sékra statliga pengar till nationella och re-
gionala cykelbudgetar. Regeringen fick 2007 ett forslag fran davarande Vagverket
att 6ronmarka medel for cykelinfrastruktur®, men regeringen foljde det inte (efter
en negativ remiss).

%% Se exempelvis Flyvbjerg D. Policy and planning for large-infrastructure projects: problems,
causes, cures. Envvronment and Planning B: Planning and Design 2007, volume 34, pp 578-597.
Denna studie omfattar 258 infrastrukturprojekt | 20 lander | fem varldsdelar. Det visar sig att kost-
naderna for jarnvag i genomsnitt blivit 45 procent hogre an budget, broar och tunnlar 34 procent
Over budget och vagprojekt 20 procent 6ver budget.

® Statens satsningar pé transportinfrastruktur — valuta fér pengarna? Riksrevisionen, RIR 2012:21.
% Gemensam skrivelse 2007-10-15 till Naringsdepartementet fran cheferna for VVagverket, Ban-
verket samt Nutek.
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4 Maluppfyllelse

Malsattningen om att 6ka cyklandet har inte infriats. Cyklandet ligger
pa samma niva nu som i slutet av nittiotalet. Sakerheten har inte for-
battrats, utom nar det géller antalet dodade. Under de senaste aren
har skadade cyklister i stallet blivit den vanligaste patientgruppen som
lagts in for slutenvard pa sjukhus.

5.1 Cykeltrafikens utveckling

De enda tillforlitliga data om cykeltrafikens utveckling nationellt kommer fran
resvaneundersokningarna som Trafikanalys och tidigare SIKA administrerade
(RVU, RES respektive RVU Sverige).

Enligt dessa data ligger cykeltrafikens andel av resandet pa ungefar samma
niva som i slutet av nittiotalet, eller till och med nagot lagre (tabell 1 nedan).

Tabell 1. Cykelns andel av huvudresorna (enligt RVU, RES och RVU

Sverige)
Procent
1995-2001 10,6
2005/2006 9,3
2011 9,4

Tabellen anger riksgenomsnitt som kan délja regionala och lokala variationer i
cykeltrafikens utveckling.

Tabell 2. Cykelns andel av huvudresorna efter tatortsstorlek (enligt
RVU, RES och RVU Sverige)

Procent
2005/2006 2011
Storstader med forortskommuner 6,9 6,6
Storre stader med forortskommuner 11,4 12,2
Ovriga kommuner 9,3 9,3

Cykeltrafikens andel i storstdder med forortskommuner ligger lagre &n riksge-
nomsnittet, inte fullt 7 procent (tabell 2 ovan). For att ta Stockholm sa handlar det
om 7 procent av resorna i hogtrafiktid (enligt RVU Sverige).®® Andelen cykel
inom Innerstaden resp inom Ytterstaden ar nagot hogre, 8-9 procent. Det &r ett ut-

% Uppgifter fran Daniel Firth Stockholms stad avseende &r 2011.



26

tryck for den 0kade cykeltrafiken som observerats i Stockholms egna cykeltrafik-
rékningar.

Ovriga storre stader ligger hogre, ca 12 procent. Har kan man se en tendens till
Okad andel sedan 2005/2006.

Inriktningen pa storstadsregionerna har emellertid inte haft nagon effekt, enligt
dessa siffror. Cykelns andel ligger kvar pa ungefar samma niva som tidigare. Dér-
emot kan det finnas en tendens till 6kning i 6vriga storre stader med forortskom-
muner.

5.2 Cyklisternas trafiksakerhet

Nar det galler antalet dodade cyklister har det skett en forbattring sedan slutet pa
nittiotalet. Antalet har i grova drag halverats.®” Samma minskning, eller till och
med nagot kraftigare, har skett for bilférare och bilpassagerare.

Allvarligt skadade ligger konstant for cyklister kring ca 1 700 de senaste sex
aren fram till och med 2012 (RPMI >1%). Som jamforelse har antalet allvarligt
skadade biltrafikanter kraftigt minskat under denna tid (figur 1).

Allvarligt skadade 1%
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Figur 1. Antal allvarligt skadade (RPMI 21%). Data fran Transportstyrelsen.

| fraga om mycket allvarligt skadade cyklister har det skett en viss minskning fran
ca 250 till drygt 200 under denna tid (RPMI >10%). Men aterigen, for biltrafikan-
ter & minskningen jamforelsevis mycket storre (fran drygt 400 till ca 275; figur 2
nedan).

%7 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2011 — Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etapp-
malen 2020. Trafikverket, publikation 2012:098.
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Figur 2. Antal allvarligt skadade (RPMI >210%). Data fran Transportstyrelsen.

Som tidigare namnts forvantas antalet mycket allvarligt skadade cyklister ligga pa
ungefar samma niva 2020, alltsa utan nagon namnvéard minskning (RPMI
>10%).%® Det innebér att de mycket allvarligt skadade cyklisterna ar ungefar lika
manga som de mycket allvarligt skadade biltrafikanterna.

Patientstatisk finns for en betydligt langre period tillbaka. Det ar emellertid
vanskligt att anvénda den Over tid eftersom inskrivningskriterierna kontinuerligt
forandras till foljd av snabbare diagnos- och effektivare behandlingsmetoder, in-
nebérande att patienter som tidigare behévde laggas in numera kan skickas hem.®®
Denna effekt forklarar en viss del av minskningen i antalet inskrivna trafikskada-
de trafikanter, dock svart att ange hur stor del.

