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Forord

Intresset for cykeln har 6kat starkt under senare r. Det giller f6r svil minnis-
kor i allminhet som politiska organ, myndigheter och organisationer. Skilen ir
maénga och sammansatta, frin enskildas behov av motion till stadsplanerarnas
omsorg om titortsmiljén. Vi har linge talat om héllbara transportsystem. Nu
borjar ocksé cykeln komma in i det sammanhanget pa allvar.

Den har dirigenom fatt plats i de lokala och nationella mélsittningarna.
Cykeln ska ta en 6kad andel av personresorna i titort, det har slagits fast av
riksdagen i de senaste trafikpolitiska besluten. P3 olika sitt férsdker man sti-
mulera utvecklingen i den riktningen. De flesta kommuner har mer eller min-
dre genomarbetade program fér 6kad cykling.

Kunskap om sjilva objektet 4r grundldggande f6r sddana insatser. Alltsd
kunskap om sjilva cykeltrafiken och hur den utvecklas. Cykelplanering 4r en
ung profession. Erfarenheter behover samlas in och systematiseras samt kun-
skap byggas upp om vad som fungerar bittre, bra eller mindre bra.

Detta kan bara 8stadkommas genom att utvirdera atgirderna. Fér det be-
hévs mitbara mél och mitmetoder.

Den hir skriften ger en éversikt av relationerna mellan méal och medel
och hur mél kan formuleras pé olika nivder. Den tar upp olika metoder for att
mita cykeltrafik och utvirdera cykelfrimjande &tgirder, i vilka sammanhang
utvirderingarna kan genomféras och vad man kan anvinda dem till. Syftet dr
att skapa forstdelse for behovet av utviirderingar och vilken nytta man kan ha
av dem i den lokala verksamheten. Den vinder sig till kommunala och statliga
trafikplanerare; dven de som arbetar med andra trafikslag. De bér kinna till
cykeltrafikens villkor och metoder, eftersom trafik skapas av en helhet dir olika
fairdmedel kompletterar varandra.

Skriften ir inte en teknisk-statistisk metodhandbok, men innehéller hinvis-
ningar f6r dem som vill férdjupa sig ytterligare i sddana frigor. Vigverket har
nyligen (april 2008) givit ut en metodbeskrivning fé6r mitning av cykelfléden
som rekommenderas den som vill ha férdjupad kunskap i &mnet, Vigverkets
publikation 2008:48. Annan aktuell cykellitteratur dr SKL:s och Vigverkets
kommande handbok fér gang-, cykel- och mopedtrafik som utkommer under
hésten 2008.

Krister Spolander ir skriftens forfattare och fotograf. I projektets styrgrupp
fanns Krister Isaksson, Stockholms stad (ordf.); Patrik Lindblom, Kristianstads
kommun; Lars Olofsson, Malmg stad (numera anstilld vid ’Atkins Sverige AB)
samt Eric Poignant, Orebro kommun. SKL:s projektledare var Orjan Eriksson.
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Cykeln i transportsystemet

Efter nagra decenniers bortavaro har cykeln borjat komma
tillbaka i trafikpolitiska sammanhang. Det sker mot bakgrund
av en vaxande motsattning mellan medborgarnas krav pa god
stadsmiljo och en standigt 6kande biltrafik i tranga tatorter.

Mot en ny strategi for Europas stader

Stadsutvecklingen internationellt gar mot tita och kompakta stads-
strukturer uppbyggda kring kollektivtrafik, cykel och gdng med be-
grinsat utrymme f6r privat biltrafik.

Stérande industriell verksamhet, det en géng i tiden s starka, och
transportkriavande, argumentet for en geografiskt separerad uppdel-
ning av titortens funktioner giller inte lingre i samma utstrickning.
Industrier har renats, lagts ned eller flyttats till andra lander. Flertalet
arbetsplatser avser numera kontor, undervisning, vard och liknande
som kan samlokaliseras med bostider. Detta innebir att det finns f6r-
utsdttningar fér kompakta titorter med ett mindre transportbehov dn
de vidstrickta urbana stadslandskap som gardagens planeringsstrate-
gier resulterade i.
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Framtidsstaden

En liknande diskussion som inom 6vriga EU f6rs ocksa
hos oss i Sverige. Exempelvis i den aktuella "Bilder av
framtidsstaden” dar scenarierna utgar fran féljande kon-
staterande:

"Den expanderande stadstrafiken med sjunkande effektiv-
itet genom en successiv 6vergang till privata, motorise-
rade transportmedel &r ett av den nutida stadens storsta
miljoproblem” (Gullberg m fl 2007).

60 procent av Europeiska unionens invanare bor i stider (motsva-
rande siffra i Sverige 4r 58 procent). Stiderna ir den europeiska eko-
nomins motor. De drar till sig investeringar och sysselsittning. Men
f6r varje ar okar trafiken. I den ena utredningen efter den andra kon-
stateras att problemen blir allt stérre. Stadsbilismen leder till kroniska
trafikstockningar, mer luftféroreningar, buller, trafikolyckor och s
vidare. Det minskar livskvaliteten fér miljontals ménniskor. Dessutom
ar de ekonomiska férlusterna av allt detta enorma.

Samtidigt dr effektiva transporter viktiga for tillvixt och syssel-
sittning.

EU-kommissionen slidppte darfér hosten 2007 en sé kallad gronbok
for att mot denna bakgrund dra igdng en bred offentlig diskussion
med den betecknande titeln "Mot en ny kultur for rérlighet i stider”
(EU-kommissionen 2007).*

Gronboken stiller upp ett antal utmaningar for hallbara stadstran-
sportsystem. En av de inledande frigorna giller cykel: "Vilka atgéirder
skulle kunna genomféras fér att frimja gdng och cykling som verkliga
alternativ till bilen?” Det handlar inte bara om att ¢ka attraktiviteten
hos cykel-, gdng- och kollektivtrafik utan ocksa om att aktivt minska
bilanvindningen. I det syftet pekar grénboken pa atgirder som parke-
ringsstrategier, tringselavgifter, grona zoner, bildelning, distansarbete
och sd vidare. Man tar ocksa upp kopplingen mellan olika firdme-
del, exempelvis att det maste bli mojligt att kombinera cykel och
kollektivtrafik.

1 En grénbok ir ett diskussionsdokument dér olika instanser och intressen far tillfille
att inkomma med &sikter inom omradet. Baserat pé den inkomna informationen
frén gronboken ligger kommissionen sedan fram en mer utarbetad handlingsplan
eller konkreta lagforslag.
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Cykeln hanteras ofta lite vid sidan av i trafikplaneringen. Darfor
bér, som framhalls i grénboken, lokala och regionala myndigheter
sikerstilla att cykel och gang integreras fullt ut i savil utvecklingen
som uppféljningen av de nya strategierna fér mobilitet i stiderna.
Efter diskussionerna i dessa fragor kommer EU-kommissionen hésten
2008 att ligga fram en plan for bittre och mer hallbar stadstrafik. Den
kommer ocks3 att ta upp gang- och cykeltrafik samt innehalla kon-
kreta atgirder och initiativ.

Sverige ir en del av den europeiska gemenskapen. Det som hinder
pa kontinenten blir i vissa delar tvingande, i andra delar pddrivande
eller inspirerande.

Nya synsitt i stadsplaneringen

Ocksa i Sverige upplever alltsa staden en renissans. Tithet, komplexi-
tet och dynamik skapar kvaliteter som #r svara att {8 i fororter eller
glesbygd. I en bra stad blandas bostédder, verksamheter, service, kultur,
utbildning och rekreation. T4thet ar nérhet till viktiga mélpunkter i
det dagliga livet och bidrar till variation.

Stadsutvecklingen dr féremal for en stindig diskussion. En ny syn
pa stad och trafik vixer fram. Stad och trafik férutsitter varandra,
utan trafik ingen stad. Men f6r mycket motortrafik skadar staden.

Cykeln i staden

Cykeln, vilket ofta sagts, ar idealt pro-
portionerad och konstruerad for fard i ett
stadslandskap dimensionerat efter man-
niskans métt. Under fard dr cykeln smidig,
behaglig — och tyst. Den kan hallas i ena
handen ndr cyklisten féredrar att gé pa
trottoaren. Den tar upp liten plats ndr den
parkeras, lutad mot en lyktstolpe eller vigg.
Den kan passera tranga portar.

Att cykla dr en 6vning i olika sorters
geografi — natur, sociala, kulturella och
politiska forhallanden. Som cyklister blir

vi hemmastadda i grannskapets ndtverk av
offentliga platser, med stadens terrdng och
dess invanare.

Trots att det &dr en privat transport, ar
cykling en social aktivitet (Switzky 2002).
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Trafikproblem maste viljas bort

"Varje ar 6kar antalet bilar och det blir svdrare att ta sig fram, trots att det
pagar standiga byggprojekt. Mer asfalt skapar snabbt mer trafik. Det ar en
problematik som de flesta storre stider kimpar med. Sanningen dr att trafik-
problemen inte kan byggas bort, de méste véljas bort. Miljobilar minskar inte
heller kderna, de tar ocksa plats.

Nej, I6sningen @r mindre slentrian och fler aktiva dagliga vagval hos bilis-
terna: Samaka, kéra mindre, aka kollektivt, cykla eller g& oftare. Det &r dessa
vagar Trafikkontoret med kampanjen Nya Vdgvanor vill guida dig som inbiten
bildkare att anvanda.”

Géteborgs Trafikkontor

Det handlar inte laingre om snabb framkomlighet utan om tillginglig-
het. Trafikproblemen maéste darfér 16sas genom att man anligger en
helhetssyn pé staden. Det dr utgdngspunkten i Boverkets skrift 2002
”"Stadsplanera i stillet f6r trafikplanera och bebyggelseplanera”.

Visionen 4r den blandade och attraktiva staden for alla, en ging-
och cykelstad med dndamalsenlig kollektiv- och distributionstrafik.
"Den goda staden” ir ett exempel pa detta dir ett antal kommuner och
myndigheter samverkar kring metodutveckling och erfarenhetsutbyte
av stadsutveckling och transporter med Boverket som sammanhél-
lande.

TRAST, Trafik for en attraktiv stad, ir, som bekant, ett planerings-
verktyg for detta, att frimja en stadsutveckling mot vara mal for arki-
tektur, transporter och miljé. I TRAST, som kom 2004, finns ett sam-
lat avsnitt om cykeltrafik. Dir framhivs sirskilt arbetsresorna, skolre-
sorna och kombinationsresorna mellan cykel och kollektivtrafik.

Cykeln i transportpolitiken

P4 nationell niva har stromningar av detta slag fangats upp i trafikpo-
litiska malsattningar. I det infrastrukturpolitiska beslutet 2002 angav
riksdagen att cykeltrafiken bor 6ka, inte bara absolut utan ocksé som
andel av resandet (proposition 2001/02:20).

Under konceptet hallbarhet sades bland annat att man "bor arbeta
med &tgirder som paverkar efterfrdgan pa transporter i riktning mot
ett hallbart resande, dvs ett resande som dir effektivare, mer miljéanpas-
sat och séikrare dn det individuella resandet med personbil” (forfattarens
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kursivering). Det handlar om att frimja "mer miljdanpassade trans-
portsitt som géng-, cykel- och kollektivtrafik”.

Moderna transporter

Malet dterkommer i den senaste transportpolitiska propositionen
Moderna transporter, dir regeringen siger att "cykeltrafikens andel av
antalet resor bor 6ka, sdrskilt i titort”. Motiveringen &r att "en dkad
och siker cykeltrafik, sirskilt i tatorter, dr viktig for att 6ka tillgéng-
ligheten.” Ocksd milj6- och folkhalsoargument framférdes i samman-
hanget (proposition 2005/06:160).

I riksdagsbehandlingen forstirktes ambitionen pé ett intressant
sitt. "Ett enigt utskott understryker att cykeln har en given plats i det
héllbara resandet. Cykelfrdgan bér dirfér inte som traditionellt be-
traktas enbart som en trafiksikerhetsfraga utan ocksé som en foreteelse
med vdsentlig transportpolitisk betydelse. Enligt utskottets mening bor
cyklismen frimjas med hjilp av en kombination av olika styrmedel
och atgirder. Det handlar bl a om infrastrukturdtgirder, trafikbestim-
melser, information och kampanjer” (trafikutskottet 2005/06 TUs;
forfattarens kursivering).

Fran problem till viktigt transportmedel

Det intressanta i riksdagsuttalandet dr perspektivforskjutningen fran
cykeln som problem till cykeln som ett viktigt transportmedel. Det &r
forsta gdngen det gors i ett sd auktoritativt sammanhang,

Inga l6jliga bilresor

"Visste du att hilften av alla
bilresor i Malmé &r kortare
in fem kilometer? Och det
i en stad med 41 mil cykel-
bana ddr man cyklar ndstan
overallt pa mindre @n en
kvart:”

Motto for Malmés cykelkam-
panj 2007
(www.ingalojligabilresor.nu)
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Det dr som lokalt férdmedel i téitort som cykeln har sin roll, antin-
gen som huvudsakligt fairdmedel eller i kombination med buss, tag
eller annan kollektivtrafik.

Detta ér inte ndgon svensk idé. Tvirtom féljer vi den europeiska
utvecklingen. Inom EU &r man, som tidigare ndmnts, starkt medveten
om stadstrafikens nackdelar och strivar efter mera kollektivtrafik,
cykel och ging och mindre biltrafik i stiderna.

Miljényttan stir i proportion mot hur ménga bilresor som cykeln
ersitter. En forbluffande stor del av de titortsboendes bilresor ér kor-
tare dn 3 kilometer. I Sverige handlar det om 35 procent. S korta bil-
resor kan cykeln ta éver och dven en betydande del av de lite lingre.

Men det handlar inte bara om emissioner. Cyklar 4r utrymmessna-
la, diskreta och tysta. Och skapar inte barridrer. Allts3 sddant som bi-
drar till levande och variationsrika stider.

Okade statliga satsningar

Den svenska samhillsplaneringen sker till stérsta delen lokalt. Det ar
ocksé i kommunerna som grunden fér det transporteffektiva samhil-
let skapas. Kommunen ir dirfér den viktigaste aktéren for att 6ka
cyklandet.

Men ocksa staten har en viktig roll. Staten kan ange forutsitt-
ningar och tillféra resurser samt ta fram modeller.

Foérslag om detta levererades 2007 av Vigverket, Banverket och Nu-
tek som svar pa ett regeringsuppdrag om ¢kad cykling. De konstaterar
i en gemensam skrivelse till regeringen att en 6kad och riktad satsning
pa infrastruktur och andra atgirder behoévs fér att realisera malsitt-
ningen.

