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Ekipaget ar gammalt men tanken helt modern - att cykel och bil ska
komplettera varandra. Cykel pa korta lokala stréackor och bil pa 1&nga.

Det &r en av de barande tankarna i var transportpolitik.

Men i verkligheten ar det inte sd. Bilen anvands som cykel — ndstan half-
ten av bilresorna ar kortare an fem kilometer.

M3nga dtgarder behdvs for att vrida detta ratt. Bil och cykel behéver
samplaneras. Drift, underhdll och utbyggnad av infrastrukturen behéver
ske i ett sammanhang sa tillgénglighet, framkomlighet, sédkerhet och
standard i 6vrigt blir jamforbar. Da kan det bli mojligt for manniskor att
anvanda cykel dar den ar bast och bil dar den ar bast.

En forutsattning for en sddan samplanering ar att cykelinfrastrukturen
och bilinfrastrukturen finns i samma databas - den nationella vagdata-
basen NVDB.



Forord

Denna utredning har genomforts pa uppdrag av Véigverket och har syftat till
att ta fram ett underlag for att ta stillning till om och hur cykelvdgarna kan
laggas in i eller lankas till den nationella vigdatabasen NVDB och vilka
egenskaper hos cykelvigarna som basen i s fall bor innehélla.

Utredningen har genomforts forsta halvaret 2004. Tva separata studier har
gjorts inom ramen for utredningen. Den ena har bestatt av intervjuer med
lokala och regionala trafikplanerare i syfte att undersoka vilka behov man
kan ha av att fa in cykelvdgarna i NVDB. Denna studie redovisas i bilaga 1.

Den andra studien har bestétt av standardiserade beddmningar av vilka
egenskaper hos cykelvidgarna som 1 sé fall bor in 1 eller lidnkas till NVDB.
Bedomningarna har gjorts av lokala och regionala trafikplanerare. Bedom-
ningsstudien redovisas i bilaga 2.

Till utredningen har funnits en referensgrupp som sammantratt vid tv4 till-
fallen, dels ett inledande moéte for att diskutera uppléggning och genomfo-
rande, dels ett avslutande for att diskutera slutsatserna.

Referensgruppen har bestatt av foljande personer: Ulf Agermark (férsta mo-
tet) resp Ake Gustafsson (andra métet) Vixjé kommun; Sven Ekman Upp-
sala kommun; Arne Fasth Vigverket; Bjorn Finnhammar Vigverket/NVDB;
Bengt Holm Vigverket Konsult; Bengt Skagersjo (forsta métet) resp Orjan
Eriksson (andra métet) Svenska Kommunférbundet; Magnus Astrand samt
Ake Stéhlspets (forsta motet) resp Orjan Olsson (andra métet) Givle kom-
mun.
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Sammanfattning

Den nationella vigdatabasen NVDB omfattar samtliga bilvégar i landet, dvs
det statliga och kommunala vignitet, de enskilda vigarna samt skogsbilvi-
garna.

Men inte det friliggande cykelvégnitet eller de separerade cykelbanorna.

Under senare ar har cykeln fatt plats i olika transportpolitiska ssmmanhang.
I det infrastrukturpolitiska beslutet fram till 2015 anger Riksdagen exempel-
vis malet att cykeltrafiken ska oka, ocksa dess andel av den totala persontra-
fiken, bland annat mot bakgrund av ambitionen om ett 1angsiktigt hallbart
transportsystem. Man vill minska det individuella resandet med personbil
till forman for mer miljdanpassade transportsitt som cykel och géng och
kollektivtrafik. Aven cykelns hilsonytta har kommit i fokus under senare ar.

Ocksa i den senaste trafiksdkerhetspropositionen lanseras en ny syn pa cy-
keltrafiken. Dar pekar man pé behovet av att anpassa infrastruktur och dvrig
trafik battre till cyklingens forutsattningar. Biltrafikens hastighet anges som
en viktig negativ faktor for cyklisternas tillgénglighet, i tdtort den till och
med den viktigaste. Cykeltrafikens problem anses sélunda i vésentlig ut-
strackning ha att géra med biltrafiken och dess infrastruktur.

Redan av detta skil kan det tyckas sjdlvklart att cykelvidgarna bor in 1
NVDB sé att cykel och bil kan hanteras i samma sammanhang.

Denna utredning har genomforts pa uppdrag av Véagverket och har syftat till
att ta fram ett underlag for att ta stillning till om och hur cykelvdgarna kan
laggas in i eller lankas till den nationella vigdatabasen NVDB och vilka
egenskaper hos cykelvigarna som basen i s fall bor innehélla.