Antalet inskrivna cyklister har minskat fran 3 000-3 500 i slutet av nittiotalet
till ca 2 5007°. Under samma till har antalet inskrivna biltrafikanter som jamforel-
se minskat fran 4 000-4 500 till ca 2 300.

Tidigare var alltsa biltrafikanter den vanligaste patientgruppen pa sjukhus. Se-
dan ett nagra ar tillbaka &r det cyklister som ar flest bland skadade trafikanter in-
lagda pa sjukhus.

Det totala antalet skadade cyklister, varav de flesta bara behdver akut vard, ar
ca 9 000 enligt STRADA. Ca 80 procent har skadats i singelolycka.

% RPMI 4r ett internationellt métt pa risk fér medicinisk invaliditet (risk of permanent medical im-
pairment in road traffic accidents).

% Det &r i stort sett bara larbensfrakturer som kraver inlaggning i samma utstrackning som tidiga-
re.

" Inlagda minst 1 dygn.
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5 Problem och utgangspunkter

Orsakerna till att malen om 6kad och sdkrare cykling inte natts finns
att finna i en undermalig cykelinfrastruktur. Resurserna har varit helt
otillrackliga for att skapa attraktiva och sakra férhallanden sa att man-
niskor véljer cykel for de kortare resorna i stader och andra tatorter.

Varfor har malen om 6kad och sdkrare cykling inte natts? Det gar naturligtvis att
komplicera en sadan fraga. Men det ska vi inte gora i denna rapport utan nojer oss
med att hénvisa till alla auktoritativa uttalanden om cykelinfrastrukturens betydel-
se (tidigare refererade i avsnitt 2 ovan).

I exempelvis infrastrukturbeslutet Framtidens resor och transporter 2008/2009
framforde trafikutskottet att den “enskilt viktigaste atgarden for att 6ka cykelre-
sandet &r att astadkomma forbéattrad infrastruktur for cyklister”. | beslutet Inve-
steringar for ett starkt och hallbart transportsystem 2012 fastslogs aterigen infra-
strukturens grundlaggande betydelse: "Den enskilt viktigaste atgarden for att 6ka
cykelresandet &r att forbattra infrastrukturen for cyklister, framst i fraga om val ut-
formade och underhallna cykelvéagar.” Detta konstaterande aterkommer i reger-
ingens direktiv for atgardsplaneringen 2014-2025.

5.1 Undermalig cykelinfrastruktur

| samma planeringsdirektiv sammanfattar regeringen det som konstaterats sa
manga ganger tidigare, namligen att det finns brister i cykelinfrastrukturen. I sjal-
va verket ar den generellt sett undermalig fran saval framkomlighets- som saker-
hetssynpunkt (det finns lokala undantag). Sa lange det inte finns en sammanhéang-
ande infrastruktur av tillrackligt hog standard for att locka manniskor att cykel-
pendla till arbetet, s& kommer cyklandet inte att oka.

For de allra flesta trafikanter ar detta en sjalvklarhet. De som dnda véljer cykel
exponeras for oacceptabla risker till foljd av infrastrukturbrister dar cykelstraken
langa strackor gar i motortrafik eller pa daligt underhallna cykelvagar med riskab-
la korsningspunkter. Dalig vaghallning saval under barmarks- som vintervagsfor-
hallanden bidrar till de hoga riskerna och den daliga framkomligheten.

Den inventering av de regionala cykelstraken i Stockholms lan som nyligen
gjordes i anslutning till den regionala cykelplanen exemplifierar den daliga stan-
darden. "* Som tidigare namnts observerades standiga hinder pa drygt var hundra-
de meter, vilket forstas sétter ner framkomligheten och aventyrade sékerheten.
Endast en (1) procent visade sig uppfylla acceptabel standard.

" Regional cykelplan for Stockholms 1an. SATSA II, ett samarbete mellan Trafikverket, Lanssty-
relsen, Landstingen och Kommunférbundet Stockholms 1&n. Remissversion 2013-03-25.
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| ett 40-tal storre tatorter har s k cykelvagsanalyser genomforts i Cykelfram-
jandets regi under 2000-talet, d&r cykelvégnét inspekterats tillsammans med loka-
la trafikplanerare och politiker. Samma bild framkommer dér, alltsa avgérande
brister saval generellt i exempelvis kontinuitet, som i detaljutformning. Beroende
pa cykelns instabilitet ar, som bekant, detaljutformningen sarskilt viktig."

5.2 Problemet ar inte brist pa kunskaper utan pa resurser

Problemet &r inte att vi inte vet hur vi ska bygga och utforma en attraktiv, fram-
komlig, komfortabel och saker infrastruktur. Det ar inte det som &r orsak till att vi
inte kommit l&ngre. Vi kan bygga vag, vi har byggt en halv miljon kilometer vag i
landet, framkomlig for motortrafik. Da kan vi forstas bygga cykelinfrastruktur, det
ar bade billigare och tekniskt sett enklare. Vi kan bygga cykelbanor, geometriskt
riktiga med tanke pa bade framkomlighet, avrinning och sa vidare. Vi vet hur
korsningspunkter ska utformas for savél god sakerhet och framkomlighet.

Sa det &r inte ett kunskapsproblem. Det ar i stéllet ett resursproblem.