Statliga satsningar
Vagverket, Banverket och Nutek féreslog 2007 statliga satsningar for att 6ka cyklandet:

e Punktinsatser i ett trettiotal tatorter med god cykelinfrastruktur for att manniskor ska
cykla mera.

e Cykelvdgar mellan nérliggande tatorter for atta miljarder kronor.
e Bittre mojligheter att ta med cykel pa buss och tag.
e Trygga och sdkra cykelparkeringar vid resecentra.

e Ett antal cykelleder av hég internationell klass for cykelturism som ocksa strackvis
kan anvindas for den vardagliga cykelpendlingen till arbete och skola.
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I ménga storre titorter finns redan infrastruktur i form av cykelvi-
gar, vigvisning, drift och underhall. Staten féreslés, utéver nuvarande
insatser, avsitta resurser for olika punktinsatser for att f4 mannis-
korna att utnyttja infrastrukturen i stérre utstrickning. Darutéver
ska staten stédja kommunerna med kunskap och resurser till s8 kallat
paverkansarbete.

Mellan tdtorter — Vigverkets ansvar

Mellan ndrliggande tdtorter finns ett stort behov av cykelvigar for
bland annat arbets- och skolpendling. Dir har staten ansvar for vig-
hallningen. Vigverket har uppskattat investeringsbehovet till atta
miljarder kronor, vilket till stérsta delen far tillgodoses inom ramen
for de regionala transportplanerna. Bedomningen grundas pa en in-
ventering i hela landet.

Detta kommer, i takt med att det realiseras, att ha en stor positiv
effekt f6r kommunernas ambitioner att skapa en bra cykelinfrastruk-
tur. For cyklisten gor det ingen skillnad om cykelvigen ir statlig eller
kommunal, han eller hon vill cykla tryggt och komfortabelt hela va-
gen oavsett om cykelvigen gér mellan eller inom orterna.

Cykel och kollektivtrafik

Kombinationen cykel och kollektivtrafik har stor betydelse, det visar
inte minst de framgéngsrika exemplen fran kontinenten dir detta ar
ett birande inslag i transportpolitiken. Hela resan méaste fungera om
minniskor ska ldmna bilen till f6rmén for tag eller buss for sina dag-
liga resor.

Cykel + kollek-
tivtrafik okar
valfrihet och
mobilitet.
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Saker parkering &r en
forutsattning for att
kombinera cykel och
kollektivtrafik. I Linkoping
har man satsat pa lasbara
cykelboxar som kan hyras
per dag, manad eller helar.

5& hir rdu

cykelgarage
Betala i bussvantsalens kassa, som
ligger i stationshusets bortre del.

Avgitter

= 1dygn k-
= 1 minad [
= & manader 300:-

12 mdnader 600:-
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avgift till dess
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Lin
@""ﬂ%?. ™

Potentialen ir stor. I drygt tio procent av alla tagresor ingdr cykeln
som en del av resan. Omkring 40 procent av landets befolkning bor
inom tvé kilometers avstind frin en jarnvigsstation, s8 utsikterna att
fa fler att vilja att ta cykeln till tdget istillet for bilen &r stora.

Men d3 maéste man kunna ta med sig cykeln pa buss eller tag. Eller
parkera den tryggt och sikert vid resecentra och andra knutpunkter.

I sin del av ndmnda regeringsuppdrag redovisar Banverket behovet
av siker cykelparkering vid resecentra. Och konstaterar att tydligare
anvisningar behdvs om hur detta ska hanteras i den fysiska planering-
ens olika skeden.

Som en del i ett tidigare regeringsuppdrag gav Banverket 2006 ut
en inspirationsskrift om cykelparkering.

Ocksa mojligheterna att ta med cykel pa tdg eller buss maste bli
bittre. Anvisningarna bor bli tydligare vid upphandling av trafik;
skirpta krav bor stillas pa nya tdg. Fragan kan ocksé tas upp i direkta
forhandlingar med SJ AB, menar Banverket. Kostnaderna r, enligt
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Banverket, mycket beskedliga. Att bygga om exempelvis samtliga be-
fintliga Reginatdg for att enkelt kunna ta ombord cyklar, kostar inte
mer 4n tvd miljoner kronor.

Detta idr i linje med EU:s tredje jarnvigspaket som nyligen fast-
stillts. I det sdgs att europeiska jirnvigsforetag bor géra det méjligt
for resendrer att ta med cykeln pd tiget.

Cykelleder

Aven Nutek har méjligheter att inom sitt turistpolitiska ansvar frimja
cyklingen. Cykelturism kan generera miljardintikter enligt Nuteks
bedémning i sin del av regeringsuppdraget 2007. En férutsittning ar
dock ett antal lingre, i huvudsak bilfria, cykelleder av hég internatio-
nell klass. De kan skapas for férhéllandevis sma belopp. Strickvis kan
cykellederna ocksa tjina den vardagliga cykelpendlingen till arbete
och skola.

Allt detta 4r exempel pa att statsmakterna vill sitta kraft bakom
ambitionerna mot "ett resande som ir effektivare, mer miljoanpassat
och sikrare dn det individuella resandet med personbil”.

Infrastruktur for fysisk vardagsaktivitet

Cykel 4r det enda fairdmedlet som skapar ett mervirde utover sjilva
transporten. Det dr motion och det behévs i en allt stérre utstrack-
ning.

De senaste tjugo aren har exempelvis andelen feta bland oss for-
dubblats — numera dr varannan man och var tredje kvinna 6éverviktig
enligt SCB. Vi vet ocks3 att fysisk passivitet, sirskilt ihop med 6ver-
vikt, 6kar risken fér en 1ang rad sjukdomar.

Nytt verktyg for berdkning av den
halsoekonomiska nyttan

En unikt bidrag fran cyklingen ar halsoeffekterna. WHO har nyligen tagit
fram en hilsoekonomisk berdkningsmodell f6r att besvara fragan:

"Om x antal personer cyklar y strackor dagligen, vilket &r da det ekono-
miska vardet av den minskade dodligheten i fortid till foljd av deras 6kade
fysiska aktivitet”.

Verktyget kan laddas ner frin WHOs webbsida www.euro.who.int/trans-
port/policy/20070503 _1.
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Samtidigt minskar den dagliga fysiska aktiviteten. Halften av be-
folkningen uppnar inte ens det rekommenderade mattet av en halv-
timmes méttlig fysisk aktivitet per dag. Andelen passiva 6kar med
aldern enligt Folkhilsoinstitutet 2005.

Overvikten, fetman och den fysiska inaktiviteten #r i de flesta fall
ett uttryck for en vanlig livsstil som kan sammanfattas med att vi rér

Lonsamt

Det dr samhallsekonomiskt |onsamt att bygga cykelbanor.
Det har visats i saval utlandska som inhemska studier dar
halsoeffekten — och andra nyttigheter av cykling — vagts
mot investerings- och driftskostnaderna.

WHO har analyserat 16 studier om detta av vilka 15
visade pa storre nytta @n kostnader.

oss for lite och ater f6r mycket, och fel. De fysiska aktiviteterna som
forr var naturliga inslag i vardagen har ersatts av motorer och andra
hjalpmedel. Manniskor ar gjorda fér fysisk aktivitet, vi mar daligt av
passiviteten men problemet ir att vi inte uppticker det forrin vi fast-
nat i passiva vanor.

En sérskilt utsatt grupp ar barn eftersom vanor och livsstil grundas
iunga ar. Enligt Vigverket 2004 reser nirmare 4o procent med bil,
kollektivtrafik eller skolskjuts till skolan. Barnens rérelsefrihet har
minskat i takt med 6kande motortrafik, hoga hastigheter och otrygga
skolvigar.

Allt detta kostar stora pengar. Overvikt och fetma kostade samhil-
let 16 miljarder kronor ar 2003, enligt berdkningar av Institutet fér
hilso- och sjukvirdsekonomi, IHE. Till detta kommer kostnaderna
for fysisk inaktivitet, som nyligen berdknats till 6 miljarder kronor av
IHE. Sammantaget kan dessa kostnader storleksmissigt jamféras med
trafikolyckorna.

Sa kallade aktiva transporter ar bland det viktigaste for att en per-
son ska na det dagliga minimibehovet p& 30-60 minuters méttligt in-
tensiv fysisk aktivitet. Det handlar om att aterskapa en naturlig fysisk
aktivitet i vardagsmiljon. En uppenbar atgird i det sammanhanget
ir att bygga sikra och framkomliga cykelvigar till arbete, skola och
service sa att fler kan ta cykel i stillet for motorfordon. Det innebir
omvinda prioriteringar for trafikplaneringen.

Cykel i medvind



Det finns manga internationella och inhemska exempel pa stader
dir satsningar pa bittre infrastruktur lett till en 6kad andel aktiva
transporter; de flesta fran Europa, men ocksa fran t ex. Sambanden ar
starka, ju mer infrastruktur desto mer gang och cykel.

Tvingande nodvandighet

Klimatfragan ir detta sekels stérsta utmaning. Manskligheten har
skakats av rapporterna fran FN:s internationella klimatpanel IPCC
(Intergovernmental Panel on Climate Change, www.ipcc.ch) som fatt
en oerhérd publicitet. Var och varannan dag kommer nya rapporter
som understryker allvaret. Och det dr brattom, tiden krymper till
hotet om skenande klimatprocesser, klimatexperterna talar allt oftare
om "the tipping point”.

Men rapporterna handlar ocksd om att minniskan har chans att
hejda klimatférindringarna om uppslutningen blir tillricklig och
snabb.

EU:s mélsittning, ocksa Sveriges, ir att jordens medeltemperatur
inte far 6ka med mer 4n tva grader. Blir det varmare kan klimatpro-
cesserna borja skena. Enligt Naturvardsverket krivs att utslappen av
vixthusgaser fran energi- och transportsystemen minskar med 50-8s
procent fram till 2050. Man kan emellertid inte vinta med &tgéirderna;
de maste bérja sittas in nu.

Fordndrade resvanor

Detta kommer att kriva férandringar av livsstil och resvanor. Kon-
sumtion och livsstil méste férindras enligt en analys som Naturvards-
verket 13tit avdelningen fér miljostrategisk analys vid KTH géra. Med

Andrat val av firdmedel

"Teknikforbattringar och alternativa drivmedel kan endast till viss
del |6sa trafikens miljobelastning. Det krdvs dven en inbromsn-
ing och pd sikt minskning av trafiktillvaxten genom en medveten
utveckling av samhallsstrukturen som paverkar resbehovet, trans-
portstrackorna samt firdmedelsvalet.”

Sex myndigheter for infrastruktur, energi och miljé i ett gemensamt
Orslag till strategi for effektivare energianvindning och transporter
g g 3 g p

(Naturvirdsverket 2007).
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teknikeffektivisering och tillférsel av férnybar energi kan man bara néd
halvvigs.

Det behovs dirfér, som det heter, ett paradigmskifte i planeringen
fran mobilitet till tillginglighet. Detta innebir en stadsplanering som
dkar cykel- och kollektivtrafikens konkurrenskraft, dir avstanden till
service kortas och dir en visentlig del av arbets- och tjinsteresorna
ersitts av hégkvalitativ IT-kommunikation.

I alla scenarier dr bilresorna ett problem. I analysen sigs att stor res-
triktivitet bor iakttas med investeringar i 6kad vigkapacitet eftersom
det leder till nygenererat resande och dkade utslipp. Vi behover bryta
med det traditionella infrastrukturtinkandet som l&ser fast samhillet
i d4n mer bilresande for nya generationer framat.>

Den hir typen av analyser kan férvintas 6ka i antal. Liksom antalet
rapporter om klimatférindringar. Den internationella klimatpanelen
levererar sina bedémningar ungefir vart femte dr. Ddremellan kom-
mer en strid strém av separatrapporter frn forskarsamhaillet. For varje
rapport blir tonfallet allt allvarligare. Fragan om de fossila koldioxid-
utsldppen och vad vi méste gora for att hejda dem, har vuxit till en av
de allra viktigaste pa den internationella arenan, detta sekels storsta
utmaning. Den berér alla, ocksd minniskorna i minsta kommun.

Cykelns roll

Klimatet riaddas inte av cykeln. Men den ingér i omstillningarna som
behovs fér att klara klimathotet. Cykeln ar en del av helheten.

"F6rra aret var ett rekordér for cykelbranschen. Férséljningen
okade med 9 procent till drygt 500 000 cyklar...- Vi raknar
med ett nytt rekordar och rivstarten hittills i ar beror nog pa
den milda vintern och en 6kad medvetenhet om klimatfragorna,
sager Klas Helm, ordférande fér branschorganisationen Svensk

Svensk Cykling 2008-02-22
www.svenskcykling.se

2 Se ocksd European Environment Agency som utvecklat den viktiga roll som cykel
och géng har att spela i framtidens héllbara transportsystem som alternativ till det
lokala bilresandet (2008).
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Malsattningar for cykeln

Kommunerna skapar forutsattningar for fairdmedelsvalet men det
ar manniskorna som véljer. Forst ndr standarden for cykeltrafiken
blivit tillrdckligt hog jamfort med alternativen, kan cyklandet 6ka
och de korta bilresorna minska. Det dr mot den bakgrunden som
kommunen har att formulera mal och vilja medel.

Cykelns potential

Vilken roll kan cykeln spela i det lokala transportsystemet?

Cykeln har nagra givna begrinsningar, bland annat i frdga om
rickvidd och viderkénslighet. Sddant maste man forstés ta hansyn till
nir man faststiller mélsittningar fér cykeln och 6vriga firdmedel.
Men begrinsningarna #r inte s stora som man ofta tror.

Tillrécklig réckvidd

Minniskors dagliga resande dr i genomsnitt drygt 40 kilometer totalt,
alla markbundna firdmedel medriknade. Restiden &r 7o minuter i
genomsnitt (SIKA, statens institut f6r kommunikationsanalys, 2007).
Det dr forstas bilen som svarar for flertalet kilometrar.

2. Malsattningar for cykeln
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Korta avstand i svenska tatorter

| Malmé finns i stort sett hela staden samlad inom
en radio pa 7 kilometer fran centrum. Det tar 20
minuter pa cykel.

| en stad av exempelvis Linkopings storlek har den
helt 6vervagande delen av befolkningen inte ldn-
gre an en mil till centrum. Det handlar om maxi-
malt en halvtimme pa cykel.

| Orebro, for att ta en annan stor stad, nar man
nastan vart som helst pa cykel under 20 minuter.

| Norrkoping har tre fjardedelar av invdnarna min-
dre an 3 kilometer till centrum.

| Karlstad &r i princip alla stadens funktioner
beldgna pa cykelavstand.

Och i mindre stdder och titorter handlar det om
annu kortare avstand.

Den genomsnittliga cykel-
resan dr inte ldngre 4n fyra
kilometer vilket ibland brukar
anvindas som matt pa cykelns
rickvidd. Det dr emellertid en
underskattning och orittvist
med tanke pé den potentiella
rickvidden.

Férklaringen till det korta
genomsnittet r att svenska
tdtorter dr sma. I ménga orter
ir avstdnden sa korta att manga
minniskor till och med kan
ga till sina forrattningar (gang
ar faktiskt det huvudsakliga
fardsattet i dubbelt s3 manga
forflyttningar som kollektivtra-
fiken).

I geografiskt stérre titortsomraden blir f6ljaktligen cykeldistan-
serna lingre. I exempelvis Storstockholm anvinds cykeln pa dubbelt
sa 1&nga avstadnd. Dir r cyklisternas pendlingsavstand till arbete eller
studieplats inemot tio kilometer i snitt. De individuella variationerna
ar emellertid avsevirda. Till och med s stora pendlingsavstand som 30
kilometer har noterats i genomférda undersékningar.