En rad olika nyttor och anvdndningsomraden for olika aktorer har identifie-
rats i denna utredning. Det har skett med hjélp av intervjuer med lokala och
regionala cykeltrafikplanerare. Nyttorna handlar exempelvis om NVDB som
instrument for att analysera kvaliteten pa faktiska och tédnkbara strék for cy-
keltrafiken. Andra anvindningsomriden giller samordningen mellan olika
transportsystem, exempelvis mellan cykel och kollektivtrafiken, men ocksa
mellan bil och cykel. For information och marknadsforing finns ménga olika
anvindningar, fran uppdaterade kartor pé Internet till cykelvégvisning i mo-
bilterminaler. En viktig aspekt dr uppfoljningen av hur cykelvidgnétet ut-
vecklas inom olika delar av landet. NVDB skulle dir ge helt andra mgjlig-
heter 4n idag, vilket dr viktigt for prioriteringar och resursfordelningar.

Denna utredning foreslar darfor tva saker.

Det ena ir att de friliggande cykelvidgarna och separerade cykelbanorna
laggs in i NVDB nidtmodell, beskrivna pa samma sétt som bilvignitet geo-
metriskt och topologiskt. Det pa detta sitt utvidgade végnétet klassas med
avseende pa vilken typ av trafik det dr upplétet respektive forbjudet for. Det-



ta berdknas kosta 0,5 miljoner kronor for specifikation av noder och lankar
for teknisk realisering.

Det andra géller vilka uppgifter om cykelvdgarna som bor in i eller ldnkas
till NVDB. Relevanta uppgifter kommer dels att kunna hirledas eller hdmtas
frdn vad som redan idag finns i NVDB eller kommer att finnas anslutet 1
framtiden, dels behova samlas in specifikt for cykelviagarna.

Utredningen foresldr en mycket stark begransning av antalet specifika cy-
keluppgifter och att de l4ggs in 1 en separat sakdatabas for cykel. Uppgifter-
na giller sddant som cykelvéigarnas beldggning, belysningen (i forsta hand 1
korsningarna), hinder pa stricka eller i korsning, samt uppgifter om kors-
ningar med motortrafik, exempelvis forekomst av cykeloverfart med even-
tuella fartdimpande atgérder. Detta urval av uppgifter grundas bland annat
pa en standardiserad bedomningsstudie av ett mycket stort antal tdnkbara
uppgifter.



1. Bakgrund och syfte

1.1. NVDB for ett rationellare utnyttjande av vigtrafiksystemet

Vigverket fick i juni 1996 uppdrag av regeringen att skapa en nationell
vigdatabas, NVDB. Uppdraget byggde pa en statlig utredning, Delegationen
for transporttelematik, som lagt fram ett delbetidnkande tidigare samma é&r.
Delegationen forordade skapandet av en nationell vigdatabas.

Det var framfor allt tre typer av motiv som anfordes: - telematik, logistik
och samhdllsplanering.

En nationell vigdatabas bedomdes vara en forutsittning for manga telema-
tiktillimpningar inom végtrafiken.

Inom den offentliga sektorn identifierades ménga anvandningsomraden. En
vigdatabas beddmdes kunna bli ett effektivt hjdlpmedel inom samhéllspla-
neringsomradet i vid bemirkelse. For exempelvis Vigverket skulle vigdata-
basen kunna effektivisera verksamheten i minga avseenden, frin att bygga
och underhalla vig till att vara ett medel for verket i dess sektorsansvar for
végtrafiken. Det handlade inte minst om att utveckla effektiva viglednings-
system for ett béttre utnyttjande av befintlig infrastruktur.

Vissa produkter som bilindustrin da utvecklade och som numera blivit van-
liga, exempelvis navigationssystem, krdver en vigdatabas.

En av de drivande krafterna bakom NVDB var skogsniringen som behévde
en bra bild av det nationella vignétet for att kunna optimera transporterna
och hélla transportkostnaderna nere. Liknande tillimpningar inom andra
transportomraden var l4tt att hitta.

Det nationella vdgnitet var i sin helhet inlagt i NVDB ar 2001. Det astad-
koms genom att man slog samman den pd 1970-talet skapade Végverkets
Vigdatabank och Lantmaéteriverkets Grundldggande Geografiska Data,
GGD. Medan Vigdatabanken bara innehdll det statliga vignatet sa omfattar
NVDB nu alla bilvdgar i hela landet, dvs forutom det statliga vignétet ocksa
det kommunala bilvignitet, de enskilda bilvigarna samt skogsbilvigarna.