5.3 Problem i beslutsprocessor, prioriteringar och implementeringar

Att vi inte kommit langre beror pa att vi inte lyckats fa fram tillrackliga medel, att
vi inte lyckats prioritera cykeln tillrackligt mycket, att cykeln inte kommer fram
tillrackligt mycket i beraknings- och beslutsmodellerna eller pa att resultaten fran
modellerna inte anvands i processerna, eller pa att andra transportmedel relativt
sett Overvarderas. Sa har det varit i planeringsprocesserna nationellt, regionalt och
lokalt, &ven om det finns nagot regionalt och ett antal lokala undantag.

Néar det kommer till pengar, och konkurrens om pengar, har nog manga innerst
inne tyckt att cykeln &r ett s pass smidigt, framkomligt och billigt fortskaff-
ningsmedel att det inte behévs ndgon sarskild infrastruktur utan cyklisterna kan
anvanda den befintliga. Sa har det nog varit i det forgangna. Men vi borjar nu inse
att cyklister, och sarskilt de potentiella cyklisterna, behdver en god och séker cy-
kelinfrastruktur. Och att det kostar pengar (fast betydligt mindre d&n motsvarande
bilinfrastruktur). Vi har ocksa borjat forsta det etiskt tveksamma att uppmuntra
cykling i en trafikfarlig infrastruktur.

Vi kan alltsa konstatera att det finns problem i beslutsstrukturerna pa transport-
omradet nationellt, regionalt och lokalt. Varfor har man inte lyckats fa fram resur-
ser pa sa lang tid trots alla mal och goda foresatser? Det ar forbluffande att alla
dessa malsattningar fran regering och riksdag, fran myndigheter och inflytelserika
organisationer, inte har gett mera resultat. Planer utan pengar &r bara papper mel-
lan parmar. Varfor far man inte fram pengarna, det handlar ju om relativt sett sa
lite i jamfdrelse med motorinfrastruktur? Och varfér kan man inte sdkra de pengar
man anda lyckas avsatta? Varfor forsvinner de? Hur ser processerna ut? Hur gar

"2 vanliga brister var riskabla korsningspunkter, blandtrafik pa 50-gator (eller hogre), dalig geo-
metri och bredd, hinder pa cykelbana, dalig ytstandard till foljd av sallsynt barmarksunderhall,
sikthinder, felande lankar, délig atskillnad mellan cykel och gang, dalig utmérkning och vagvis-
ning och sa vidare.
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resonemangen? Vilka systematiska fel finns det i prioriteringsmaskineriet som
missgynnar de mjuka fardmedlen? Och vilken roll spelar stora underbudgeterade
projekt i sammanhanget?



31

6 Mal- och problemrelevans hos aktuell Fol

Forskningen om cykeltrafik har framfor allt gallt systemkomponenter,
deras utformning och interaktion och bara i mycket liten utstrackning
varfor infrastrukturbristerna kvarstar och varfér beslutsmaskineriet pa
nationell, regional och lokal niva, trots goda foresatser, inte formar att
ta fram tillrackliga resurser till cykling.

En bedémning av mal- och problemrelevansen hos aktuell Fol har gjorts med ut-

gangspunkt fran sammanstallningar av avslutade och pagaende forskningsprojekt
inom landet och utomlands. Det ar Kunskapssammanstallning kring cykling samt
Fol finansierad via Trafikverkets Fol-anslag respektive Skyltfonden (Trafikverket
arbetspapper april 2013).”

Att dessa sammanstallningar inte tacker hela den cykelrelevanta forskningen
internationellt eller inhemskt spelar mindre roll i detta sammanhang. Har galler
det framst att ge en bild av mal- och problemrelevansen och da racker dessa bada
sammanstallningar.

6.1 Beddmningskriterier

Fyra kriterier har anvands i bedomningen. De &r

1 Malrelevans Okad cykeltrafik | vilken utstrackning ror forsk-
ningen om hur cyklingen kan oka
eller 6kas?

Sdkrare cykeltrafik | vilken utstrackning ror forsk-

ningen sadant som kan bidra till
eller anvandas for att gora cyk-
lingen sakrare?

Beddmningarna av malrelevansen har gjorts pa ern skala
fran 1 till 5 (1 mycket liten, 2 ganska liten, 3 mattlig, 4
ganska stor, 5 mycket stor).

"3 S6kningar har gjorts i Trafikverkets FUD-databas och Skyltfonden, Hégkolor och Universitet,
Cycity, VTI. Internationellt har s6kningar gjorts med sékord i olika kombinationer med bicycle,
cycling, research, infrastucture, safety, evaluation mm. Vidare har referenslistor i funna rapporter
anvants.
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2 Problemrelevans

Resurser, priorite- | vilken grad galler forskningen
ringar, beslutspro- resursfragan och darmed sam-
cesser, planerings- manhangande beslutsmaskineri?
modeller

Systemkomponenter | vilken utstrackning ror forsk-
och deras interaktion ningen systemkomponenterna,
(infrastruktur med deras utformning, drift och un-
parkering och andra  derhall?

faciliteter, motortra-

fik och annan trafik,

cykeln, cyklisten)

Bedomningarna av problemrelevansen har gjorts pa en
femgradig skala (1 mycket liten, 2 ganska liten, 3 mattlig,
4 ganska stor, 5 mycket stor).

3 Tillampningsef-
fekter

Effekter avseende Tillampningseffekter handlar om

okad cykeltrafik implementerbarhet, tillampbar-
het, rackvidd, penetration osv vil-
ket sammanfattas i féljande ef-
fektbedémningar

Effekter avseende
sakrare cykeltrafik

Beddmningarna tillampningseffekter har gjorts pa en
femgradig skala (1 mycket sma, 2 ganska sma, 3 mattliga,
4 ganska stora, 5 mycket stora).