Cykeln kan alltsd anvindas pa betydligt stérre avstind &n vad som
vanligtvis antas. Cykelns rickvidd beror pa cyklisten — och den tid

som finns fér pendlingen.

Lagom pendlingstid

Pendlingstiden fér cyklister till och fran jobbet i Storstockholm - ett
omrade med lingre avstind - uppgér till en halvtimme enkelresan i

genomsnitt. Det stimmer vil med vad ménniskor uppger som lagom
pendlingstid. En halvtimmes cykling anses rimligt for att komma till

jobbet.

Denna pendlingstid ricker for i stort sett alla tétorter i landet. Som
framgar av faktarutan ligger det mesta pd cykelavstind i stider som
Malmo, Linképing, Orebro, Norrképing, for att nimna nigra exempel.
Ocksa i Stockholm nér storre delen av befolkningen centrum med en
halvtimmes cykling. Faktiskt &r 8o procent av samtliga arbetsresor dar
kortare dn en mil, oavsett firdsitt (Stockholm 2006).
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Denna halvtimme, eller mil, dr forstés inget absolut riktmarke.
For det forsta dr det ett genomsnitt, i regel medianer innebérande att
hilften av pendlingsavstdnden &r lingre. Som nimnts dr ocksé de indi-
viduella variationerna stora. For det andra varierar preferenserna med
titortens storlek. I stérre titorter uppfattar man lingre restider som
naturliga.

Dessa riktmarken ir heller inte bestindiga. Battre framkomlighet
pa cykelviagniten kommer att 6ka rackvidden. Det kommer ocksa ut-
vecklingen av bittre cyklar att gora.

Viderkdnslighet

Cykel ir det enda transportmedel som uppvisar en storre sdsongsva-
riation. Forr var det ett vanligt argument mot investeringar i cykelin-
frastruktur; varfér skulle man investera i ett transportsystem som inte
anvinds &ret runt? Vintertid maste cyklisternas resbehov tillgodoses
av kollektivtrafik eller bil.

Sasongsberoendet dr emellertid inte sd stort, det visar en genom-
gang av olika studier. Det ir heller inte sdrskilt systematiskt. Det finns
nordliga stider som uppvisar betydligt stérre cykeltrafik in sydliga,
ocks3 vintertid.

Och det finns stider med svarforklarligt liten cykeltrafik trots
gynnsamma forutsittningar kli-
matologiskt och topografiskt.

Sisongsvariationerna kan
reduceras visentligt. Det handlar
om snordjning och halkbekamp-
ning, dubbdick och bra klader.
Och, férstas, bilfri cykelinfra-
struktur, ndgot som &r dnnu vik-
tigare vintertid.

Snérojning och effektiv halk-
bekdmpning betyder mer for att
fortsdtta cykla vintertid an sjdlva
temperaturen.

2. Malsattningar for cykeln 17
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Vintervighéllningen r en avgérande faktor, den har stérre betydel-
se dn sjilva temperaturen. Drygt 40 procent av svenska cyklister uppger
att hala och isiga vigar ir ett stort problem. Det understryks ocksa av
att frekvensen singelolyckor kraftigt okar ju simre vigytan ir.

Det potentiella tillskottet av andelen vintercyklister dr upp till 60
procent enligt en uppskattning baserad pé cyklisternas egna bedém-
ningar.

Umed kommun ir ett belysande exempel dir cykeln spelar en ovan-
ligt stor roll, s&vil vinter som sommar. Under sommarhalviret svarar
den for 40 procent av kommuninvanarnas arbetsresor. Vintertid mins-
kar visserligen cyklingen men uppgar fortfarande till 20 procent. Det
iar en ovanligt hog andel dven for betydligt sydligare breddgrader.

Linképing r ett annat exempel med mycket vintercyklande, cirka
70 procent av drsgenomsnittet tack vare god vintervighéllning.

Malmé uppvisar dnnu hégre siffror. Under de fyra ménaderna no-
vember till och med februari uppgér cyklingen till cirka 85 procent av
arsgenomsnittet.

Stockholm, f6r att avsluta viderleksfrigan med huvudstaden, har en
vintercykling pd 60-70 procent av sommarcyklingen nir det ar fritt
fran nederbord, is och sné. Ar viglaget besvirligt med nederbord gar
cyklingen ner till 35-45 procent av sommarcyklingen.

Storre potential

Cykelns potential ar sdlunda visentligt stérre dn vad som ofta férut-
sitts. Rackvidden ar tillracklig for svenska titorter, likasa pendlingsti-
den. Det finns i och fér sig en sisongsvariation men den kan minskas
avsevirt genom bittre vintervighallning.

Malsattningar for cykeltrafiken

De flesta kommuner talar om "héllbara trafiksystem” i sina trafikpla-
ner, vilket i regel inkluderar allminna malsittningar att cykeltrafiken
bor 6ka men utan precisering av hur mycket.

Det giller exempelvis Stockholm dir malet 4r att "cyklandet ska 6ka
under alla tider p8 &ret” (Stockholm 2006).

Lund ir ett annat exempel. Dir sitts cykeln i relation till bilen.
Dir ségs att en "allt storre andel av resandet ska féretas med cykel och
till fots, samtidigt som olycksriskerna ska minska” (Lund 2003). Nagra
overgripande principer har lagts fast for att sitta kraft bakom denna
allminna mélsittning. Dessa ir att gdng- och cykeltrafiken ska priori-
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Visionen Europas basta cykelstad

"Att Link6ping nu uttryckt som sin mélsattning
att inom en 20-drsperiod bli Europas framsta
cykelstad — en stad som dr bade attraktiv och
hallbar — kraver att cyklisterna blir en prioriterad
trafikantgrupp” (Linkoping 2008).

teras i stads- och trafikplaneringen, att ett attraktivt och sikert cykel-
och gingvignit ska erbjudas invdnarna och att det ska forstirkas av
kommunikation och kampanjer for att fa invidnarna att anvinda cykel
i stéllet for bil.

Kvantifierade mal

Nagra kommuner har kvantifierat sina mélsittningar genom att ange
hur mycket cykeltrafiken ska 6ka.

Linképing vill 6ka cykelresorna fran 30 till 40 procent av den totala
trafiken under en 20-3rsperiod (Linképing 2008). Det ska ske genom
manga olika dtgirder med prioritering av bland annat utbyggd infra-
struktur fér skolresor, arbetsresor och kombiresor cykel/kollektivtra-
fik. Men det handlar ocks& om att lyfta fram cykeln som en positiv
foreteelse i stadsbilden.

Orebro 4r ett annat intressant exempel genom att man déir behand-
lar cykeln tillsammans med 6vriga trafikslag i en integrerad helhet. Man
foreslar sammanhingande mal for sdvil cykeln som dvriga trafikslag,
bland annat féljande (2007):

Gang-, cykel- och kollektivtrafik ska utgéra so procent
av totalantalet resor ar 2010 och 60 procent r 2020. Det
innebir bland annat att cykeltrafiken da ska svara for en
tredjedel av det totala resandet.

Biltrafiken ska minska med tio procent till &r 2010 och
med en fjardedel till 2020 (i stadens centrala delar).

Dirutéver finns mélsittningar for den tunga biltrafiken som ska
minska i de centrala stadsdelarna i Orebro.

En 18ng rad atgirder tas upp for att nd dessa mél. Det ror sig om 30
km/tim som bashastighet i hela titorten, restriktivare parkeringspo-
licy, nya linjenit och minskade restider f6r busstrafiken, battre villkor
for cykeltrafiken, skolresorna, resandet i féretag och organisationer

2. Malsattningar for cykeln
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och si vidare. P4 s§ sitt vill man nd malet om mindre bil- och mera

cykel-, gdng- och kollektivtrafik.

Karlstad kan namnas som ett tredje exempel pa ett helhetsgrepp
med kvantifierade méal. Hir vill man minska det individuella bilresan-
det med 5 procent till férman for kollektivresor och cykel. De senare
trafikslagens konkurrenskraft ska 6kas genom bittre restidskvoter
relativt bilen dér kvoterna kvantifierats. Framkomligare infrastruk-
tur r ett medel i sammanhanget, ocksa detta kvantifierat i termer
av medelhastighet for bussar respektive kvoten separat cykelvignit/

Kvantitativa mal — nagra exempel

Malmés mal &r att oka cykeltrafiken med 10 pro-
centenheter pa 10 &r. Férvdntan ar att biltrafiken da
kommer att minska med 2-3 procent och ddarmed
emissionerna.

Cykeltrafiken ar av olika skal relativt liten i Géteborg,
men malsattningen &r att 6ka andelen med 50 pro-
cent, fran 8-9 procent till 12 procent.

Orebro har som mal att 6ka cykeltrafikens andel
av resorna till 33 procent 2020. Detta kan ske om
halften av dem som nu tar bil pa en stricka kortare
an 5 km istéllet véljer cykel.

Kristianstad har mélsdttningen att cykeltrafiken ska
oka med 25 procent.

or Skane dr Vagverkets mal att cykeltrafikens andel av
resorna ska 6ka fran 17 till 20 procent 2010.

| Stockholms lan ska cykeltrafikens andel av alla resor
6ka med 50 procent till 2010 enligt malsattningen
for Vagverket Region Stockholm.

bilvagnit i centralorten. Ocksé
mal for trygghet, sdkerhet och
hilsa har definierats i mitbara
termer (Karlstad 2006).

Ett paket av manga olika
slags dtgirder finns for att
nd maélen, frdn dvergripande
planering av typ bebyggelse-
fortatning till utveckling av
attraktiva och effektiva strak
for gang-, cykel- och kollek-
tivtrafik med prioriteringar
gentemot biltrafiken.

Att kvantifiera eller inte

Malsittningar dr viktiga fér
att placera en frdga i fokus, fér
att skapa entusiasm och for att
fa resurser. Men det finns bade
for- och nackdelar med kvanti-
tativa preciseringar.

Malsittningar bor forstas vara realistiska. Misslyckanden har en
tendens att ddmpa savil entusiasm som resurser. Mal ska sittas s att
de kan nas, antingen med ursprungliga resurser eller med fler atgirder.
Detta maste man ha beredskap for och resurser till.

Kvantifiering forutsitter en viss kunskap om relationen mellan
medel och mal, alltsé vilka atgirder som behovs for att né ett precise-
rat mal. Den kunskapen ir idag inte sdrskilt exakt. Vi vet att det finns
ett samband mellan cykelinfrastrukturen och cykeltrafikens storlek,
dar det framfor allt 4r framkomlighet, trygghet/séikerhet och komfort
som ir viktigt foér att ménniskor ska ga over till cykel. Men det ar svért
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Malmo6 40 procent

| Malmé gors 40 procent av arbetsresorna med cykel, av det
totala resandet svarar cykeln fér 30 procent. Det finns 410
km cykelvég vilket motsvarar Gver 40 procent av bilvagarna.
Malmé fick 2004 utmérkelsen Arets cykelstad.

att generellt kvantifiera sambandet exaktare dn att storre och béttre
cykelvignit ger mera cykeltrafik.

Men det hindrar inte att man kan kvantifiera sina malsittningar.
Har man i dratal foljt hur trafiken utvecklats i sin kommun till £61jd av
cykelinfrastrukturens utbyggnad och andra cykelfrimjande &tgirder,
finns ett erfarenhetsunderlag som i regel r tillriackligt for en realistisk
kvantifiering.

Det finns skal att kvantifiera sina malsittningar, sérskilt om man ar
beredd till omprioriteringar om det skulle visa sig att malsittningarna
inte nds med de ursprungliga tgirderna. Ett skil 4r att det klargor
den framtida malbild som kommunen strivar mot, alltsd den mix av
fairdmedel som kommunen vill ha med hinsyn till sina ambitioner for
tillganglighet, milj6é och sikerhet.

D43 ingér kvantifieringen av malen for cykeltrafiken i ett storre
sammanhang med motsvarande mal fér biltrafiken, kollektivtrafiken
och gangtrafiken - allt i syfte att s6ka styra utvecklingen mot héllbara
transportsystem for sina tatorter.

Man kan ocksd se sammanhangen mellan firdmedlen. Ofta ricker
det inte med att foérbattra férhallandena for ett fardmedel for att fa
fler att anviinda det, man kan ocksa behova restriktioner f6r motortra-

fiken.

De flesta kan vilja mellan olika alternativ

En avgoérande sjalvklarhet i ssmmanhanget dr ménniskors suverénitet.
Minniskor rader sjilva 6ver sina dagliga resor och valet av fairdmedel.
De viljer cykel forst nir de tycker att den ir tillrackligt bra jamfort
med bil eller kollektivtrafik.

De flesta manniskor spelar flera trafikantroller. Praktiskt taget alla
ir gdngtrafikanter i storre eller mindre utstrickning. Ménga cyklister
kor ocksa bil. En del av dem som betecknar sig som bilister anvinder
dessutom cykel. Grinserna ir flytande. Idealet 4r att anvinda det fird-
medel som #r bist med tanke pd omstindigheterna. Ibland kan bilen
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Vaxlare

En stor grupp ménniskor véxlar mellan olika fardmedel. | exempelvis Géte-
borg uppgér de till en tredjedel som allt efter omsténdigheterna ibland
tar cykel, ibland bil eller kollektivfardmedel. Manga av vaxlarna har cykeln
som framsta alternativet till bil eller kollektivtrafik.

Ungefér lika ménga, en tredjedel, dr huvudsakligen bilister och resten
huvudsakligen kollektivresendrer eller gaende.

22

behévas, ibland cykeln, ibland bussen. Ofta kan man anvinda fétterna
nir avstanden #r kortare.

En given mélgrupp &r, som ofta nimnts, bilister som man vill {3 att
anvinda cykeln som alternativ till de kortare bilresorna. Men det ir
forstds ocksa viktigt att visa omsorg om de befintliga cyklisterna, inte
minst genom att utveckla cykelinfrastrukturen och motverka en hard-
nande motortrafik. Annars riskerar man att forlora dem till motorise-
rade alternativ.

Hirutdver finns kollektivresendrer som promenerar eller anvinder
bil till bussen eller tiget, men som i stéllet skulle kunna anvinda cy-
kel. Eller ersitta kollektivresan med cykel hela vigen.

Faktorer bakom mdnniskors val av cykeln

For att paverka ménniskors resvanor, méste man som vighéllare ha en
uppfattning om vad som ligger bakom valet av fairdmedel. Varfér vil-
jer en del minniskor cykeln medan andra inte gér det trots liknande
omstindigheter?

L&t oss 4gna oss at detta en stund innan vi fortsitter med malsitt-
ningsfrigan.

Vi méste skilja mellan personliga faktorer och systemfaktorer.

Personliga faktorer avser sddant som den enskildes behov av motion
och fysisk aktivitet, ekonomiska motiv och sé vidare. Det kan ocksa
vara uttryck for en livsstil som handlar om att leva resurssnalt i en-
lighet med vad langsiktig hallbarhet kriver. Olika individer skiljer sig
hogst avsevirt at i sdidana avseenden. Det forklarar varfor en person
viljer cykel medan grannen tar bil trots samma resvig till jobbet.