I regeringsuppdraget fanns dven mélséttningen att alla kommuner skulle an-
sluta sig till NVDB. Vid utgangen av ar 2007 ska samtliga kommuner vara
anslutna enligt uppdraget. I juni 2004 hade drygt 100 kommuner slutit avtal
med Végverket om anslutning till NVDB.

Utmérkande for NVDB dr samarbetet mellan statliga och kommunala myn-
digheter a ena sidan och olika kommersiella aktorer & den andra. Genom
detta samarbete har man lyckats standardisera informationen med resultat att
alla kan hamta data ut NVDB. Staten star for standardiseringen och grundin-
formationen medan kommersiella och andra aktdrer far svara for den

! Bittre trafik med viginformatik. SOU 1996:17.



tilldggsinformation och de applikationer som behovs for olika verksamhets-
omraden.

1.2. Inte cykelvigar

Cykeltrafiken och dess behov togs inte explicit upp i ndgot sammanhang i
den grundldggande behovsinventering som Delegationen for transporttele-
matik ursprungligen genomforde. Det gjordes inte heller i regeringens
NVDB-uppdrag till Viagverket. Inom Vigverket diskuterade man fragan
men ldmnade cykelvégarna &t sidan med tanken att det kunde 16sas vid se-
nare tillfélle.

Orsaken ar formodligen inte mer komplicerad 4n att cykeln vid den tidpunk-
ten inte fanns med i transportpolitiska sammanhang p& samma sétt som den
motoriserade trafiken.

I det avseendet har det emellertid skett vésentliga fordndringar under senare
ar.

1.3. Ny syn pé cykeltrafiken

Cykeln har borjat fa en alltmer framtrddande plats i olika transportpolitiska
sammanhang.

I sitt forslag till Infrastruktur for ett [dngsiktigt hallbart transportsystem an-
gav regeringen att man “bor arbeta med dtgidrder som péverkar efterfragan
pa transporter i riktning mot ett hallbart resande, dvs ett resande som ér ef-
fektivare, mer miljoanpassat och sdkrare én det individuella resandet med
personbil”. Det handlar om olika dtgérder for “att minska det individuella
resandet med personbil till forman for mer miljoanpassade transportsitt,
som géng-, cykel- och kollektivtrafik”.*

Riksdagen anger i det senaste infrastrukturpolitiska beslutet att cykeltrafiken
mot bland annat denna bakgrund ska 6ka, inte bara absolut utan ocksé dess
andel av resandet.’ Det innebir att cyklandet ska dka snabbare &n exempel-
vis biltrafiken. Med tanke pé att det i regel varit tvirtom, att biltrafiken of-
tast 0kat snabbare 4n nigot annat trafikslag, maste detta anses vara en
mycket hog malsittning.

Vigverket har tillsammans med Svenska Kommunférbundet och andra ak-
torer pd omradet tagit fram en nationell strategi for 6kad och séker cykeltra-
fik.* Strategin identifierar fem insatsomraden som sirskilt viktiga: infra-
struktur, organisation, kunskapsuppbyggnad, kommunikation och uppfolj-
ning.

Den aktuella fokuseringen pa cykeln dr ingen tillfdllighet utan ett uttryck for
en omprovning ocksa internationellt. Cykeln har fatt en renédssans i hela

? Proposition 2001/02:20 Infrastruktur for ett 1angsiktigt hallbart transportsystem.
3Trafikutskottets betinkande 2001/02: TU2 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart trans-
portsystem.

* Mer cykeltrafik pa sikrare vigar, Vigverket publikation 2000:8.



10

vastvdrlden. Cyklingen 6kar framfor allt i Europas storstadsomrdden. For-
klaringen dr enkel, manga ménniskor vill leva i de gamla kulturstddernas
tita och stimulerande milj6. Man har insett att cykeln ar ett billigt sétt att
minska trangsel, buller och avgaser. Pa kontinenten, liksom hos oss, dr en
mycket stor andel av bilresorna sa pass korta att det egentligen ar fraga om
cykeldistanser, och allt fler har upptickt hur 6verldgsen cykeln dr pd sédana
strackor. Cykel har dirigenom kommit att bli synonymt med bra stadsmiljo.
Stora anstrdngningar gors nu inom EU pa att knyta samman nérliggande tét-
orter och stadsdelar med varandra sa att barn och vuxna kan cykla till sko-
lor, arbetsplatser och fritidsaktiviteter.