4 Tidsperspektiv

Beddmningen géller hur lang tid anvdandbara resultat kan
erhallas for implementering.

Bedomningen av projektens implementeringstid i denna
mening har gjorts i tva kategorier: 1 overskadlig tid, 2
langre sikt.
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6.2 Resultat mal- och problemrelevans

Det dr totalt 230 projekt som varit foremal for bedomning. Resultaten redovisas i
figurerna nedan.

Mycket stor Okad cykeltrLfik
Ganska stor
Mattlig

Ganska liten

Mycket liten

20 30 40 50 60 70 80 90 100

o
[En
o

Figur 3. Malrelevans for 6kad cykeltrafik. Projektens procentuella fordel-
ning (N = 230).

En tredjedel av de 230 projekten bedoms ha mycket eller ganska stor béring pa
malet om Okad cykeltrafik (fig 3).

Mycket stor Sdkrare cykeltrafik

Ganska stor _
mattlig [
I

Ganska liten

Mycket liten

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 4. Malrelevans for sakrare cykeltrafik. Projektens procentuella for-
delning (N = 230).

Det ar fler som beddmts ha mycket eller ganska stor relevans for malet om sékrare
cykeltrafik, 43 procent av projekten (fig 4).
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Mycket stor Processer och resuLser

Ganska stor

Mattlig

Ganska liten

Mycket liten

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 5. Relevans for resursproblematik och beslutsprocesser. Projektens
procentuella fordelning (N = 230).

Projekten fordelar sig mycket snett nér det galler problemrelevansen (fig 5). Det
ar mycket fa som har att goéra med resursfragan och de bakomliggande processer-
na i form av planerings- och prioriteringsmodeller, beslutsstrukturer och liknande.
Det handlar om en handfull projekt, 9 stycken totalt.

Mycket stor Syste mkanpon enter
Ganska stor

Mattlig
Ganska liten

Mycket liten

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 6. Relevans for problem i systemkomponenter. Projektens procentu-
ella férdelning (N = 230).

Som framgar av fig 6 géller den helt dominerande delen av projekten systemkom-
ponenter och deras interaktion, alltsa sadant som infrastruktur, parkering och
andra faciliteter, motortrafik och annan trafik, cykeln, cyklisten). Det &r alltsa
forskning som handlar om utformning, drift och underhall av systemet och dess
olika delar.



35

Tabell 3. Projektens kombinerade mal- och problemrelevans. Antal projekt
som mycket eller ganska stor relevans nar det galler bade mal och problem
(6verlappande).

Problemrelevans

Processer-resurser  Systemkomponenter

. Okad cykling 9 27
Malrelevans

Sakrare cykling 7 61

| tabellen ovan har mal- och problemrelevansen kombinerats genom att ta ut de
projekt som fatt hoga bedomningar i bada avseendena. De flesta projekt, som be-
démts ha mycket eller ganska stor relevans nar det galler bade mal och problem,
handlar om sakerhet med inriktning pa systemkomponenter. Samma sak géller
ocksa malet om 6kad cykling, de flesta dar handlar om systemkomponenter.

De fa projekt som bedomts ha hog problemrelevans nar det géller proces-
ser/resurser ar samma nar det géller de bada malen 6kad resp sakrare cykling. Det
handlar om modeller for att berakna samhallsnyttor av cykeltrafikatgéarder dar ju
nyttan kan komma till uttryck i saval okad som sékrare cykling.

Mycket stora Effekter avseende okad cykeltrafik
Ganska stora

Mattliga

Ganska liten

]

]

]
Mycket liten m

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 7. Projektens tillampningseffekter pa 6kad cykeltrafik. Projektens
procentuella fordelning (N = 230).

Beddmningen av projektens tillampningseffekter redovisas i figur 7 och 8. Det
handlar om projektresultatens forvantade implementerbarhet, tillampbarhet, rack-
vidd, systempenetration och liknande. Av givna skl ar detta forstas en mycket
osakrare materia an bedomningarna av mal- och problemrelevansen.
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Vi kan se att det bara &r 4 projekt som beddmts ha mycket eller ganska stora il-
lampningseffekter nar det galler att 6ka cykeltrafiken — alltsa under forutsattning
att resultat och slutsatser fran projekten verkligen anvands.

Mycket stora . .
Effekter avseende sdkrare cykeltrafik

Ganska stora

Mattliga

Ganska liten

Mycket liten

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Figur 8. Projektens tillampningseffekter pa sakrare cykeltrafik. Projektens
procentuella fordelning (N = 230).

Det &r nagot fler projekt som bedémts ha mycket stora eller ganska stor tillamp-
ningseffekter for cyklisterna trafiksékerhet, 10 sammanlagt. Aterigen forutsatt
projektresultat med slutsatser kommer till anvandning.

Den sista bedémningen galler tidsperspektivet — hur lang tid det kan antas ta
for att fa fram implementeringsbara resultat. Ca 60 procent av projekten bedoms
ge resultat som kan implementeras inom éverskadlig tid. For resten galler langre
sikt.