Sédana individuella motiv fériandras ofta dver tid. Initialt kanske
ekonomin spelade en stor roll for valet av cykel, men med aren kan
livsstilsfaktorer ha tagit éver.

Systemfaktorer avser de lokala férhallandena for cykeltrafiken
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Bil och cykel har helt
olika férutsattningar i
blandtrafik. En normal bil
i 50 km/tim har cirka 70
ganger storre rorelseen-
ergi an en cyklist. | 30
km/tim &r rorelseenergin
cirka 25 ganger storre.

Dérfor ar bilfri cykelin-
frastruktur grundlig-
gande for cyklisters
sakerhet inklusive
fartsdkrade korsning-
spunkter och lag hastighet i blandtrafik.

jamfért med alternativen, alltsd hur bekviam, siker och framkomlig
cykelinfrastrukturen &r. Eller snarare upplevs vara eftersom det ér in-
dividens vdirdering av forhdllandena som avgor om han eller hon viljer
cykeln eller inte.

Upplevelserna bottnar direkt eller indirekt i cykelinfrastruktu-
ren i vid mening. Over den rader vighallare, arbetsgivare, skolor med
flera. Hir skiljer sig olika miljoer &t. I miljéer med hog standard pé
cykelinfrastrukturen blir virderingen hogre och féljaktligen fler som
anvinder cykel, medan dalig cykelinfrastruktur f6rstés far fler att vilja
bil eller buss.

Viktiga kvaliteter hos cykelinfrastrukturen

Infrastrukturens betydelse f6r mianniskor finns dokumenterad i
manga undersdkningar om olika problem som cyklister upplever i
trafiken och orsaker till att ménniskor inte cyklar.

En avgérande faktor r, inte ovintat, biltrafikens omfattning, has-
tighet och sammansittning. Ju stérre och snabbare motortrafik och ju
fler tunga fordon, desto férre vill anvinda cykeln om det inte finns ett
sammanhingande nit av cykelbanor som direkt leder till olika mal-
punkter. Motortrafikens hastighet dr fér 6vrigt den allra viktigaste for-
klaringsfaktorn fér trafiksikerheten generellt, i synnerhet de sviraste
trafikolyckorna, de som leder till dédliga eller invalidiserande skador
(Elvik m fl 2004). Lag hastighet dir oskyddade trafikanter finns ir den
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Fartdampande gupp i Goteborg

Goteborgs cykelndt @r idag mer d@n 45 mil och
bestér av separata cykelbanor och gator dar
bilarna far kéra max 30 km/tim.

For att garantera den maxfarten behovs fysisk
fartdampning. | Géteborg finns nu 2 400 fart-
ddmpande anordningar, de flesta i form av gupp,
upphdjda overgangsstallen och cykeldverfarter.

Fartdampningen har spelat en huvudroll i Géteborgs framgéngsrika
arbete for bdttre sdkerhet. Sedan bdrjan av nittiotalet har antalet
svara personskador minskat med tva tredjedelar.

helt avgérande férutsattningen fér acceptabel trafiksikerhet.

Korsningar med biltrafik #r kritiska i ett cykelvignat. Om inte
sikerhet och tillrackligt 1aga hastigheter kan garanteras i korsnings-
punkterna, minskar virdet av ett i 6vrigt separerat och bra cykelnit.
Erfarenheterna visar att sikerheten totalt sett till och med kan bli
sdmre i ett separerat nit om man lamnar biltrafikkorsningarna utan
atgird.

Detta stimmer vil 6verens med cyklisternas riskupplevelser. Det
ar biltrafiken och korsningsutformningen som har stérst betydelse f6r
den upplevda olycksrisken.

Det tycks som om cyklisterna virderar behovet av béttre sikerhet
hogre in géende och bilister. I exempelvis Kristianstad visade en un-

dersékning
att cyklister
var den enda . - .. :
trafikant- Korsningar kritiska for framkomligheten
grupp som Korsningspunkterna ar inte bara avgérande for saker-
upplevde heten, utan ocksé viktiga for framkomligheten. Efter ett
PP stopp motsvarar den extra energiinsats som kravs for att
en klart komma upp till pendlingshastigheten igen en omvig pa
otillracklig ca 80 meter med motsvarande forlingning av restiden.
trafiksaker- Darfor &r det viktigt att prioritera korsningspunkterna pa
het. Det ar cykelhuvudnatet sa att korsande sekunddra och lokala

kanske inte bilvdgar har véjnings- eller stopplikt. Korsningarna maste
o o i 6vrigt utformas sa att cyklisterna kan halla en jamn

sa svart att hastighet utan att tvingas till onédiga stopp beroende pa

forsta. Som oklarheter i véjningsforhéllandena.

bilist 4r man
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skyddad, sirskilt i titortshastigheter. Som géende har man i vart fall
bada fotterna pé jorden. Men cyklisten balanserar pd ett instabilt for-
don.

Framkomlighet och restider 4r andra faktorer som har avgérande
betydelse. Cykelns konkurrenskraft dr beroende av bittre framkom-
lighet och kortare restider, frdgor som maste prioriteras fér att oka
cyklandet. Huvudniétet méste dimensioneras f6r hég och jamn hastig-
het nir det giller geometri, korsningsutformning, sikt och beldggning.
Det &r viktigt att det 4r sd gent som m&jligt, cyklister accepterar séllan
lingre omvigar pa pendlingsstrak utan viljer dd genare bilvigar. Drift
och underhall 4r viktigt for att vidmakthalla framkomligheten under
varierande forhallanden. Vigvisning dr en annan faktor av betydelse
for framkomligheten.

F6r manga cyklister dr framkomligheten det kanske viktigaste mo-
tivet f6r firdmedelsvalet.

Tillginglighet. Cykelvagniatet — uppdelat pad huvudnit och lokal-
eller accessnit — bor vara tillrack-
ligt finmaskigt s att bostader, sko-
lor, arbetsplatser, servicecentra och
fritidsomraden kan nas.

Orienterbarhet ir en annan
viktig kvalitet. Man maéste forstas
kunna hitta fram pd den bista

Forenklar vardagen

Cykeln forenklar vardagen som snabbt,
tillgéngligt och billigt fardmedel. Man
nar s& gott som alltid dnda fram till slut-
destinationen. F6r manga &r detta det
viktigaste skalet att vdlja cykel.

Den star sig ndmligen bra i
konkurrensen. Pa en halvtimme kommer
man lika langt pa cykel som med bil i
Stockholm i hogtrafik.

| Linkdping har ett GIS-system anvants
for att jamfora restider pa ett stort antal
reserelationer. Resultatet visar att cykeln
ar ett konkurrenskraftigt alternativ till
bilen for de flesta boende i staden.
Buss visade sig vara langsammast.

2. Malsattningar for cykeln
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| blandtrafik dr det sar-
skilt viktigt att definiera
en tydlig cykelyta, har i
avvikande férg. Det under-
lattar for bade bilister och
cyklister.

vigen. En effektiv cykelvigvisning &r viktig i det sammanhanget, dven
for den som har lokal kinnedom.

Ytstandarden hos cykelvignitet, som i regel 4r sdmre 4n intilliggan-
de bilvig, ir en annan kvalitet av stor betydelse fér minniskors install-
ning till cykelalternativet. Cykeln &r sérskilt beroende av vigbanans
kvalitet och viglaget. Frekvensen allvarliga singelolyckor dr extrem
jamfort med andra fairdmedel beroende pé kombinationen defekta
cykelbanor, dalig halkbekdmpning och cykelns instabilitet.

Komfort. Férutom bra beliggning handlar det om avgas- och buller-
fri cykelinfrastruktur. Sambandet ir enkelt och sjilvklart: ju mer och
snabbare motortrafik, desto simre komfort och trivsel fér oskyddade
trafikanter.

Kvalitetskrav och riktlinjer

Utforligare redovisningar av kvalitetskrav for en bra cykelin-
frastruktur finns i andra sammanhang, exempelvis TRAST
(Trafik for en attraktiv stad, VGU (Vagar och gators utformn-
ing), och cykelplaner/handbécker fran trafikkontoren i exem-
pelvis Stockholm, Malmo med flera.

Vidare ska en handbok om utformningen av gang- och cykel-
vagnaten ges ut (SKL 2008). | den har de befintliga riktlin-
jerna samlats och utvecklats.
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Trygghet. Hir handlar det om risken att bli trakasserad eller 6ver-
fallen av illasinnade medminniskor, en realitet som far en del av oss
att vilja bort cykeln. Tryggheten kan frimjas med bittre lokalisering
av cykelvignitet, belysning, uppréjning av buskage och sé vidare.
Ordningsmaktens vervakningsinsatser r viktiga och bor forstas ske
pa cykel och under tidpunkter da risker férekommer.

Parkering. Mojligheterna att parkera cykeln skyddad mot stéld,
averkan och vider ar avgorande, sirskilt vid regelbunden pendling.

Koppling till kollektivtrafiken. Om cykeln kan kombineras med
kollektivtrafiken 6kas rackvidden avsevirt. Ocksé da handlar det om
sikra, trygga och viderskyddade parkeringar vid resecentra och andra
knutpunkter, eller att kunna ta med cykeln pé buss eller tag.

Drift och underhdll- for att avsluta med nagra av de viktigaste
l6pande atgirderna — har en avgorande betydelse for i stort sett alla
kvaliteter — trafiksikerhet, framkomlighet, tillginglighet, komfort och
sa vidare. Vintervighallningen ar, som tidigare nimnts, utslagsgivande
for cykeltrafikens storlek och sikerhet vintertid.

Underskatta inte heller mojligheterna till ombyte. Langre pend-
lingsavstdnd kan kriva dusch och klidombyte. Det ir en friga for
arbetsgivare och skolor.

Det handlar alltsd — som s ofta férr konstaterats — om kontinuitet,
sammanhang, direkthet och snabbhet. Det 4r samma generella kvali-
tetskrav som vi kdnner igen fran vira krav pa bilvignitet. For att locka
over bilister giller sjilvklart att det bara kan lyckas om de erbjuds en
lika bra infrastruktur som de &r vana vid som bilister.

En upphgjd och
tydligt markerad
cykeloverfart
Okar sakerhet
och framkom-
lighet for cyklis-
terna. Géteborg.
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Effektivare kommunikation

En handbok for kommuner och andra som kan
ndmnas i sammanhanget: VTL:s skrift "Smartare
kommunikation f6r hallbara fardmedel” (Forward &
Nilsson 2007). Det tar upp kommunikationsstrat-
egier med olika exempel.

Direkta och indirekta erfarenheter och massmedia

Det dr alltsd den enskildes uppfattning om cykelinfrastrukturens kvalite-
ter som avgor om han eller hon kommer att vilja cykel eller inte. Eller,
om man provat cykel som alternativ en tid, att vilja fortsitta cykla.

Uppfattningarna grundas inte bara pé de direkta erfarenheterna
man fr som cyklist, utan ocksé pa vad man kan kalla indirekta erfa-
renheter. Det 4r vad man hér av andras erfarenheter, alltsa frin vinner
och bekanta, kollegor pa arbetsplatsen som anvinder cykel och deras
uppfattning om trafikforhallandena.

Massmedia ir mycket viktiga i det sammanhanget. Var uppfattning
grundas delvis p& vad som rapporteras om cykeltrafiken i lokala ny-
hetsmedia.

Ocksa marknadsforingen av cykelalternativet har en central bety-
delse. Det kan synas vara en sjilvklarhet, men varje visentligare stan-
dardforbattring av cykelinfrastrukturen bér ut i massmedia, inklusive
Internet, s att det snabbt nér alla viktigare malgrupper, sirskilt po-
tentiella cyklister.

Det giller i synnerhet sddana foérbittringar som kan avgora den
enskildes firdmedelsval.

Bilister har av givna skl svart att f6lja med i utvecklingen av cykel-
forhallandena. De dr den viktigaste mélgruppen for marknadsféringen
generellt. Men ocksa befintliga cyklister och kollektivresenarer dr vik-
tiga att nd med information om férbattrade trafikférhallanden, sér-
skilt nir det géller andra destinationer 4n dem de vanligtvis férdas till.
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Utvardering av
cykelframjande atgarder

Grunden for allt malinriktat och rationellt arbete ar forstas att
man mater i vilken utstrackning som malen nas. Och att man
anvander resultaten for att utvardera — och kanske ompréva —
arbetet for 6kad cykling och minskad biltrafik.

Mal och medel for 6kad cykling

Att pdverka minniskors resvanor mot 6kad cykling handlar om manga
komplexa fragor dir kommunen/vighéllaren egentligen bara kan pé-
verka férutsittningarna fér firdmedelsvalet.

Ett forsok att illustrera sammanhangen finns i figur 1. Lt oss se pa
den fran vinster till héger.

® Medel. Vighallaren har en uppsittning medel till sitt
forfogande som giller infrastrukturen, drift och under-
hall, information och kampanjer. Det innefattar ocksd
regleringar av motortrafikens framkomlighet, parkerings-
moijligheter och sa vidare.

3. Utvardering av cykelframjande atgarder
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Kvalitet och standard. Med sina medel paverkar vighal-
laren den faktiska standarden for cykeltrafiken. Det giller
trafiksikerhet, framkomlighet, kvalitet i friga om vigyta,
sikt, geometri och liknande.

Befintliga och potentiella cyklisters virdering av infra-
strukturens funktionalitet. Standardférbittringar ger
effekt forst nir de nér cyklister och potentiella cyklister.
Férutsatt att forbattringarna ér tillrdckligt tydliga och
upplevs som relevanta, kan trafikanternas virderingar
paverkas och komma till uttryck i exempelvis en 6kad
upplevd trafiksikerhet, trygghet eller framkomlighet. Har
spelar marknadsfoéringen en viktig roll, men som i andra
sammanhang maste det finnas distinkta forbattringar att
marknadsfora.

Det 6vergripande mélet. Ar den beskrivna kedjan till-
riackligt stark och sammanhingande bér det leda till okat
cyklande, eller minskat bildkande, eller bdde/och. Det ir
i och fér sig inte tillrackligt, det finns ocksa en rad per-
sonliga motiv och preferenser som avgor firdmedelsvalet
(sddant som instillning till fysisk aktivitet, livsstil, eko-
nomi osv, det som ovan kallats personliga faktorer). Men
over sdant rader forstés inte vaghéallaren.

Figuren ger ocksa en struktur fér utvirdering av cykelfraimjande atgér-
der. Det handlar inte bara om att studera hur trafiken utvecklas utan
ocksa om vilka effekter olika atgirder far pa kvalitet och standard och
i vilken utstrickning detta paverkar trafikanternas virderingar.

En heltickande utvirdering kan i princip omfatta samtliga boxar i
denna hierarki, 4ven om det storsta intresset forstas giller den langst
till hoger - ifall cyklandet 6kat och bildkandet minskat.

Denna struktur far bli utgdngspunkt for detta kapitel.