Ocksé hilsoaspekterna har fatt 6kad tyngd i takt med att sjukfranvaro och
fortida pensioneringar dkat explosionsartat sedan slutet av sekelskiftet.” Fy-
sisk vardagsaktivitet har kommit att framsta som allt viktigare och kan vi-
sentligen minska riskerna for en lang rad sjukdomar som hogt blodtryck,
hjartinfarkt, stroke, dldersdiabetes, benskorhet, fetma och psykisk ohilsa.
Man talar om att bygga in fysisk aktivitet i vardagens infrastruktur. Vad
man syftar pa ér fler, titare och béttre cykel- och gangbanor.

I den nu aktuella trafiksékerhetspropositionen foljer regeringen upp insat-
serna for cykeltrafiken och anger bland annat féljande:°

”Cykeln ir ett effektivt och attraktivt transportmedel pé korta
och medellanga avstand. En 6kad cykling bidrar till folkhdlsan
och &r dven positivt fran miljosynpunkt. Cykling har p4 ménga
hall dartill betydande potential for turistndringen. For att ta vara
pa cyklingens mojligheter krivs att infrastrukturen och 6vrig tra-
fik béttre anpassas till cyklingens forutséittningar.

Utvecklingen mot hogre hastigheter pa vdgarna har lett till att
tillgdngligheten for cyklister forsamrats. I regeringens direktiv
till ldnsstyrelserna infor faststéllelsen av lansplanerna for regio-
nal infrastruktur 2004—2015 understryks behovet av en tydlig
redovisning av vilka medel som avsitts for cyklisternas och
gangtrafikanternas behov.

I tétorter dr atgarder for att sénka farterna det mest vésentliga for
att 0ka cyklisternas tillgénglighet. Utanfor tatorterna krivs fort-
satta satsningar for att utveckla regionala cykelstrék, separerade
frén den Ovriga vagtrafiken.”

1.4. Cykelvigarna aktuella

Som framgar av de transportpolitiska standpunkterna, ses cykeln idag som
ett lokalt transportmedel som fyller en viktig funktion tillsammans med de
ovriga och som darutover har en unik hilsonytta som motoriserade transpor-
ter fOrstas inte har.

> Regeringens proposition 2002/03:35 Mal for folkhélsan.
% Proposition 2003/04:160 Fortsatt arbete for en siker vagtrafik.
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Det andra som kan observeras dr hur relaterade cykel och bil anses vara. I
den senaste trafiksidkerhetspropositionen pekas, som framgétt, pa behovet av
att anpassa infrastruktur och 6vrig trafik béttre till cyklingens forutsittning-
ar. Biltrafikens hastighet anges som en viktig negativ faktor for cyklisternas
tillgénglighet, 1 titort den till och med den viktigaste.

Cykeltrafikens problem anses sdlunda i visentlig utstrickning ha att gora
med biltrafiken och dess infrastruktur.

Redan av detta skél kan det tyckas sjélvklart att cykelvdgarna bor in i
NVDB sa att cykel och bil kan hanteras i samma sammanhang.

Men det finns ocksa annat som aktualiserat frdgan nu nir stommen till

NVDB ir fardig. Flera kommuner har cykelvigar med i sina lokala vigda-
tabaser och vill att de ska finnas med ocksa i NVDB. Dels darfor att de ser
ett virde i detta, dels darfor att det stéller till problem nidr kommunerna ska
leverera in data till NVDB eftersom cykelvigarna forst maste sorteras bort.

1.5. Utredningens syfte

Samma principiella nytta som véghallare och andra har och kommer att fa
av NVDB nér det giller motortrafiken, bor ocksé gélla cykeltrafiken i
manga avseenden.

Mot denna bakgrund syftar dérfor denna utredning till att undersdka behovet
for olika aktorer av att cykelvdgarna finns i eller &r ldnkade till NVDB och
vilken nytta de kan ha av det, och vilka egenskaper som i s fall bor finnas
tillgéngliga i eller genom databasen. Utredningen ska kunna anvidndas som
underlag for ett stdllningstagande 1 dessa frigor.
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2. NVDB idag

2.1. Strukturen — en natdatabas och flera sakdatabaser

NVDB omfattar det allmédnna véig- och gatunitet samt enskilda vigar inklu-
sive skogbilvigar.

Belaggn

Bild 1. Principskiss over NVDB med anslutna databaser.

NVDB bestar av tva databaser. I centrum finns en natdatabas — NVDB-Ndt —
som beskriver vigndtet geometriskt och topologiskt.

Den geometriska beskrivningen anger hur véigen 16per i det tredimensionella
geografiska rummet.”