6.3 Slutsatser avseende projektens mal- och problemrelevans
Resultatet fran denna s k GAP-analys kan sammanfattas pa foljande sétt:

De allra flesta projekten galler systemkomponenter och deras utformning. Sa-
dan forskning kan forstas vara mycket viktig, sarskilt nar det galler systemkom-
ponenter dar den tidigare forskningen varit blygsam (exempelvis bekvédmare cyk-
lar, sékrare cyklar, ny skyddsutrustning, effektivare hjalmar och sa vidare).

Vad man daremot kan diskutera &r vilken nytta som ytterligare infrastruktur-
forskning kan ge. Generellt sett finns hér en stor mangd forskningsresultat som
inte anvants. En annu storre erfarenhetsfond kan inhamtas fran de stora cykellan-
derna som Holland, Danmark och Tyskland. Problemet &r inte bristande kunskap
om hur infrastrukturen bor utformas.

Det stora problemet ar i stallet, som tidigare diskuterats, att infrastruktur inte
bygags i tillracklig omfattning och att det inte alltid gors i1 enlighet med vetenskap
och beprovad erfarenhet. Det handlar om bristande resurser, och svarigheterna att
fa fram sadana i planerings- och beslutssystemen pa olika nivaer.
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Det storsta Fol-gapet géller resursproblemet och det bakomliggande maskine-
riet for prioriteringar, beslut och planering nationellt, regionalt och lokalt. Det
galler ju att fa fram tillrackliga resurser for infrastrukturutvecklingen.

Mycket liten forskning finns hér. Det spelar ingen roll hur mycket kompetens
om cykelinfrastruktur som vi bygger upp med hjalp av Fol, om det sedan saknas
resurser for att gora nadgot. Som sa manga ganger tidigare konstaterats av sa
manga aktorer ar ju cykelinfrastrukturen avgorande ocksa for sakerheten, inte bara
malet om okat cyklande.
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7 Forslag till inriktningen av Fol

Den Fol som Trafikverket initierar bor hardare fokusera fragor kring
mal och resurser for att nd malen. Problemen ror resurser, ytanvand-
ning och markkonkurrens inom tatort, avgérande framkomlighet och
sakerhet.

Vid sidan av det som tidigare sagts, kan ytterligare tva utgangspunkter tas upp for
en diskussion om Trafikverkets inriktning av Fol. Den ena galler Trafikverkets
roll och den andra cykelns sarskilda egenskaper.

7.1 Trafikverkets roll

Trafikverkets uppdrag bestdams av de transportpolitiska malen. Verket “ska sam-

verka med andra aktorer och darvid vidta atgarder i syfte att na de transportpoli-

tiska malen. De atgarder som vidtas ska pa ett effektivt sétt bidra till maluppfyllel-
» 74

sen”.

Detta bor rimligen vara utgangspunkt for den cykeltrafikforskning som Trafik-
verket tar initiativ till, alltsa en utpraglat malinriktad forskning i syfte att bidra till
de transportpolitiska malens baring pa cykeltrafik.

Detta bor emellertid inte hindra stod till ocksa en mera allmant kunskapsupp-
byggande forskning inom omradet, men inte primart och, om sa gors, med direkt
eller indirekt relevans for de transportpolitiska malen.

Detta innebér inte en Fol som begrénsas, utan breddas till frigor om mal, be-
slutsprocesser och resurser for 6kad och sakrare cykeltrafik. Sadana forsknings-
fragor bor prioriteras hardare. De avgorande problemen har mer att géra med pro-
cesser kring resurser &n med systemkomponenter och deras utformning (med un-
dantag for cykeln som fordon och skyddssystem). Ocksa fragor kring mobility
management ar relevanta i detta sammanhang, men kanske forst efter det att en
acceptabelt attraktiv och saker cykelinfrastruktur finns pa plats.

Det finns ocksa andra finansiarer av cykelforskning, exempelvis Vinnova,
Formas, Energimyndigheten, Naturvardsverket. Dessa har att ta hansyn till ocksa
andra aspekter &n de transportpolitiska malen, vilket kan ge dem en bredare ansats
pa cykelfragorna. Den cykelforskning som Trafikverket kommer att ta initiativ till
bor forstas ske i dialog med dessa aktorer.

7.2 Cykeltrafikens sarskilda egenskaper

Cykeln skiljer sig fran motordrivna fordon i nagra avseenden, som kan vara pa
plats att aktualisera trots att de kan synas sjalvklara.

" Forordning (2010:185) med instruktion for Trafikverket.
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For det forsta ar cykeln ett lokalt fardmedel for kortare distanser. Den anvénds
mest i tatortsomraden eftersom huvuddelen av befolkningen bor dér. Pa landsvag
forekommer cykling i huvudsak mellan narliggande tatorter dar avstandet ar max
10-20 kilometer.

Pa langre strackor behdver cykeln kombineras med kollektivtrafik. Manniskor
anvander da cykeln till resecentra och andra hallplatser, parkerar dar och fortsatter
med buss eller tag. Cykeln anvands ocksa i andra dnden av reskedjan, fast inte lika
ofta.

For det andra &r cykling &r en frivillig verksamhet genom att det i regel finns
alternativ. Cykeln konkurrerar med bil och kollektivtrafik. | praktiken &r ocksa bi-
len &r i hog grad ett tatortsfordon, men ocksa den ar ett frivilligt val. Manniskor
valjer sjalva om, nér och hur man vill anvanda cykel. Det &r inte alltid ett valin-
formerat val, men det ar ett suverént val som manniskor gor efter sina preferenser
och uppfattning om olika alternativ och dess kvaliteter.