Uppf6ljningssystem — ett exempel

Innan vi gar in pé enskilda mitmetoder, 13t oss bérja med ett exempel
pa ett sammansatt uppfoljningssystem dar syftet ar att ticka sd manga
relevanta aspekter som mdojligt av mél-medel-strukturen i figur 1.
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Medel och
atgarder

Infrastruktur \

Drift och
underhall. halk-
bekdmpning

Vagvisning

Parkering

Ovriga faciliteter
(dusch osv)

Information och
kampanjer

Begransning av

motortrafiken /

Kvalitet och
standard

Faktisk fram-
komlighet och
tillgdnglighet

Faktisk
trafiksdkerhet

Faktisk trygghet

Standard bl a
hos vagytan

Kombi med
kollektivtrafik

Tillganglighet
med motortrafik

Blandtrafik —
forhallanden

Uppféljningssystemet i Lund
Exemplet dr frdn Lund dir man antagit ett uppféljningsystem under

mottot "endast genom att mita forindringar kan man avgéra om

J

3. Utvardering av cykelframjande atgarder

Befintliga och
potentiella cyklis-
ters vardering av
funktionaliteten

Upplevd fram- \
komlighet och

tillgénglighet

Upplevd
trafiksdkerhet

Upplevd
trygghet

Upplevd
standard,

»

komfort /

Figur 1. Mal — medel - hierarki for 6kad cykling.

Overgripande

mal

Okat cyklande.
Minskat bila-
kande!
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Uppfoljning eller utvardering

Det kan finnas skal att skilja mellan begreppen. Uppféljning avser
insamlingen av data for att se vad som hant efter det att cykelfram-
jande atgdrder genomforts, i regel genom jamforelser med forhallan-
dena fore atgdrderna.

| en utvirdering forsoker man tolka forandringar som effekt av
atgdrderna. Det dr dock mycket séllan datainsamlingen ar gjord s&
att effekter kan isoleras (férutsatter kontrollgrupper eller -omraden).
| regel handlar darfor utvdrdering om olika slags bedomningar av
atgdrderna mot bakgrund av eventuella fordndringar som konstater-
ats i uppfdljningsdata.

atgirderna och ombyggnaderna fatt avsedd effekt” (Lund 2001). Det
bestér av 24 indikatorer, eller nyckeltal, som beskriver cykeltrafiken,
forhallandena och atgirderna i olika avseenden (indikatorerna detalj-
redovisas i bilaga 1).

De ir foljande:

Cykeltrafiken i termer av dels trafikarbete som arligen
beriknas pd 60-70 mitpunkter (vilka med négra ars mel-
lanrum utokas till ca 140), dels cykeltrafikarbetets andel i
forhallande till biltrafikarbetet och kollektivresandet.

Trafikanternas vardering av infrastrukturen och f6rhél-
landena i 6vrigt for cyklister — eller som man kallar det
"brukarbetyg”. Det ir enkiter till cyklister och potentiella
cyklister dir dels funktionella egenskaper, dels de fysiska
komponenterna hos cykelinfrastrukturen betygsitts.

De funktionella egenskaperna géller framkomlighet, tra-
fiksikerhet, trygghet och komfort. Betygssittningen pé
infrastrukturens fysiska komponenter avser saidant som vig-
visningen, beldggningen, belysningen, cykelparkeringen,
detaljutformningen, underhéllet, vintervighallningen och
halkbekdmpningen.

Trafiksiakerheten beskrivs med antalet skadade cyklister
dels i kollision med andra fordon, dels i singelolyckor. Det
gors med ett olycksindex dir de olika svarighetsgraderna
vigts ihop med ett viktsystem som avspeglar skadekost-
naderna, varefter summan relateras till cykeltrafikarbetet.
Data himtas frin STRADA.
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Publicitet och kontakter med trafikanterna mits med
antalet reportage och nyhetsinslag om cykling i lokalpres-
sen, antalet bes6k pd kommunens hemsidor om cykelfrigor,
antalet kontakter som tagits med vighéllaren via telefon

eller e-post samt antalet publikationer fran kommunen om

cykling.

Cykelparkering och lanecyklar. Har inhdmtas uppgifter
fran bland annat den bevakade cykelparkeringen Lundahoj
vid Lunds resecenter som avser utnyttjandet av parkerings-

anlidggningen och lanecyklarna.

Drift och underhall avser andelen belagda cykelbanor/vi-
gar som fatt ny beliggning (nybelidggningsintervallet), samt
andelen cykelstradk som prioriteras vid halkbekdmpning.

Cykelinfrastrukturen och dess utveckling mits med ett
storre antal indikatorer som avser cykelvdgnditets storlek
(langden pa cykelvigar, cykelbanor och cykelfilt), cy-
kelstrakenss resp cykelbanornas langd i forhdllande till

biltrafikndtet, andelen cykelstrak
som ir asfalterad (jamfort med
grus och gatsten), andel ging-
och cykelbanor dir cyklister

och gdende ir separerade, andel
cykelstrék med belysning, och
andel trafiksignalanlaggningar
med automatisk detektering av
cyklister. Vidare ingér prioritet for
cyklister, alltsd andel korsningar
med vdjningsplikt eller trafiksig-
nal dir cykeltrafiken prioriteras
fore biltrafiken, andel planskilda
korsningar, andel korsningar mel-
lan cykelstrdk och biltrafik med
30-atgirder, samt antalet cykelpar-
keringsplatser i centrum pa allmin
plats.

Cykelstradk = sammanhingande system av
cykelvigar, cykelbanor, cykelfilt och
blandtrafikgator (med motortrafik).

3. Utvardering av cykelframjande atgarder

Metodik for
brukarundersékning

Ett intressant satt att analysera trafikan-
ternas vardering av cykelinfrastrukturen
ar den sa kallade GAP-analysen. Den
innebdr att man jamfor hur nojda trafi-
kanterna ar med en viss aspekt med hur
viktig de tycker att den &r, alltsa gapet
nojdhet och viktighet. Ett gap dar vik-
tigheten skattas hogre dn nojdheten ger
en indikation pa vad véghallaren bor
forbattra.

Ett exempel pd en sadan analys genom-
fordes i Lund &r 2000. Dar konstaterades
stora negativa gap for trafiksakerhet och
underhall. Aspekter med mindre negativa
gap var vagvisning och cykelparkering.

Undersékningen omfattade atta aspekter
eller faktorer, férutom de ndmnda &ven
beldggningen, belysningen, detaljut-
formningen samt cykeltrafiksystemet i
dess helhet.
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Miljo- och markanvandning. Emissioner frdn motor-
trafiken (fordndringar av motortrafiken Sversitts till
forandringar i utslippen av koldioxid, kolviten, kviveoxi-
der och partiklar). Markanvindningen beskrivs i termer
av antal kvadratmeter som tagits fran motortrafiken.

Exempel pa uppfoljningsresultat

Med dessa 24 indikatorer kan man alltsd i Lund f6lja utvecklingen

av sévil cykeltrafiken som de atgédrder med vars hjalp man vill 6ka
cyklingen och forstirka dess konkurrenskraft gentemot bilen. P4
grundval av detta kan man bedéma - eller utvirdera - resultatet av de
cykelfrimjande atgirderna.

Detta har gjorts i en utvirdering av atgirderna under perioden
2003-2005. Den ger, som exempel, féljande bild.

Cykeltrafikarbetet har Skat sedan bérjan av nittiotalet. Okningen
har varit starkast de senaste dren. Biltrafiken har minskat och néstan
hilften av bilresorna har forts 6ver till cykel. Relationerna mellan
trafikslagen har foljaktligen forandrats genom att biltrafiken har dim-
pats medan cykeltrafiken liksom kollektivtrafiken har 6kat. Ocksa
jamfort med riket i dvrigt har biltrafiken dimpats.

Trafikanternas betyg pa cykeltrafiksystemet har blivit bittre, unge-
fir 20 procent bittre sedan slutet av nittiotalet.

Trafikscikerheten har blivit markant bittre. Sedan mitten av nittio-
talet har olycksindexet gitt ner med en tredjedel.

En rad indikatorer visar att infrastrukturen utvecklats. Cykelstra-
kens lingd har 6kat, liksom ocksa cykelvigarna och cykelbanorna.
Andelen asfalterade strék har 6kat och ligger pé go procent. Likasé har
andelen cykelbanor dir gdng och cykel separerats okat kraftigt, frin
négra fa procent till 6ver 20 procent. Andelen cykelvigar med belys-
ning har 6kat till nirmare go procent. Andelen trafiksignaler med
cyklistdetektering har fé6rdubblats frdn under 10 procent till ndrmare
20 procent. Andelen planskilda korsningar har 6kat (och uppgar till
63, ett stort antal i sammanhanget). Cykelstraken har vidare fatt 6kad
prioritet i vinterviaghallningen, andelen som prioriterats har okat fran
50 till 60 procent.

Nir det giller miljo och markanvindning konstateras att biltrafikens
ytor minskat med 11 ooo kvm frdn 1998, det mesta skedde de forsta
fem aren. Det dimpade biltrafikarbetet har vidare omriknats till en
reduktion av koldioxidutslippen.

Med dessa indikatorer har man i Lund allts8 kunnat bedéma resul-
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tatet av sina insatser och f3 ett underlag fér planeringen av fortsatta
atgirder i syfte att erbjuda invinarna ett attraktivt och sikert cykel-
och gangvignit for att de ska anvinda cykel i stéllet for bil, f6r att ci-
tera en 6vergripande princip i kommunens stads- och trafikplanering.

Matningar av cykeltrafik

Den fortsatta framstillningen féljer strukturen i figur 1 i inledningen

till detta kapitel, fast i omvind ordning.

Vi borjar med metoder for att mita cykeltrafik, darefter cyklister-
nas virdering av infrastrukturens funktionalitet, sedan den faktiska
standarden i form av framkomlighet, siakerhet och sd vidare. Den sista

nivan giller redovisning av vilka atgiarder som genomforts i exempel-

vis infrastrukturen, drift och underhaill etcetera.

Tva olika metoder att mdta cykeltrafik

Det finns tvd metoder for att mita trafik
och hur den utvecklas. Det ena &r trafik-
flédesridkningar och det andra resvaneun-
dersékningar.

Flédesridkningar kan ske antingen
manuellt eller maskinellt.

Resvaneundersékningar kan antingen
avse resor eller trafikanters resvanor (en
viss skillnad som vi dterkommer till se-
nare).

Lt oss ta dem i tur och ordning.

Ll T —

3. Utvardering av cykelframjande atgarder

Cykelbox i Stockholm

Det finns 6ver 360 cykelboxar i Stock-
holm, viktiga for sdkerhet och fram-
komlighet.

Cykelboxen ger cyklisterna ett eget
utrymme framfér stopplinjen fér motor-
drivna fordon. | trafikljuskorsningar
dras den vita stopplinjen for fordonen
tillbaka fem meter och omrédet framfor
stopplinjen reserveras for cyklister.

Cykelbox ger 6kad synlighet och sék-
erhet.

For bilférare ar den enda skill-
naden att de stannar nagon
meter ldngre bak &n tidigare.

For cyklisterna innebar det 6kad
synlighet och battre sakerhet.
Cykelbox gor att hogersvan-
gande fordon far cyklisterna
framfér sig och ddrmed littare
kan se dem. Utan cykelbox &r
det en farlig situation dar det
intraffat manga allvarliga olyckor.

Cykelboxen bidrar ocksa till bat-
tre framkomlighet.
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Manuella rdknin-
EEE— gar med obser-

vatorer

Maskinella rdkn-
Trafikberdkningar > ingar med slang
och motsvarande

Rékningar med

———> video och bild-
behandling
— Resor (som
statistisk enhet)
Resvaneunder-
s6kningar

Individers res-

L 5 vanor (som
statistisk enhet)

Figur 2. Metoder f6r att mita trafik

Trafikflodesrakningar

Flédesrakningar avser specifika platser eller strickor. Det har bade fér-
och nackdelar. Férdelen &r att resultaten kan knytas till striackor av
sarskilt intresse, exempelvis dd man efterstrivar en omférdelning av
cykeltrafiken frén ett strdk till ett annat, eller frdn en blandtrafikgata
till en bilfri gata.

Om man vill f3 en bild av cykeltrafikens hela omfattning inom en
titort eller kommun, krivs att flédesrikningarna ir relativt bety-
dande i tid och rum (exempelvis Lund, figur 3 nedan). Cykeltrafiken
kan variera avsevirt fran dag till dag beroende pé viderlek och annat,
betydligt mera 4n motortrafikfléden, och diarfér behdvs omfattande
mitningar for att ge stabila uppskattningar. I ssmmanhanget finns en
statistisk problematik nir det giller valet av mitpunkter och mitpe-
rioder.
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Vidare kan ju cyklister férekomma praktiskt taget 6verallt, pa alla
mojliga vigar och platser. Den tillginglighet som cykeln ger relativt
oberoende av miljén, komplicerar valet av matpunkter.

Dirfér kan resvanestudier vara ett alternativ ndr man vill skatta
cykeltrafikens storlek totalt, inte minst dirfér att man d& i samma un-
dersdkning far jamférande uppgifter om biltrafik, kollektivtrafik och
gang (se avsnitt 3.5 nedan).

Manuella flodesrdikningar

Observatérer som gor manuella registreringar av cykeltrafik ar fortfa-
rande en vanlig och smidig metod.

S4 dr det exempelvis i Stockholm dir cykelrdkningar genomforts
arligen sedan 1980. De baseras i huvudsak pa manuella rikningar kom-
pletterade med maskinella mitningar vid ett antal mitstationer (det
senare for att 3 ett grepp om dygns- och sisongsvariationen). Antalet
mitpunkter dr ndrmare ett 4o-tal dér rakningar gérs en ging/ér under
sex timmar.

Ett annat exempel 4r Lund. Huvuddelen av cykelrikningarna
dir sker manuellt. De arliga cykelrikningarna omfattar som nimnts
60-70 mitpunkter, se figur 3.

Andra exempel pa cykelflédesmétningar som i huvudsak sker ma-
nuellt men med maskinell komplettering redovisas i en intervjuunder-
sokning som Vig- och transportforskningsinstitutet genomfort med
ett antal kommuner (Niska 2006).

Manuella cykelrakningar

Merparten av cykelrdakningarna i Lund sker manuellt, men
kompletteras med maskinella fér uppréakningar och kontroll.

Rakningarna gors pa de tre mittre vardagarna (mest repre-
sentativa fér medeldygnstrafiken) och kring ménadsskiftet
september/oktober (speglar arsmedelvdrdet). Varje punkt
rdknas en kvart vid fyra olika tillféllen.

Maskinella rakningar dygnet runt dger samtidigt rum pa
nagra av platserna (med slang) for att kunna rakna upp de
manuella rdkningarna till dygnsvarden. Ytterligare maski-
nella rdkningar gors pa nagra andra platser for att kon-
trollera rimligheten i de uppraknade dygnsvérdena.

3. Utvardering av cykelframjande atgarder
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Flgur 3. Matpunkter, drygt 70, dar cyklister raknats manuellt i Lund
(Trivector 2004b).

Att flodesrdkningarna dr manuella hindrar inte att man utnyttjar
tillginglig teknik, alltsd handdator f6r effektiv registrering och data-
overforing till senare bearbetning. Handlar det om stora cykelfléden
kan parvisa observatérer behévas.