Den topologiska beskrivningen anger hur vignétet hdnger ihop med ldnkar
och noder.®

2.2. Sakdatabaser

Den andra databasen beskriver vignétets egenskaper och de regler som gill-
er for vigen — NVDB-Foreteelser. Foreteelserna bestér av tva delar, dels en
beskrivning av sjdlva foreteelsen, dels lokalisering av dess lage péd végnitet.
Det sker genom att ange foreteelsens utbredning. Beskrivningen gors med
attribut, ett eller flera, samt attributvdirden.

7 Viagens mittlinje ldggs in med koordinater som placeras dér avvikelse fran rak linje upp-
trader. Pa vagar med skilda korbanor som motorvégar ldggs respektive korbana in med sina
respektive mittlinjer.

¥ Det innebér att man exempelvis folja en vig och alternativvigar fran en plats till en annan,
att man kan definiera en fardvag och se hur den férdvégen dr sammansatt av olika ldnkar
och vilka noder/korsningar som ska passeras och dér vigval kan ske.
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Foreteelsedatabasen omfattar sju foreteelsetyper:

l.

2.

Administrativa foreteelsetyper (vighallare, namn, nummer osv)

Trafikregelforeteelsetyper (bruttovikt, begridnsad fordonsbredd, ba-
righet, forbud mot trafik, hastighetsgrins osv)

Vigtekniska foreteelsetyper (slitlager, vigbredd, hdjdhinder osv)

Sérskilda foreteelsetyper for transporter pd skogsbilvignitet (fram-
komlighet, sving- och vindmojlighet osv)

Ovriga trafikforeteelsetyper (funktionell vigklass, rekommenderad
vég for farligt gods)

Tillkomstforeteelsetyper (foreteelsetillkomst, referenslinjetillkomst
0sV)

Kvalitetsklass (uppgifterna samlas inte in och lagras, utan hérleds
vid behov frin andra foreteelsetyper).

Till NVDB-Nit ér, och kan, andra databaser kopplas pa motsvarande sitt,
exempelvis Lokala trafikforeskrifter (LTF), STRADA (trafikolyckor), Tra-
fik med uppgifter om fléden och hastigheter, Beldggning och sa vidare.

2.3. Mojligt for cykelvigar

Strukturellt och tekniskt dr det inga storre problem att 14gga in cykelvdgarna
1 NVDB. Ett alternativ &r att i princip hantera dem som bilvigarna och alltsa
lagga in dem geometriskt och topologiskt i NVDB-Nit pd samma sétt som
bilvdgarna. Nationellt intressanta egenskaper kan 14ggas in i en separat sak-
databas. For regionalt och lokalt relevant information kan specifika sakdata-
baser upprittas dir sakdatabaserna kan kommunicera med varandra genom
NVDB-Nit.
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3. Anvandning av och innehdll i cykel-NVDB

I detta avsnitt tas tva huvudfragor upp. Den ena handlar om vilken nytta oli-
ka aktorer kan ha av att cykelvidgarna finns i NVDB. Den andra fragan géll-

er vilket slags information om cykelvéigarna som i sa fall bor finnas tillgéng-
lig i eller genom NVDB.

3.1. Vad kan cykelinformation i NVDB anvindas till?

Vilken nytta kan olika aktdrer ha av att NVDB innehéller cykelvéigar? Vad
kan informationen anvindas till? Analysen i det fortsatta dr strukturerad ef-
ter typ av aktor enligt foljande:

e  Vighallare

e Trafikanterna

e  Opinionsbildare och beslutsfattare

e  Aktdrer utanfor transportsektorn

En separat intervjustudie med lokala och regionala trafikplanerare har ge-
nomforts for att inventera olika slags anvindningsomriden och nyttor. In-
tervjustudien redovisas i bilaga 1. Resultaten har anvinds som underlag for
analysen 1 det fortsatta.

3.1.1. For vighdllarna m fl

1. NVDB som instrument for att analysera kvaliteten pd olika faktiska och
tankbara strak for cykeltrafiken mellan olika start- och madlpunkter

Det storsta problemet for cykeltrafiken dr blandtrafik, biltrafikens hastighe-
ter samt korsningar med biltrafik. Motortrafiken har en negativ effekt pa sa-
vl sékerhet som framkomlighet och tillgdnglighet.

Detta forefaller numera vara en etablerad uppfattning, se exempelvis reger-
ingens nu aktuella trafiksdkerhetsproposition.

NVDB kan i1 det ssmmanhanget bli viktigt for att analysera standardvaria-
tioner 1 olika cykelstrék, hur straken 16per i olika miljoer med och utan
blandtrafik, vilka trafikférhdllanden orsakade av motortrafiken det ar fraga
om och sé vidare. NVDB kan anvéndas for att planera cykelvdgnit och lag-
ga ut dem pa optimalt sitt 1 forhallande till bilvagnatet nir det giller sdker-
het, framkomlighet, rekreativa viarden och liknande. Att identifiera sa kalla-
de felande ldnkar i cykelvagnétet ingar i sammanhanget.