Manniskors resvanor ar djupt rotade. Om exempelvis en bilist provar att i stal-
let anvanda cykel for sin arbetspendling, kommer han eller hon att fortsédtta med
det endast om framkomligheten, sékerheten och komforten ar tillrackligt bra. |
annat fall atergar vederbdrande till sina ursprungliga resvanor. Det ar frivillighe-
tens innebord.

For det tredje uppvisar cykeln en avsevérd sasongsvariation (vilket den i och
for sig delar med mopeder och motorcyklar). Ett vanligt argument mot invester-
ingar i cykelinfrastruktur, atminstone forr, &r just detta. Varfor ska man investera i
ett transportsystem som inte kan anvandas aret runt? Resbehovet under vintern
maste da tillgodoses av kollektivtrafik eller bil, transportmedel som till skillnad
fran cykel kan anvéandas under de flesta forhallanden.

Dérfor &r det strategiskt viktigt att minska sdsongsvariationen. Drift och under-
hall av infrastrukturen spelar en central roll i detta sammanhang, men inte den
enda.

For det fjarde ar cykeln ett instabilt fordon, sarskilt kansligt for underlagets
friktion och kvalitet i dvrigt. Cyklisten &r ocksa oskyddad vid kollision eller om-
kullkdrning. Den enda skyddsutrustning som i praktiken finns och anvands &r cy-
kelhjalm, en avsevard skillnad fran exempelvis motorcyklister for vilka en lang
rad effektiva skyddsanordningar utvecklas de senaste decennierna.

7.3 Prioritera Fol tydligare mot malen

Nér det galler forskning, utveckling och innovation ar det, enligt min uppfattning,
nodvandigt att prioritera hardare mot sadana problem som har att géra med resur-
ser, beslutsstrukturer, planeringsmodeller, implementeringar, uppféljningar och

liknande. Kan vi inte ge cykeln tillracklig prioritet i sadana sammanhang kommer
heller inte cykeltrafiken att 6ka eller bli sékrare i 6nskad grad. Det l6nar sig knap-
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past att skriva annu fler maldokument, strategier och handlingsplaner om man inte
tar tag i det avgOrande problemet.

Resurserna ar helt avgorande. Utan resurser kan vi inte tillampa allt det som vi,
tack vare inhemsk och utléandsk forskning, vet om hur en attraktiv, framkomlig
och saker cykelinfrastruktur ska utformas.

7.4 Omraden for forskning, utveckling och innovation

| detta avsnitt skissat sex omraden att 6vervaga vid inriktningen av den Fol som
Trafikverket kan initiera i dialog med 6vriga finansiarer.

Planeringssystem, processer och uppféljning

De svenska planeringssystemen nationellt, regionalt och lokalt bygger huvudsak-
ligen pa uppfattningen att bilismen fortfarande kommer att vara den helt domine-
rande transportformen ocksa i framtiden . Kollektivtrafik ses som ett viktigt kom-
plement men i grunden &r planeringssystemen fokuserade pa utveckling av bilis-
mens mojligheter.

Forskning och utvecklingsarbete kan bidra till att fordndra denna mentala bild
av mojligheterna for framtida transportsystem som bygger pa alternativ till bilen.
Det ar vasentligt att stimulera en sadan utveckling . En inledning har paborjats,
men mycket aterstar. Sjalvklart maste dven dagens system granskas ingaende for
att man skall kunna bedéma om de mycket omfattade investeringarna i dagens
bilburna system ar rimliga. | detta aktualiseras ocksa strategier for att minska bi-
lens attraktivitet i tatort.

Exempel pa forskningsomraden:

o Strukturer och attityder hos planerare och beslutsfattare nationellt, regionalt
och lokalt. Vilka vérderingar grundas processerna pa, vilka gap finns mellan
manifesta och latenta véarderingar?

e Planeringssystemet for statliga infrastrukturpengar, planeringsprocesser, hinder
och mojligheter for resurser till cykling.

e Modeller for ekonomisk uppfoljning och tekniska forfaranden. Relationerna
mellan planer, budget och utfall lokalt, regionalt och nationellt. Hur férandras
de operativa budgetar under planeringsperioderna?

e Uppfdljningssystem for tillampningen av fyrstegsprincipen i planering och be-
slutsfattande. Vilken roll spelar fyrstegsprincipen?

e Utveckling av kalkylmodeller for samhéllsnytta — 6vervardering av bilen, un-
dervardering av andra fardmedel. Berdkning av effekter pa stadens attraktivi-
tet, trivseln och komforten, framkomligheten for cyklister, gaende, och kollek-
tivresendrer?

e Modeller for samfinansiering av cykelinfrastruktur tillsammans med anlagg-
ning av annan infrastruktur (fjarrvarme, vatten, elnét osv). Samfinansiering
mellan olika aktorer — ndringsliv, stat, kommun, trafikhuvudman osv.
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e Modeller for kostnadsfordelning mellan olika &ndamal och aktorer nar det géll-
er investeringar, drift och underhall. Effekter av olika modeller pa implemen-
tering.

Infrastruktur — utformning och uppféljning

Det dr viktigt att hantera cykelinfrastrukturen i en helhet tillsammans med infra-
strukturen for bil-, kollektiv- och fotgéngartrafik. Det géller sarskilt i tatorter dar
det inte enbart handlar om kostnader utan ocksa om utrymme. Konkurrensen om
utrymmet mellan husen har hitintills skett hierarkiskt. Efter det att motortrafikens
utrymmeskrav tillgodosetts, har principen varit den att 6vriga trafikslag fatt dela
pa resten. Vilka faktorer ligger bakom sadana hierarkier, hur gar resonemangen i
beredning och beslut?