En fordel dr att observatérerna samtidigt kan registrera hjdlman-
vindning, kon och dlder, reflex- och belysningsutrustning, typ av cykel
eller annat som kan ha intresse for tillfallet.

Manuella observationer kan nog antas vara pa utgdende for 16pande
flddesrikningar i takt med att de maskinella metoderna utvecklas.
Maskinell rikning kan ju pagd dygnet runt, medan de manuella méste
begrinsas till forhallandevis korta perioder, inte minst med hinsyn till
observatérerna (och deras precision).

For speciella indamal kommer férstds manuella observationer att
anvindas inom 6verskadlig tid (fér exempelvis samtidig registrering av
hjalmanvandning).

Kostnaderna spelar ocksa en roll for valet av matmetod. For kortare
mitningar, exempelvis sextimmarsperioder, ir ofta manuell rikning
billigare medan maskinell rikning med tryckkinslig slang blir billi-
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gare nir rakningarna ska goras lingre perioder. Men kostnadsrelatio-
nerna beror pd ménga faktorer och varierar fran fall till fall, exempel-
vis risken for dverkan pd maskinell utrustning.

Maskinella rikningar — slang, induktionsslingor, optisk kabel

Maskinellt riknas cykeltrafik med féretridesvis tre metoder: tryck-
kinsliga sensorer, induktiva slingor och optiska fiberkablar.

e Tryckkansliga sensorer, alltsé pneumatisk slang (van-
ligt f6r cykelrdkningar). Slangen, en smal gummislang
spanns over vigbanan (cykelbanan). Nar en cykel passerar
uppstar ett lufttryck som registreras av en detekteringsut-
rustning i slangens 4nda. Fér klassificering av fordonstyp
och hastighet behovs tva kablar. Utrustningen &r billig,
inga ingrepp i vigbanan behévs. Diremot dr slangen kins-
lig f6r yttre paverkan (ibland &verkan) och slits snabbt av
passerande fordon, sirskilt om den anvinds pd en kérbana
dér dven motorfordon forekommer. Dirfér anvinds syste-
met mest fér korta mitperioder.

¢ Induktiva slingor som registrerar férindring i induktan-
sen da fordon passerar. Det ir den vanligaste sensorn for
biltrafik och har anvints i manga decennier. Detektorn
bestér av en induktiv slinga som lagts i ett frist spér i as-
falten (mindre @n tio centimeter ner i kérbanan). Slingan
miter forandringar i induktans nir ett fordon passerar
(kinslig for metall). Férandringen registreras och fordo-
net kan klassificeras. Klassificeringen varierar beroende
pa detekteringssystemets noggrannhet. Fér att bestimma
exempelvis fordonets lingd och hastighet krivs tva slingor
i samma korfilt/cykelbana.

Battre prestanda hos den optiska fiberkabeln

| en jamférande undersdkning visade sig den optiska fiberkabeln
prestera battre, sarskilt jimfért med induktiva slingor. | hogtrafiktid
detekterade den optiska fiberkabeln 87 procent av cyklisterna mot 47
procent for den induktiva slingan.

| lagtrafiktid naddes en detekteringsgrad pa 97 procent for den
optiska kabeln, medan den induktiva slingan bara klarade 55 procent.

3. Utvardering av cykelframjande atgarder
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Cykelbarometern ar en
publik specialvariant. Den
finns i Malmo, Stock-
holm, Goteborg, Orebro,
Linkoping, Odense och
andra stdder i exempelvis
Finland, Norge, Holland.

o Optisk fiberkabel 4r en relativt ny teknik som regist-
rerar en nedgéng i den optiska dverféringen nir fordon
passerar. Kablarna installeras i spar, frista i vigbanan och
placeras i ett skyddande hélje. D3 en fordonsaxel passerar
sensorerna uppstar en nedgang av optisk 6verféring. Det
registreras av detektorsystemet. For att kunna klassificera
fordon och registrera hastighet behovs, liksom fér de
bada andra metoderna, tva parallella kablar. En intressant
aspekt dr att metoden inte kriver fordon av magnetiska
material.

Metoderna varierar i mitnoggrannhet. Problemen #r storst i hégtra-
fiktid med manga passerande cyklister, varav en del passerar samtidigt
eller mots 6ver detekteringspunkten. DA registreras inte alla cyklister
i flodet.

Optisk fiberkabel uppvisar emellertid acceptabla prestanda, en
detekteringsgrad pa minst 85 procent, enligt en jamférande studie av
de tre metoderna som Vigverket 1atit genomfoéra (2007).

Blandtrafik dar cyklar och bilar anvinder samma kérbana ér ett an-
nat problem fér matmetoderna. Det forutsitter en tillforlitlig sarskill-
nad i fordonsregistreringen mellan cyklar och andra fordon. Metoder-
na lampar sig darfor bist pa cykelvigar och cykelbanor, dir de placeras
pa avsnitt dir parcykling eller métande cyklister inte férekommer.

Ett exempel pd maskinella rikningar med induktiva slingor i storre
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skala dr Odense. Dir riknas cykeltrafiken kontinuerligt dygnet runt pd
ett antal platser, inklusive fotgdngarna pa négra (de senare detekteras
optiskt).

Systemet i Odense uppges fungera bra. Varje mitstation ar utrus-
tad med en datorenhet och utrustning for mobil 6verféring av data via
GPRS. Intressant ir ocksa att trafikméngderna omgaende redovisas pa
Internet, matpunkt fér matpunkt. Det ar en tillginglighet som upp-
skattas av cykelorganisationer och andra intressenter.

Képenhamn diremot, for att ta en annan stor cykelstad, baserar i
huvudsak sina omfattande och kontinuerliga matningar till go-95
procent pd manuell rikning, Den maskinella utrustningen anvinds for
motortrafiken. Intressant ir att resultaten redovisas i gemensamma
rapporter for cyklar och motorfordon.

Flodesmdtningar med nya metoder — bildanalys

Tekniken for digital igenkénning med video har utvecklats mycket
snabbt fér en rad olika anvindningsomraden.

Tekniken har en mycket stor potential f6r trafiktekniska studier
och en svensk utveckling pagar for studier av bland annat interaktio-
ner mellan oskyddade trafikanter och bilister. Olika typer av trafikan-

Odense - 26 métplatser

| Odense raknas cykeltrafiken fortldpande dygnet runt pa 26 platser.
Systemet bygger pa induktiva slingor i vdgbanan (pé fyra av platserna
riknas ocksa fotgangarna med optisk sensor).

Resultaten presenteras / =4 ] “&" i - LE e | T
dagen efter pa Internet, L o E. Iﬁ‘ £ R B/ i .‘..'1"!,_{ ) ‘
plats for plats www. ha e 3
cykelby.dk/cykeltael/ : Lk i
Index.htm. 1 - -§

En fordel med systemet
i Odense ar att man
snabbt far reda pa
omfordelningar eller
andra forandringar i
cykeltrafiken till f6ljd av
exempelvis vagarbeten
eller andra atgarder i
trafiknatet.
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Bestallaransvar for teknisk utveckling

Bestillaren — exempelvis en eller en grupp av kommuner — spelar
en avgorande roll for utvecklingen av matmetoder och deras
prestanda. Genom att precisera krav pd metoderna, initieras

en utveckling som kan resultera i battre metoder @n nuvarande
maskinella rakningar, exempelvis bildanalysbaserad teknik.

ter kan sirskiljas, deras positioner och hastigheter bestimmas. Tester
har genomférts i Stockholm och Lund. En férsta version for praktiskt
bruk vintas bli klar 2008.

Férdelarna med bildbehandling dr uppenbara — man kan filma be-
tydligt lingre perioder och sedan automatiskt filtrera bort irrelevanta
avsnitt.

Metodiken kan anpassas fér enklare uppgifter 4n studier av inter-
aktioner, exempelvis flédesrikningar. Bildanalysen blir d betydligt
lattare och kan ske snabbare, jamfort med tids- och datorkraftskri-
vande interaktioner.

En annan fordel r att metodiken kan anvindas f6r flddesrikningar
i blandtrafik dir cyklister ska sérskiljas frdn annan trafik.

Metodiken kan troligen ocksé utvecklas fér automatisk detek-
tering av egenskaper som exempelvis hjilmanvindning, belysnings-
utrustning med mera.

Statistiska generaliseringar, urval och trafikarbete

Som nidmnts sker manuella mitningar under korta tidsperioder, och
ofta bara under den del av aret da cyklingen ir som stérst. Vidare gors
mitningarna bara pé en liten del av alla de platser dir cykeltrafik fo-
rekommer. Egentligen kan man da bara uttala sig om cykeltrafiken pa
just dessa platser.

Men i regel vill man kunna bedéma cykeltrafiken generellt inom
en titort, 4ven pa andra platser och tidpunkter dn de som mitning-
arna gillt.

D4 handlar det om statistisk generalisering.

Stringt taget krivs d& ett statistiskt urval av métplatser och mit-
perioder. Som sigs i faktarutan hirintill, har det hittills bara gjorts
en enda statistisk urvalsundersékning dér cykeltrafikarbetet kunde
generaliseras till svenska tétorter. Principen, forenklat beskriven, dr
att dela in gatunitet i homogena avsnitt, dra ett slumpmaissigt urval
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Statistisk urvalsundersokning

Nar det giller cykeltrafikrakningar har det, veterligt, bara gjorts en statistisk urval-
sundersdkning, namligen de arliga undersokningarna av hjdlmanvandningen 1996-99
da andel cykeltrafikarbete med hjdlm skattades (se exempelvis Lindahl 1998).

Observatorer placerades pa slumpmdssigt valda platser och tider pa gatunitet, varig-
enom det totala cykeltrafikarbetet i tatort kunde fordelas pa kvoten hjalm/icke hjalm.

avsnitt och tidsperioder, rikna cyklisterna, multiplicera antalet med
avsnittets lingd, dividera denna produkt med avsnittets urvalssanno-
likhet, och direfter summera dver avsnitt och perioder.

Det man dé far r cykeltrafikarbetet (alltsé cyklisters sammanlagda
fardstrickor). Metoden ar férhéllandevis kriavande eftersom observa-
tioner ocksd maste goras pa platser och tider med 18ga floden (ekono-
min kan dock optimeras med stratifieringar). Idag finns nya méjlighe-
ter att gora effektiva urval med hjilp av den nationella vigdatabasen
NVDB dir ocksa cykelinfrastrukturen ldggs in.

En statistiker bor anlitas om man vill mita cykelfléden pa repre-
sentativa urval och uttrycka resultaten i termer av cykeltrafikarbete.

Manual for flodesmdtningar

Tekniska anvisningar f6ér cykelflodesmatningar har tagits fram av
Vigverket (2008). De giller for statliga och kommunala vighéllare och
avser cykeltrafik sdvil inom som mellan titorter.

Anvisningarna handlar om maskinella och manuella méitmetoder,
urval och placering av matpunkter och mitperioder, effekter av vidret
och rekommendationer vad giller mitningarnas omfattning.

Resvaneundersokningar

En fordel med en resvaneundersokning 4r att man i samma undersok-
ning och med samma metodik ocksa fir med andra fairdmedel 4n cy-
kel. Det gor att man kan se hur resorna fordelar sig pé olika fardmedel
— alltsd hur stor del av totalresandet som cykel, bil, kollektivtrafik och
gang svarar for.

Forindringar fran tid till annan kan analyseras genom att se vilka
firdmedel som okat eller minskat sina respektive andelar. Eftersom ett
av syftena med cykelfraimjande insatser 4r att minska det korta bil-
dkandet dr detta forstas en vasentlig aspekt.

3. Utvardering av cykelframjande atgarder



En annan foérdel 4r att man far uppgifter om resenirerna och deras
drenden.

En tredje fordel, i varje fall i princip, dr den statistiska generaliser-
barheten. Resvaneundersékningar gors med intervjuer eller enkater
till personurval som i regel dras fran befolkningsregistret med en sta-
tistisk urvalsmetodik som tillater generalisering.

Resvaneundersékningar bygger pé férutsittningen att intervju-
personerna kommer ih&g sina resor, vill redovisa dem och kan géra det
pa korrekt sitt. Bortfallen
kan - om inte sarskilda at-
girder vidtas - vara relativt
betydande vad giller savil
enskilda uppgifter som
personer. Bortfallen ir san-

Urvalspersonerna fordelades 6ver hela denna period HOhkf systernoatlska.
med var sitt mitdygn. Nagra dagar innan mitdygnet Har tas tvd typer av
fick respondenterna en férsiandelse med bland annat resvaneunderstkningar

en dagbok i vilken alla férflyttningar under matdygnet upp. Den ena fokuserar pa
skulle noteras.

Metodiken i RES - fokus pa matdygnet

Den senaste RES-omgangen genomfordes under en
12-manadersperiod fran oktober 2005 till och med sep-
tember 2006.

resan med en metodik som
representeras av SIKAs na-
tionella resvaneundersék-
ning RES. Den andra typen
handlar om individers res-

Dagen darefter blev respondenten uppringd for en
intervju med en lang rad fragor om resorna under det
aktuella matdygnet.

vanor i mer allménna ter-

mer dir man Sverlater till
intervjupersonen att gora generaliseringarna genom fragor av typen
"hur brukar du resa till arbetet”, eller "hur ofta cyklar du”.

Metodik enligt SIKAs nationella resvaneundersokningen RES

Resorna kan hir sigas vara den statistiska enheten — som man dock
kommer &t genom statistiska urval av individer och mitdygn. Centralt
ar att urvalsindividerna — respondenterna — redovisar alla sina forflytt-
ningar under ett bestdmt dygn.

For varje forflyttning/resa inhdmtas information om bland annat
foljande:

Férdsdtt och fardstricka, firdlingd, fardtid, start- och mal-
punkter (adresser som geokodas), medresenirer och andra
omstindigheter kring resan.
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Arende (till arbete, utbildning, tj4nsteresor, fritidsresor av
olika slag).

Resendiren, kon, dlder, civilstdnd, utbildning och sa vidare
(genom fragor vid intervjutillfillet och fran befintliga
register).

Detta genererar en mycket stor datamingd, vilken lagras i en databas
som, nir det giller RES, &r tillginglig for uttag och olika slags analyser
hos SIKA.

Som intervjuundersdkning tillhér RES de mer vildefinierade ge-
nom sin koncentration pé férflyttningarna under ett enda mitdygn
och ger sjilvfallet mer exakta data 4n den andra typen dir urvalsindi-
viderna bara i mer allminna termer redovisar sina "resvanor”.

En undersdkning av typ RES dr mycket komplex i uppliggning, ge-
nomférande och system f6r dataanalys. Dérfor blir initialkostnaderna
forhallandevis stora.

Den senaste omgéngen, 2005-2006, finansierades av trafikverken
med SIKA som huvudansvarig. Nir investeringen i detta vil 4r gjord,
blir marginalkostnaden fér tillkommande intervjuer mindre. Det &r
enkelt att gora ett tilliggsurval f6r vissa regioner eller dldersgrupper.

I den senaste RES-omgéngen bestilldes exempelvis tilliggsurval av
bland andra trafikhuvudminnen i ett antal lin.