2. Drift och underhdll av cykelviignditet

I dag ar skillnaden pé standard mellan cykelvédgarna och bilvdgarna pataglig.
Det ar lattast att observera ndr man jimfor parallella bil- och cykelvégar.
Praktiskt taget utan undantag héller cykelvédgen ldgre ytstandard dn den pa-
rallella bilvdgen. Cykelvigen har ofta simre belédggning och den ér ndstan
alltid simre underhéllen. Det &dr vanligt med hél, sprickor, gropar och gupp 1
cykelvdgen som en foljd av forsummat underhall. Effekten dr ofta att cyklis-

? Proposition 2003/04:160 Fortsatt arbete for en siker vigtrafik
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ter, sérskilt de med lite hogre krav pa framkomlighet och komfort, viljer
bilvdgarna istéllet.

Ett inférande av cykelvdgarna i NVDB innebér inte med automatik att un-
derhéallet kommer att bli bittre, men forutséttningarna for att halla cykelva-
garnas underhdll under uppsikt 6kar naturligtvis.

Det édr ocksa en fordel att kunna analysera underhéllsbehovet i en helhet om-
fattande savél cykelvidgarna som bilvdgarna for att undvika standardskillna-
der.

3. Samordning mellan olika transportsystem — "hela resan”

En samordning &r sdrskilt intressant mellan cykel och kollektivtrafik men
ocksa mellan cykel och bil.

Det handlar om cykelvigarna till knut- och omstigningspunkter, parkerings-
och uppstillningsplatser for cykel respektive bil och s vidare. Med NVDB
kan man klarldgga hela resan”, for att anvianda ett idag populart uttryck,
och forma infrastrukturen med dess olika anldggningar sa att det blir mojligt
att anvénda cykel for en del av lédngre resor.

4. Uppfoljning av utbyggnaden och forbdttringarna av cykelinfrastrukturen
lokalt, regionalt och nationellt

Ett viktigt forslag i det nationella cykelprogrammet géllde arsbokslut och
liknande uppfoljningar av cykeltrafikatgarderna, sérskilt satsningarna pa inf-
rastrukturen.

Med cykelvidgarna i NVDB blir det mdjligt att beskriva cykelinfrastruktu-
ren, dess egenskaper och hur den utvecklas i landet och dess olika delar.
Detta dr viktigt som underlag for prioriteringar av infrastrukturinvesteringar,
savil inom cykel som mellan de olika trafikslagen.

5. Forbdttrad information

For vighallaren skulle NVDB underlitta informationen till cyklisterna. Till
att borja med kan man létt skapa och ajourhélla en cykelkarta pa nétet.

Niér cykelvégar dndras eller byggs om ar det litt att snabbt informera cyklis-
terna om nyheterna via kommunens hemsida och genom att dndra cykelkar-
tan. [ dagslédget far dndringar 1 kartan ansté till dess det &r dags att trycka en
ny karta.

Tillfalliga underhallsarbeten kan laggas ut pa hemsidan medan de fortfaran-
de ar aktuella.

Infor vintersdsongen kan viaghallaren informera cyklisterna om vilka cykel-
vigar som snordjs med hogsta prioritet och vilka vigar som eventuellt inte
snorojs alls.

6. Marknadsforing

Det dr, som framgatt av den inledande bakgrundsbeskrivningen, ett samhaél-
leligt intresse att 0ka cyklingens andel av trafikarbetet av miljo- och folkhal-
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soskdl. Genom att ldgga in cykelvdgarna i NVDB Okar forutséttningarna att
sprida information om mdjligheterna att cykla, att gora kartor for olika och
syften, och att koppla annan relevant information till cykelvdgarna bade for
vardagscyklisternas behov och for turisternas. Med tanke pa den forvintade
utvecklingen pé transportomradet med dkande bilism &r det viktigt att vig-
héllarna far mojligheter genom NVDB och att man utnyttjar dem for att
marknadsfora cykling som ett miljo- och hélsobefrimjande transportmedel.

En sadan marknadsforing ar samhéllets sak att svara for, eftersom det ar
samhdéllet som i forsta hand vinner pd 6kad cykling. De ekonomiska akto-
rerna i 6vrigt har, dessvérre, i allt visentligt mer att vinna pa okad bilism.