Vidare behovs system for en fortlopande kartlaggning av cykelinfrastrukturens
storlek i olika milj6er, kvaliteter och egenskaper samt uppfoljning av utveckling-
en.

Inom EU spelar cykeln en viktig roll i utvecklingen av langsiktigt hallbara
stadstransportsystem. Med modern teknik och kunnande kan en infrastruktur for
snabb och saker framkomlighet byggas upp samtidigt med stodfaciliteter som
framjar gang och cykel.

Exempel pa forskningsomraden:

e VGUs kvaliteter nadr det géller att integrera olika slags infrastrukturer i ett mera
dynamiskt sammanhang, exempelvis i fraga om avvégningar och kompromis-
ser om utrymmeskraven. Exempelvis stéller VGUs begrepp dimensionerande
trafikanter och dimensionerande trafiksituationer ofta orimliga 6verkrav pa
framkomlighet med stora fordon i tranga stader. | vilken utstrackning minskar
det utrymmet for andra trafikanter.

Konsekvensanalyser av utformningsregler i VGU for cykelinfrastrukturens
framkomlighet och sékerhet. Hur ska dimensioneringen anpassas, eller opti-
meras, till heterogena cykelhastigheter och 6ékande floden?

Tillstandsbeskrivningar. Det handlar om att beskriva cykelinfrastrukturen, dess
kvaliteter och attribut, sérskilt inom ramen for NVDB. Andra viktiga egenska-
per galler cykeltrafikens storlek och sammansattning, blandtrafikens egenska-
per, drift och underhall av infrastrukturen inklusive vintervaghallningen.
Metoder att reducera motortrafikens risk- och skadeexponering pa cyklister och
andra oskyddade trafikanter. Framtagning av uppfoljningssystem, exempelvis
maétningar av hastigheter och hastighetsvariationer i tatortstrafik.

Trafikregler och lokala regleringar. En ny typ av transportsystem med minskat
bilberoende och mer differentierad bilism kréver stdndig utveckling av nya
regler i sjalva trafiksystemet.
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Drift och underhall, vintervaghallning, och uppféljning

Att skapa forutsattningar for cykeltrafik vintertid &r, som tidigare namnts, en stra-
tegiskt mycket viktig fraga. Det ar forst nar cykeln star pa egna ben ocksa under
vintern, som den kan spela en sjalvstandig roll i stddernas persontransportsystem.
Vintervaghallningen spelar en helt avgorande roll i detta sammanhang.

Men ocksa underhall och drift i dvrigt har en mycket stor betydelse for saker-
heten. En mycket stor del av singelolyckor med personskada kan aterforas pa bris-
ter i dessa avseenden.

Exempel pa forskningsomraden:

e Utveckling av tekniska metoder, maskiner mm for drift och underhall, sarskilt
vintervaghallningen.

e Organisation for drift och underhall, uppf6ljning av latenstider, effektivitet osv.

e Uppfoljning och kvalitetsmatningar av drift och underhall.

e Ekonomiska incitament for drift och underhall av cykelinfrastruktur. Modeller
for debitering av vardkostnader till foljd av fall- och singelolyckor.

e Hur ska man generellt minska variationerna i cykeltrafikens storlek till féljd av
sasong och vader— vintervaghallning, klimat/vind/regnskydd langs trafikerade
strak. Hur ser ett paket av atgarder ut, hur organiseras atgarderna?

Cykeln som fordon med skyddssystem — utveckling och uppféljning

Detta omrade handlar det om att tekniskt utveckla dagens cykel. Cykeln ses av
manga som en lagteknologisk och enkel teknik jamfort med exempelvis bil- eller
elektronikbranschen. Men det &r snarare sa att forvantningarna ar for laga vilket
gor att utvecklingsmojligheterna underskattas. Det finns ett stort utrymme for
innovation och forskning for att fa battre kompromisser mellan bra ergonomi, hog
tillforlitlighet och hallbarhet, 1ag vikt, hog sakerhet med laga skaderisker, attraktiv
design, producerbarhet, rimliga kostnader, effektivitet och framkomlighet, vader-
skydd och sa vidare.

Cykeln ar ett konstruktivt instabilt fordon, mycket kansligt for underlaget och
kraver, som alla vet, ett kontinuerligt balanseringsarbete. Ekipagets instabilitet
kommer till uttryck i det stora antalet omkullkdérningar med personskada. Proble-
men &r till stor del en konsekvens av cykelns grundlaggande konfiguration som ar
fran slutet av artonhundratalet. Har torde det finns en stor potential att utveckla
vasentligen sakrare cyklar. Och ergonomiskt mer valanpassade.

I en bedomning som cykelbranschen sjélv gor pekar man pa bristande innova-
tionskraft. Otillrackliga medel avsétts for utveckling. Darfor behovs Fol och
innovationsarbete for att mota nya marknadsbehov och samhéllsbehov. Staten kan
dar bidra till ett nytdnkande i ett utdkat samarbete med svenskbaserad cykelindu-
stri.
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Fol kan bidra till en ny teknikutveckling som innebar att cykeln utvecklas som
fordon for bade stadstrafik och landsvagstrafik. Det handlar om att anpassa ett
narmast alltfor hart “standardiserat” fordon till nya grupper med behov av teknik
som inte tillgodoses av marknaden idag eller i varje fall endast hogst marginellt
bidrar till en battre kundefterfragan.