En RES-undersékning kommer att genomféras igen, dock tidigast
2010.

Vigverket har dirfér tagit fram ett forslag som bygger pa RES-
metodiken for

maitning av o .

cykeltrafiken Handledning i kostnadseffektiva

forslagsvis vart- resvaneundersokningar

annat ar. Végverket har i anslutning till TRAST latit ta fram en handledning i
Det finns en kostnadseffektiva resvaneundersékningar (Widell 2005).

rad fordelar for Dir finns forslag pa ett forenklat uppligg som kan anvindas for saval

kommuner om intervjuer som enkdter. Enkdter brukar dock ge ett avsevart stérre bort-

. fall &n intervjuer.
man vid kom- )

mande RES-om-
géngar bestiller

Overhuvudtaget bor bortfallsproblematiken dgnas omsorg. Statistiska
Centralbyran har tagit fram en omfattande rapport om olika slags bort-
fall, orsaker till dessa, hur man kan minimera bortfallet och hur man i

motsvarande analysen kan ta hansyn till dess egenskaper (SCB 1997).
tillaggsurval. Manga kommuner later genomfora egna resvaneundersokningar i storre
Dels ir sjilva eller mindre skala. Som exempel kan Vixjé nimnas.

"kostymen”
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redan klar och finansierad. Dels 6kar virdet av insamlade data genom
att man kan jimf6ra med nationella data eller med andra regioner och
kommuner.

Resvaneundersé6kningen RVU-2007 i Skéne dr exempel pa en res-
vaneunders6kning dir manga olika intressenter delat pd finansiering-
en (avsnitt 3.10 nedan).

Individers allmdnna resvanor

Den andra typen av resvaneundersokning dr mycket enklare och kan
bara ge en mycket allmin bild av individers resvanor och handlar
egentligen om ett slags bakgrundsfragor som i vissa ligen kan anvin-
das fér en grov klassificering av fairdmedelspreferenser. Ibland kan
detta dock vara battre dn ingenting.

Trafikanternas vardering av cykelinfrastrukturens funk-
tionalitet och standard

Det ir trafikanternas virdering av cykelinfrastrukturens funktionali-
tet och standard som, utéver personliga faktorer, ligger till grund fér
fairdmedelsvalet. I det ssmmanhanget ir, som diskuterades i avsnittet
2.2, de viktigaste funktionalitetsaspekterna

e framkomlighet
e tillginglighet
o sikerhet

® trygghet

Dirutéver dr det viktigt att fa trafikanternas betyg pa standarden hos
cykelinfrastrukturen, dess detaljutformning, drift och underhéll, be-
laggningen och faciliteter som vigvisning och parkering. Det 4r ocksa
viktigt att belysa deras uppfattning om hur vighéallaren reglerat for-
héallandena mellan cyklister, biltrafikanter och fotgidngare.

Sédana unders6kningar bor inte begrinsas till enbart cyklister.
Bilister, och de potentiella cyklisterna bland dem, 4r den priméra mal-
gruppen for resvanepaverkande atgirder. Darfér dr det forstés viktigt
att kdnna till deras forestillningar om cykelvignitets kvaliteter. Bilis-
ter far ju sillan direktkontakt med den successiva utvecklingen som
under arens lopp lett till en sd avsevird standardférbittring pd ménga
hall att de skulle ga 6ver till cykel om de kint till forbittringarna.
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Det finns manga olika sitt att formulera intervju- och enkitfragor.
Exempel finns i den omfattande undersékning som Stockholm lit
genomf6ra som underlag till framtagningen av nya cykelplaner (se
faktarutan).

En annan intressant metodik som tidigare namnts ir den s kallade
GAP-analysen som fokuserar skillnader mellan hur viktig cyklister
tycker att en aspekt 4r och hur néjda de ar med dess standard (Trivec-
tor 2000).

De flesta cykelstider i Sverige genomfér mer eller mindre regelbun-
det attitydundersokningar bland cyklister och andra trafikanter. Det ir
en stor killa att 6sa ur for att fa idéer till fragestéllningar och fragefor-
muleringar att anvinda vid uppféljningar i den egna kommunen.

Cyklisters attityder och vardering

Ett exempel pd en omfattande kartldggning av cyklisters attityder och vérder-
ing av forhallanden i en ldng rad mer eller mindre detaljerade avseenden &r den
undersokning som genomférdes i Stockholm 2004 infor framtagningen av nya
cykelplaner.

Kartldggningen omfattade bland annat en enkétundersékning om olika typer
av cykelbanor och cykelfélt, drift och underhall, trafiksignaler, vagvisning och
cykelparkering.

Vidare fanns ett antal fragor om den upplevda sakerheten, tryggheten och

framkomligheten.

| samband med trafikrdkningar stoppades ett urval cyklister (slumpmassigt)
som tillstélldes en skriftlig enkat via posten. Darutéver genomfordes intervjuer
pa ett antal specifika platser med mindre urval. Dessa intervjuer inriktades pa
trafikforhéllandena pa just dessa platser.

Faktisk kvalitet och standard

Den faktiska kvaliteten hos cykelinfrastrukturen kan beskrivas i mer
eller mindre objektiva termer. Det handlar om sddant som framkom-
lighet och tillginglighet, trafiksikerhet, trygghet, vigytans komfort-
standard och s3 vidare (se figur 1i kapitlets inledning). I fortsitt-
ningen kommenteras hur de olika kvalitetsaspekterna kan mitas eller
uppskattas.

3. Utvardering av cykelframjande atgarder
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Cykelvagvisning i Halmstad

Cykelvédgvisning dr viktig av manga mer eller
mindre sjdlvklara skal. Den beh6vs for att binda
samman ndt som ofta bestar av en blandning
av cykelbanor och blandtrafik pa bilgator.

Cykelvdgvisningen fungerar ocksa som reklam
for cykelvagnatet.

Framkomlighet och tillgdnglighet

Ett sitt att mita framkomligheten ar helt
enkelt att vilja viktigare cykelrelationer
mellan olika start och malpunkter inom
kommunen eller titorten, exempelvis
mellan bostadsomraden, arbetsplatser,
skolor, servicecentra och liknande.

Mitningarna kan direfter goras i verkligheten eller vid skrivbor-
det. I det forsta fallet méter man tiden det tar att cykla strickorna,
foretradesvis under hogtrafik. For att f3 tillrdckligt stabila matvirden
- och ocksé en uppfattning om variationen — bor strickorna cyklas ett
antal ginger.

Vid skrivbordet kan framkomlighet och tillginglighet analyseras
med GIS-verktyg. I den tidigare nimnda transportstrategin fér Karl-
stad 2006 anvindes exempelvis restidskvoten cykel/bil som maélvaria-
bel for konkurrenskraft och relativ framkomlighet.

En intressant metod fér kuperad topografi dr den sé kallade Ras-
kermodellen, redovisad vid Transportforum 2008. Den ir inte klar
dn, men bygger pé en uppskattning av den extraenergi som cyklisten
maste mobilisera for att Gvervinna stigningsmotstandet. Metoden kan
vidareutvecklas for att ocksa ta hinsyn till cyklisternas forlust av r6-
relseenergi vid stopp i korsningar och cykeléverfarter, ndgot som kan
Oversittas i ett framkomlighetsmatt.

Ett matt pa cykelinfrastrukturens tillgdnglighet &r maskstorleken
hos huvud- och lokalniten, alltsd hur vil cykelinfrastrukturen ticker
en titort eller kommun. Ett liknande matt r hur stor del av total-
strickan mellan start och mal som man kan cykla pd huvudnitet eller
lokalnitet.
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Trafiksdkerhet

Det dr forstas viktigt att noggrant félja trafiksikerhetsutvecklingen
eftersom cyklisterna 4r en sirskilt utsatt trafikantgrupp.

Morkertalet dr stort i polisrapporterade olyckor. Det giller i syn-
nerhet singelolyckor pa cykel dir bara ndgra procent kommer in i den
polisrapporterade statistiken. Eftersom 75 procent av de cyklister som
maste laggas in for slutenvérd, har fatt sina skador i en singelolycka, ar
detta forstas kritiskt. Den polisrapporterade statistiken underskattar
foljaktligen grovt sikerhetsproblemen fér cyklisterna och kan egentli-
gen inte anvéndas fér sédana &ndamal.

Dirfor dr det mycket viktigt att anvinda STRADA.

STRADA baseras pa uppgifter fran sjukvérden om trafikskadade
och fran polisen om vigtrafikolyckor. Denna kombination ger dels
en mycket bittre tickning, dels bittre klassifikation av skadeféljden.

I dagslaget (maj 2008)
ar nistan 70 procent

av landets akutsjukhus Slumpvariationen i olyckstal

anslutna till STRADA. Den slumpmdssiga variationen kring laga olycksfrekvenser
Elva l4n har en heltick- ir stor. P4 en vig dar inga olyckspaverkande forindringar
ande information och sker, fordelar sig olycksfrekvensen slumpmadssigt kring ett

medelvdrde enligt en Poissionfordelning. Standardavvikelsen
i fordelningen &r roten ur olycksfrekvensen. 95 procent av
férdelningen finns inom intervallet 1,96 Vfrekvensen.

ytterligare fyra lin har
ett eller flera akutsjuk-

hus anslutna till STRA- Lat sdga att det intrdffar 10 olyckor arligen pa en védg. Den
DA. Endast sex lan star slumpmissiga variationen kring denna frekvens kommer da att
i dagsliget helt utan vara £1,96 V10 = 6,2. Olycksfrekvensen kommer alltsa med
STRADA -registrering 95 procents sannolikhet att variera mellan 4 och 16. Forst nar

olycksfrekvensen hamnar utanfor detta intervall har sannolikt

frén sjukvérden. nagot intraffar som férandrat trafiksékerheten.

En annan fraga gil-
ler den slumpmdissiga
variationen i olycksdata.

Den ir ett sérskilt problem nir det géller att analysera férandringar.
Slumpvariationen ir betydande nir det giller smd olycksfrekvenser
- vilket dr det vanliga inom begrinsade titortsomraden eller enstaka
vagstrackor.

Ett annat statistiskt problem - som ocksa ir ett uttryck fér slump-
variationen - ir regressionseffekter vilket kan resultera i skenbart stora
effekter efter det att dtgirder satts in pa en vig eller i ett omrade. Men
det finns metoder for att bedéma regressionseffekternas storlek.

I béda fallen bér statistiker konsulteras.
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Matt pa sikerhet och standard

Det finns egenskaper i cykelinfrastrukturen som &r sirskilt viktiga fér
sikerheten. Sveriges Kommuner och Landsting har tagit fram en upp-
sittning matt fér en kontinuerlig uppfoljning av hur dessa egenskaper
utvecklas. De dr fem till antalet och valda sa att de pa ett enkelt sitt
beskriver viktiga krav pa sikra gator. Matten giller féljande:

e Sikra korsningar i biltrafikens huvudnit

o Sikra passager for gdng- och cykeltrafik tvirs biltrafikens
huvudnit

o Sikra gang- och cykelstrdk lings biltrafikens huvudnit
e Vintervighallning inom cykeltrafikens huvudnit

e Barkmarksunderhéll inom cykeltrafikens huvudnit

De tre f6rsta handlar om siker utformning och de 6vriga om drift och
underhall som ocksa har stor betydelse fér sikerheten, men dven fér
framkomlighet och komfort.

Mitningar av dessa matt kommer att starta 2008, med ambitionen
att omfatta samtliga kommuner och genomféras érligen.

Trygghet dr en annan viktig aspekt som tilldrar sig allt storre
intresse eftersom den péverkar i vilken utstrickning och vid vilka
tidpunkter som minniskor anvinder cykelinfrastrukturen. Matt pa
faktisk trygghet kan erhallas fran polisens statistik.

Cykelvigsanalys for kartldggning av brister i cykelinfrastrukturen
Cykelvigsanalyser, CVA, bygger pa en inspektion av cykelmiljon i syfte
att uppticka och analysera fel och brister i detaljutformningen och
lamna forslag till dtgarder.

Inspektionen sker med utgédngspunkt frén trafiksikerhet och
trygghet, framkomlighet och tillginglighet. Men ocksa sddant som
komfort och service ingér, exempelvis férekomst och standard hos
parkeringsplatser vid stérre mélpunkter som arbetsplatser, resecentra
och skolor. Ocksa underhéllet dr en viktig aspekt, framfor allt giller
det belidggningsstandarden.

Metodens syfte dr att initiera — eller bidra till — en process i kom-
munen for att férbittra cykelmiljon. Metoden bygger darfor pé att
kommunens tjdnstemdn och politiker aktivt deltar i sivil inspektionen
av cykelmiljén som analysen och diskussionen av resultaten. CVA leds
visserligen av en utomstéende expertgrupp som svarar fér bland annat
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den skriftliga rapporteringen, men utan kommunens aktiva delta-
gande i CVA skulle effekten visentligen forsvagas. En beskrivning av
metodiken finns i en rapport som tagits fram pd uppdrag av Vigverket
(Spolander & Dellensten 2004).

De patriffade bristerna dokumenteras fotografiskt med korta
skriftliga kommentarer och férslag till atgard. CVA ger dirigenom
handfasta och konkreta resultat.

CVA har hittills genomférts i ett 40-tal kommuner.

CVA utvecklades ursprungligen med Cykelfrdmjandet som hu-
vudman men drivs numera inom ramen fér organisationen Svensk

Cykling.

Cykelytans kvalitet

Dessa cykelvigsanalyser visar att beldggningsstandarden pé cykelvigar
och cykelbanor generellt sett dr dalig, ofta till och med mycket dalig.
Som regel 4r den séimre 4n intilliggande kérbana fér motortrafiken.

Det finns flera orsaker till detta. En 4r att det hittills saknats mat-
metoder.

Vigytans standard kan mitas med samma metodik som anvinds pa
bilvigar, alltsd med laser som registrerar jamnhet och struktur. Resul-
taten kan dérefter 6versittas till ett komfortindex baserat pa trafikan-
ters reaktioner pd ojimnheter.

Till for en tid sedan fanns det inga tillrickligt smala och litta mit-
fordon f6r cykelinfrastruktur. Men nu finns det sddana. Stockholm har
lagt ut ett uppdrag till Dynatest Denmark A/S som sommaren 2007
mitte standarden pa 300 kilometer cykelvigar i Stockholm.

Matbil for cykelbanors
vagytestandard

Matningen gors med tva lasrar som tacker
7 cm vardera. De kan stillas valfritt. Den
hogra stélls 40-50 cm fran kanten och
den vénstra s att man tacker s& mycket av
bredden som mgjligt.

Potthal och annat registreras av foraren.
Videofilmning av ytan sker kontinuerligt.
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Beskrivning av cykelinfrastrukturens utveckling

Det inledande exemplet frdn Lund visar hur man kan beskriva cy-
kelinfrastrukturen och dess utveckling. Det handlar om att mita cy-
kelvignitets storlek, separeringsgraden cykel-motortrafik men ocksa
cykel-gdende, prioriteter i korsningar och vid signalregleringar, parke-
ringsplatser, vigvisning, drift och underhall och s vidare.