7. Olycksanalys

Cyklisterna tillhor forstas gruppen oskyddade trafikanter. Det &r i forsta
hand blandningen av motorfordon och cyklister i hoga hastigheter som &r
farlig, men ocksé singelolyckorna svarar for en betydande méngd svarare
skador.

Genom att cykelvigarna tas i in i NVDB och kopplas till STRADA, dkar
forutsittningarna att hitta olycksdrabbade strackor och korsningar, samt att
vidta atgérder. Det géller sdvil kollisionsrisker med motorfordon som sing-
elolyckor (varav man riknar att hélften har att géra med brister i drift och

underhall).

Denna mgjlighet finns i viss man redan i dag lokalt, men om cykelvigarna
fors in i NVDB o6kar kommunernas mdjligheter att 1ira av andra kommuner.
NVDB kommer dessutom att 6ka Vigverkets mojligheter att analysera cy-
kelolyckor pa sina egna cykelvigar.

8. Kunskapsspridning

I intervjuerna om nyttan av cykelvigar i NVDB framholl flera av trafikpla-
nerarna att det skulle 6ka kunskaperna om det egna cykelvégnétet och om
andra kommuners cykelvégnat, det senare inte minst viktigt for att skapa
sammanhéngande interkommunala cykelvégnit.

Trafiksdkerhetsforskningen kring cyklisters sikerhet har utvecklats under
senare ar och vissa kommuner har varit foregangare i att implementera re-
sultaten. Genom att 1dgga in cykelvdgarna i NVDB 0kar mojligheterna att
snabbare sprida de goda exemplen.

9. Status, transportpolitiskt och professionellt

For cykelplaneringens status dr det uppenbart att inforandet av cykelvégarna
1 NVDB kommer att fa betydelse. Nir cykelvédgarna inte finns med i NVDB
framstér de bade fysiskt och psykologiskt av ldgre rang &n om de finns med
1 NVDB, vilket ér litt att inse. Kommer cykelvédgarna in i NVDB sé kan
man inte ”glomma bort” dem pa samma sitt som i dag, nér det gors upp pla-
ner i trafiksammanhang.
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3.1.2. For trafikanterna
10. Information och kartor

Pé kort sikt dr det sannolikt pa informationssidan som cyklisterna kommer
att uppleva den storsta nyttan av NVDB. NVDB kommer, som ndmnts, att
ge véaghallarna och andra aktorer mojligheter att vasentligen forbéttra infor-
mationen till cyklister och andra trafikanterna.

Hittills har informationen till cykeltrafikanterna overlag varit ganska dalig
och som regel inskrankt sig till en cykelkarta, som 1 bésta fall fornyats med
nagra ars mellanrum.

NVDB i kombination med Internet ger helt andra mojligheter att informera
trafikanterna. P4 nitet kan cykelkartan uppdateras fortlopande utan att det
blir friga om dyra nytryckningar som r fallet med papperskartor. Dessutom
kan cyklisterna snabbt fa information om vigarbeten och andra trafikhinder
pa nitet

11. Cykelvigvisning i mobilterminalen

Cykelvégvisning har visat sig vara svéart att genomfora 1 praktiken, bland
annat darfor att cyklisten kan vilja en egen vég pa ett friare sitt 4n andra
fordonsforare, exempelvis inom bostadsomraden, parkvagar, stigar och s
vidare som ligger utanfor vighallarens ansvarsomrade och som dérfor inte
cykelvégvisas.

Genom att vara uppkopplad via mobilterminalen (redan idag finns GPS-
utrustade mobilterminaler) till en vagvisningsapplikation baserad pAa NVDB,
kan cyklisten fa fortlopande detaljvigvisning fran en punkt till en annan, an-
tingen via rost eller visare pa mobildisplayen. Det kan vara mojligt att finan-
siera sddana végvisningsapplikationer kommersiellt, men annars ar det en
fraga for vaghallare och sektorsansvariga att ta fram.

Interaktiva tilldimpningar kan skapas, exempelvis genom att anvindaren an-
ger start- och malpunkt och 6nskad kvalitet hos straket — sikert, snabbt eller
rekreativt - och far forslag pa lampliga strak.

Denna typ av mobil applikation bygger pa telekom och positionering. Tek-
niken finns och applikationerna kommer troligen om nagra ar.

12. Information till massmedia

Uppdaterad information om cykelvignitet och dess tillstdnd kan fortlopande
levereras till massmedia — som 1 sin tur kan vidarebefordra den i en eller an-
nan form till trafikanterna.