Forslag pa forskningsomraden:

¢ Ny design med nya baskonfigurationer, ny teknik med exempelvis el-
assisterade cyklar, anpassning till olika aldersgrupper, till olika behov av
transporter i stader - transportcyklar, snabba pendlingscyklar, aldrecyklar,
cyklar for hemtjénsten, cyklar for handikappade, cyklar for fritid (inte bara
mountainbikes), cyklar for foraldrar med barn, cyklar i halsoarbetet, och sa vi-
dare. Listan 6ver kan goras lang nar det handlar om att utveckla cykeln med
hansyn till olika anvandargrupper och olika behov.

Flera av dagens tekniska l6sningar for véxlar, vaxelreglage, bromsar och annat
ar inte anpassade till den stora variationen i ergonomiska och funktionella
krav som féljer av cyklisternas heterogenitet (alder, kon, erfarenhet osv).

Skyddssystem — utveckling av den konventionella cykelhjalmen och alternativ
till den. Utveckling av skyddssystem for andra skadeexponerade delar av
kroppen (axlar, hoftben, extremiteter). Cykelbaserade respektive cyklistburna
system.

Konsument- och trafikantorienterade atgarder. Utveckling av service for saker-
hetskontroll osv av cykeln (cyklar kan bli hur gamla som helst och hur daliga
som helst).

Utveckling av stabilitetsstod for tvahjuliga cyklar. Den snabba utvecklingen
inom dator-, sensor- och servoteknik kan 6ppna manga nya mojligheter.

Incitamentssystem for d6kad sakrare cykling — utveckling och uppféljning

Anvandningen av bilen har pa mycket kreativa sétt stimulerats under artionden,
sarskilt nar det galler tjanste- och férmansbilar, miljobilspremier och liknande. |
detta sammanhang har arbetspendlingen kommit i fokus, vilket i realiteten innebu-
rit att foretagen kunna stimulera anstéallda att anvanda bil i stallet for kollektivtra-
fik, cykel eller gang .

Cykelalternativen har inte stimulerats pa motsvarande sétt. Inte minst for sté-
derna bor incitament for 6kad anvandning av cykeln eller fordon som bygger ny
pedaldriven teknik utvecklas.

Exempel pa forskningsomraden:

e Incitamentssystem for 6kad cykling. Det kan handla om skatterattsliga fragor
som kan frdmja cyklingen, i form av exempelvis fardmedelsneutrala reseav-
drag. Idag gar huvuddelen av pengarna till manliga hoginkomsttagare som
bilpendlar i storstadsomraden, innebarande att fragan ocksa har ett genusper-
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spektiv (vilket numera, som bekant, ar en del av de transportpolitiska malen).
Ett annat exempel &r arbetsgivares avdragsratt for att ge cykelformaner till an-
stallda. Det &r ju idag avdragsgillt for att cykla pa gym, pa en stillastdende cy-
kel, men inte till och fran jobbet, trots att en rad positiva sidoeffekter. Har
finns intressanta forskningsfragor for att utveckla effektiva incitamentssystem
for saval befintliga som potentiella cyklister, och for aktérer som arbetsgivare,
forsékringsforetag, hélsoframjande organisationer och myndigheter, med flera.

e Marknadsféringsmodeller av hjdlm och annan skyddsutrustning. Hur hanterar
man den psykologiska konflikten mellan att uppmuntra manniskor att cykla
samtidigt som man rekommenderar hjalm med hénvisning till den relativa far-
ligheten? Jamfor med hur sékerhetsbalte begreppsligt konverterades till bilbal-
te fran slutet av sextiotalet.

e Incitamentssystem for anvandning av hjalm och andra skyddssystem. Ocksa
hér finns manga olika modeller att studera med flera olika aktorer med ett po-
tentiellt intresse, inte bara cyklisten.

Motorfordon och motorfordonstrafik

Det finns en potential for att utveckla tekniska atgarder hos motorfordon for att
minska kollisionsrisker och lindra skador i korsningspunkter och andra blandtra-
fikmiljoer dar cykeltrafik och motortrafik delar kdrbana.

Exempel pa forskningsomraden:

e Kollisionsskydd hos motorfordon som lindrar skador pa cyklist.

o Teknik for att upptacka och forutsaga cyklister och deras mandvrar (allt ifran
effektivare spegelarrangemang till optiska sensorer/kameror och liknande med
kontinuerlig bildanalys).

7.5 Kompetensstruktur

Cykelforskningen bedrivs framfér allt av ingenjorer, beteendevetare, medicinare
och statistiker. Det ar en naturlig féljd av att forskningens inriktning pa system-
komponenter och deras interaktion (se vidare GAP-analysen i avsnitt 6). Denna
kompetens ar sjalvklart avgorande for en framgangsrik forskning fér systemets
utveckling mot 6kad och séakrare framkomlighet.

Den utvidgning som foreslas i denna rapport kraver emellertid en breddad
kompetensstruktur. Foér forskning om hanteringen av mal, beslutsprocesser och re-
surser for cykelinfrastruktur och tillhérande faciliteter, behdvs ocksa systemvetare
nar det galler samhalleliga besluts- och forandringsprocesser. Exempel pa sadana
kompetenser ar ekonomer, statsvetare, kulturgeografer och liknande.
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