Som allmin princip bor gilla att man s ldngt méjligt anvinder
samma definitioner som den nationella vigdatabasen, NVDB. Det
innebir bland annat att man riknar cykelbanor pé bada sidor i fore-
kommande fall.

I takt med att cykelinfrastrukturen liaggs in i NVDB blir det enkelt
att ta ut uppgifter om lingd och andra egenskaper. Eftersom uppgif-
terna i NVDB ir standardiserade kan man ocksa jamféra olika kom-
muner.

Processer och planering

Hir handlar det om mer évergripande analyser — eller revisioner — av
kommunens organisation, resurser, planeringsmetoder, genomférande
och uppféljning av cykelfrimjande atgirder.

Bicycle Policy Audit — BYPAD

Detta dr en metod som utvecklats pa europeisk basis av ett internatio-
nellt konsortium med stéd av EU-medel, dirav det engelska namnet.

Metoden syftar till att analysera hur kommunen planerar, genomfir
atgdrder och utvirderar insatserna. Processerna kartlidggs med fra-
geformulir till politiker, tjainstemin och anvindare. Kartliggningen
ar tillsammans med efterféljande méten sjilva stommen i metoden.
Resultatet utgdrs av dels en betygséttning av hur arbetet fungerar f6r
tillfallet, dels en plan med maél och forbittringsatgirder.

Syftet med BYPAD ir att skapa en gemensam plattform inom
kommunen och en struktur fér det fortsatta arbetet. Metoden har
tillimpats inom ett antal kommuner i Sverige och internationellt i ett
hundratal stider i ett tjugotal lander.

I sammanhanget kan SUMO nimnas. Det dr ett system fér utvird-
ering av mobilitetsprojekt (vilket férkortningen star for). I syfte och
uppldggning har metoden vissa likheter med BYPAD.
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Trafiksikerhetsrevision

Trafiksikerhetsrevision ir en forhéllandevis ny metod utvecklad av
Sveriges Kommuner och Landsting for att kvalitetsbedéma trafiksi-
kerhetsarbetet i kommuner.

Metoden tar f6r det forsta sikte pd kommunens trafiksikerhetskul-
tur, alltsd hur systematiskt och prioriterat sikerhetsarbetet dr, hur det
ar organiserat och leds, och hur samverkan fungerar.

For det andra beskriver metoden den faktiska sikerhetsnivan, ex-
empelvis hur manga gator som ir hastighetssikrade eller i vilken ut-
strickning som trafiksikerheten beaktas vid upphandlingar.

Styrkor och svagheter i det kommunala arbetet beskrivs och analy-
seras. Resultatet sammanfattas i ett antal stjirnor, max fem stycken.

Hittills har ca 30 kommuner genomfort eller haller pa att genom-
fora en sddan revision av sitt trafiksikerhetsarbete. Mer information
finns pad www.skLse.

For turister, andra besokare och
tillfélliga cyklister har Stockholm
nyligen infort ett system med
lanecyklar som fullt utbyggt har

1 000 cyklar i drift pa 80 platser
runt om i staden.

Cyklarna finansieras av avgifter och
reklam. Och genom sin blotta exis-
tens fungerar de dven som reklam
for cykel i stadstrafiken.

Metoder for kalkyl av samhdllsnyttan av cykelatgdrder

Ett planeringsinstrument som kan f3 allt stérre betydelse ar kalkyl-
metoder for att berikna samhillsnyttan av cykelatgirder. De metoder
som anvinds for motortrafik gor inte cykeln rittvisa, bland annat dér-
for att de inte tar med hilsonyttan och det komfortvirde som cykling
i bilfri miljo innebar.
Naturvardsverket lit genomféra en metodutvecklingsstudie 2005

for tillampning av samhillsekonomisk analys pé cykelinfrastrukturin-
vesteringar. Kalkylmodellen har kommit till anvindning i Stockholms
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stads cykelplan for innerstaden 2006. Beridkningarna visade pa en hég
samhillsnytta, ovanligt h6g i trafiksammanhang i termer av avkast-
ning per investerad krona.

Namnas kan att WSP Analys och Strategi héller pa att ta fram ett
praktiskt verktyg for samhillsekonomiska kalkyler fér cykel (under
namnet CYKALK).

Uppfoljning av cykelbudgeten

Resurser dr forstas en avgorande fraga. Att klarligga resursforhallan-
dena ingar i och for sig i en del andra metoder som tidigare nimnts,
men det dr viktigt att i sdrskild ordning kontinuerligt f6lja budgeten
sa att beslutade medel for cykelfrimjande atgirder verkligen anvinds
till detta.

Samverkan

Bra undersdkningar kan vara férhéllandevis dyra (i varje fall dyrare én
daliga). Dérfér kan det vara rationellt att flera kommuner gar samman
om gemensamma undersékningar. Ett exempel ir resvaneundersdk-
ningar av typ RES dar kostnaderna for planering och administration
kan delas pé flera finansiirer.

Resvaneundersékningen RVU-2007 i Skéne ar ett exempel pa en
sddan samfinansierad undersékning, I den deltog 24 kommuner in-
klusive regionmyndigheterna Banverket, Vigverket och lansstyrelsen.
Skénetrafiken svarade f6r samordningen. Undersékningen utférdes av
Trivector rapporterades varen 2008.

En annan foérdel ér att resandet 6ver kommungrinser da kan kom-
ma med, vilket man annars riskerar att missa om resvaneundersék-
ningen genomfdrs i en enstaka kommun.

Fér sddan samordning kan Vigverkets regioner spela en viktig roll.

En annan frdga som kan tas upp i ssmmanhanget ir frigan om
oberoende utvirderingar och den kompetens som finns hos universi-
tet och hogskolor inom regionen. Ett exempel 4r en analys av cykel-
projekt i Linképing och Norrkdping som genomforts vid Linkopings
universitet.
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Anvandning av
utvarderingsresultat

Nyttan av uppféljning och utvardering &r ganska sjalvklar. Utan
detta ar det svart att veta om man natt sina mal, eller ens om
man ar pa ratt kurs.

Det dr forstds viktigt att uppdragsgivarna — i form av fortroendevalda
beslutsfattare och sérskilt allminheten, de yttersta uppdragsgivarna,
—fér en s riktig och uttémmande bild av utvecklingen och vilket re-
sultat som pengarna fatt som mojligt.

Dirfor maste resultaten anvindas aktivt sévil internt inom de
kommunala férvaltningarna som externt for cyklisterna, biltrafikanter
och andra intressegrupper.

Intern anvandning — inom kommunen

Gibvle ir ett intressant exempel pd intern anvindning av utvirderings-
resultat. Dir startade ett framgéngsrikt arbete f6r att utveckla cykel-
trafiken. Utgdngspunkten var en cykelplan i mitten av nittiotalet.

4. Anvandning av utvdrderingsresultat
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Inom ramen fér konceptet Givle cykelstad satsades pa utbyggnad av
cykelvignitet, marknadsféring och kampanjer fér att fa trafikanterna
att anvinda faciliteterna, halsotrampare for att illustrera den person-
liga nyttan och lanecyklar. I skolan genomférdes ménga kreativa insat-
ser med aktivt deltagande elever, vilket ocksa fick ett publikt genom-
slag i lokala massmedia.

Cykeltrafiken 6kade under denna period. Givle fick utmirkelsen
Arets Cykelstad 1997 fér dessa insatser. Dérefter, under bérjan av
2000-talet, gick emellertid cykeltrafiken tillbaka. Det kommunala
arbetet med cykeltrafiken gick i std. Det blev dirfér féremal for en
BYPAD-analys med vars hjilp problemen identifierades. De hade
framfér allt att géra med kontinuiteten och systematiken i arbetet
och med personalresurserna.

Analysen ledde till att resurserna forstirktes och mélinriktades
tydligare. De cykelfrimjande aktiviteterna 6kade, vilket inte hade
skett, i vart fall inte s snart, utan BYPAD-analysen. Vidare har Givle
antagit en ny trafikstrategi i syfte att ta ett samlat grepp om trafik-
frégorna med en tydligare inriktning pé ett attraktivt och hallbart
samhille. Mélet 4r minskat bildkande och farre bilar per invanare, och
fler resor med cykel eller buss. Det ska finansieras genom att medel tas
fran investeringar i infrastruktur f6r motorfordon.

Ett annat exempel &r de fyra cykelvigsanalyser, CVA, som Trafik-
kontoret i Stockholm 14t genomféra 2003 och 2004. Dessa analyser
foranledde framtagningen av en ny cykelplan.

Ett tredje exempel 4r den samhillsekonomiska analysen av Stock-
holms cykelplan 2006. Berikningarna visade pa en i trafiksamman-
hang ovanligt hog avkastning i samhillsekonomiska termer. Detta
underlittade den interna budgeteringen av cykelplanen.

Ett fjirde exempel dr Stockholms totalutvirdering av cykelinsats-
erna 1998-2006 och hur den anvindes i diskussionerna om Stock-
holms trafikpolitik. Var cykelstraken skulle dras — p& huvudgator eller
lokalgator — var en viktig och avgérande strategisk fraga. [ det sam-
manhanget diskuterades ocksd om tidigare genomforda cykelatgirder
pa huvudgatorna skulle avvecklas. Utvirderingen har gett verknings-
fulla argument for att behalla cykelstrak pa huvudgatorna.

Ett femte exempel - ocksa det frén Stockholm - 4r jamnhetsmait-
ningarna med laserbil av 300 kilometer cykelbanor. Dessa har lett fram
till ett par farska miljoner till nya toppbeldggningar, ndgot som aldrig
tidigare forekommit i den kontinuerliga driften, bara i samband med
vigarbeten och liknande.
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Extern anvandning - till allmdnheten

Allmanheten har ett sjilvklart intresse av att kunna félja hur trafik-
fradgorna hanteras i titortsutvecklingen. Det finns méanga olika intres-
segrupper, inte bara cykelorganisationerna och deras medlemmar. I
manga stider finns féreningar vars syfte ir att frimja en positiv ut-
veckling mot en attraktiv och héllbar titortsmiljé.

Darfér ar det viktigt att fortldpande offentligt redovisa hur arbetet
med cykeltrafiken fortskrider, och géra detta pa ett tillgangligt och
anvindbart sitt s att det kan ocksé kan f3 en spridning i lokala mass-
media. Négra exempel:

Képenhamn redovisar sedan mitten pé nittiotalet utvecklingen fér
cykeltrafiken. Det sker vartannat r i publika och littillgingliga rap-
porter som behandlar tre fragor:

Det férsta ar cyklisternas vdirdering av cykelférhdllandena — alltsd
saddant som upplevd trygghet, mingden cykelbanor, cykelbanornas
bredd (Képenhamn har bérjat £ kapacitetsproblem i hogtrafik), drift
och underhall, parkering och kombinationsméjligheterna mellan
cykel och kollektiv transport.

Det andra dr nyckeltal fér ett antal faktiska forhdllanden — exem-
pelvis cykeltrafikarbetet, cykelbanornas lingd, kostnader for drift och
underhéll, skadade cyklister med mera.

Det tredje dr de cykelpolitiska mdlen, alltsd

andelen som anvinder cykel till arbetet (2006 var siffran
36 procent men malsittningen dr att det ska uppga till 50
procent ar 2015)

cyklisternas olycksrisk (allvarligt skadade i férhallande till
cykeltrafikarbetet)

cyklisternas upplevda trygghet
reshastighet i km/tim

komfort (andel cykelbanor med otillfredsstillande beldgg-
ning)

Redovisningen har stor betydelse i Képenhamn. Den gor det méjligt
for intresseorganisationer, massmedia och allménhet att delta kon-
struktivt i den trafikpolitiska diskussionen.
Motsvarande redovisningar gérs i Sverige. Ett tidigt exempel var
Givle som levererade sé kallade cykelbokslut till sina medborgare.
Goteborg rapporterar cykeltrafikens utveckling arligen i l4ttill-
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gingliga publikationer. Som man anger i "Cykelaret i Géteborg 2007”
ar det "ett sitt att kraftsamla internt och visa att vi tinker cykel. Det
ar ocksa ett sitt att visualisera hur vi i ett 1angsiktigt perspektiv ar-
betar i riktning mot mélet och att ringa in vilka nyckeltal och mal vi
behover”. Rapporten omfattar mitresultat for cykeltrafiken, trafik-
sikerheten, hur cykelinfrastrukturen utvecklats och vilka cykelfrim-
jande aktiviteter genomférts.

Kristianstad &r ett annat exempel som fortlépande redovisar cykel-
vignitets utveckling pa sin hemsida.
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Bilaga 1 — Exempel pa uppfdljningsindikatorer

Exemplet &r taget fran Lunds uppfoljningssystem (Lund 2001).

Indikator | Kategori Beskrivning Basar

1. Cykelanvdndning Trafikarbetsindex — cykeltrafikarbetet berdknat pa de 60 snitt | 98
som réaknas varje ar.

12. Cykelanvéndning Relativt trafikarbetsindex — utvecklingen for cykeltrafikarbetet, | 98
biltrafikarbetet och kollektivtrafikresandet.

13 Infrastruktur Total lingd pa cykelstrdk i kommunen i férhallande till bilvags- | 98
langd.

14 Infrastruktur Total langd pé cykelvdgar och cykelbanor. 98

() Infrastruktur Andel av cykelstraken som dr asfalterade. 98

16 Infrastruktur Separeringen pa cykelbanorna — Andel gang- och cykelbanor 98
dir fotgdngare och cyklister dr separerade.

17 Infrastruktur Andel cykelstrak med belysning. 98

18 Infrastruktur Detektering — andel av kommunens trafiksignalanlaggningar 98
(dar cykling &r tillaten) med automatisk detektering av
cyklister.

19 Infrastruktur Prioritet — andel korsningar dar cykeltrafiken prioriteras fore 98
biltrafiken.

110 Infrastruktur Andel korsningar i plan mellan gang/cykel och motorfordon 98
med 30-atgard.

m Infrastruktur Antal planskilda korsningar. 98

112 Infrastruktur Cykelparkering — antal cykelparkeringsplatser pa allman plats/ | 98
mark i centrum.

113 Drift och underhall | Nybeldggningsintervall — baserat pa innevarande &r. 98

114 Drift och underhall | Andel cykelstrak som prioriteras vid halkbekdmpning. 98

115 Trafiksakerhet Olycksindex — antal rapporterade olyckor med cyklister inblan- | 98
dade relaterat till cykeltrafikarbetet.

116 Trafiksakerhet Singelolyckor. 98

117 Brukarundersékn- | Brukarindex — cyklisternas betyg pa cykeltrafiksystemet enligt

ingar cykelledskampanjen.

118 Publicitet Antal artiklar som skrivs om cykling. 98

119 Publicitet Oppen telefon. 98

120 Publicitet Antal cykeltryck. 98

121 Lundahoj Bevakad cykelparkering. 99

122 Lundahoj Lanecyklar. 00

123 Miljé och markan- | Utsldpp av koldioxider. 98

vandning
124 Miljé och markan- | Markutnyttjande — antal m2 som tagits fran den motorburna 98

vandning

trafiken.

En annan exempelsamling med ett storre antal indikatorer finns i Karlstads transportstrategi (2006).
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