3.1.3. For opinionsbildare och beslutsfattare

13. Underlag for debatt, opinionsbildning och politiska beslut om resurser
med mera

Bittre information om cykeltrafiken dr strategiskt mycket viktig. Den méiste
kunna belysa tva viktiga ting. Det ena giller cykelinfrastrukturen och hur
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den utvecklas. Det andra géller cykeltrafiken och cyklisterna, alltsé statistik
om trafikens omfattning, trafikskador och sa vidare och hur detta utvecklas.

Arliga redovisningar pé nationell och regional niva om hur cykeltrafik och
cykelinfrastruktur utvecklas, dr viktiga i detta ssmmanhang. Cyklisterna, de-
ras organisationer och foretrddare politiskt maste kunna se vad som gors for
cyklingen och fa tillfdlle att bedoma om det ar tillrdckligt eller inte. D& 6kar
mojligheterna till konstruktiva diskussioner trafikpolitiskt i savél riksdag
som kommunfullméktige.

3.1.4. For aktorer utanfor transportsektorn
14. Raddningstjdnst

Réddningstjansten dr ett exempel péd en aktor utanfor den egentliga trans-
portsektorn som skulle kunna ha nytta av cykelviagar i NVDB. I dagslédget
har man tillgodosett sin information om alternativa utryckningsvégar pa an-
nat sétt, men det kan vara en fordel pa sikt att fa cykelvigarna integrerade i
NVDB ocksa fran denna utgangspunkt.

15. Turist- och besoksndringar

For aktorer inom turist- och besoksndringarna finns minga tinkbara appli-
kationer, i forsta hand pa informationssidan. Se synpunkterna i det forega-
ende.

3.1.5. Oforutsedda nyttor

Till sist har vi den oforutsedda nyttan. Sannolikt kommer digitaliseringen av
vignitet, inklusive cykelvigarna, 1 en gemensam databas pa sikt att leda till
nyttor som vi idag inte kan forutse. I var intervjuundersdkning har vi vint
oss till trafikingenjorer och trafikplanerare och de har svarat utifran sina ak-
tuella perspektiv. Och vi sjélva har forstas varit lika bundna 1 vért tinkande
ndr vi gjort analysen.

Inférandet av cykelvdgarna i NVDB gors ju ytterst for att skapa nytta for
brukarna och samhéllet i stort. En av fordelarna med ny infrastruktur ar att
den genererar nya aktiviteter. I det hér fallet handlar det om en digital infra-
struktur med komplexa interaktioner med IT-teknikens utveckling, kommer-
siella drivkrafter och utvecklingen pa tjanstesidan nér det giller IT och tele-
kom. I denna dynamiska komplexitet uppstér, kan man lugnt rikna med, nya
foreteelser som man inte tidigare riknat med.

Den digitala tekniken har skakat om var tillvaro under de senaste decennier-
na pa ett satt som fa kunnat forutse. Det finns anledning att missténka att
den digitala teknikens intrdde pé trafikomradet kommer att bjuda pé over-
raskningar inom en néra framtid.

3.2. Vilken information om cykelvignitet bor NVDB innehilla?

Den andra huvudfradgan handlar om vilken information om cykelvédgarna
som NVDB bor innehalla eller lédnkas till NVDB.
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Malséttningen bor vara att inte fora in mer information 1 NVDB om cykel-
véignitet 4n vad som behovs for ovanstdende anvindningar, alltsé inte mer
an absolut nodvandigt.

For att f4 underlag for vilka egenskaper som kan vara aktuella, har en stan-
dardiserad bedomningsstudie genomforts, se bilaga 2. Ett antal experter
med kompetens i1 cykeltrafikplanering har bedomt ett stort antal egenskaper
hos cykelvégar pa en skala efter viktighetsgrad, varefter genomsnittsbeddm-
ningar berdknats for de olika egenskaperna efter en statistisk analys av Gver-
ensstimmelsen mellan bedomare. Det har handlat om sammanlagt 167 olika
egenskaper.

Resultaten redovisas i1 diagram 1-3 i bilaga 2. Resultaten har visat sig vara
ovanligt tydliga och littolkade. De flesta av de 167 cykelvdgsegenskaperna

har fatt 1aga eller forhallandevis laga bedomningar. De som fatt hdgre be-
démningar och dérfor bor prioriteras redovisas i tabell 1 nedan.

Mycket av relevans for cykeltrafiken finns 1, eller kommer att finnas i
NVDB-Nit, NVDB-Foreteelser eller nigon NVDB-ansluten sakdatabas.
Detta anges i tabellen nedan.

Tabell 1. Sammanfattning av resultaten frdan bedomningsstudien.

Uppgift Kan ham- Samlas in
tas fran separat
NVDB
Separe- e  Friliggande cykelvig Cykelvig Cykelfilt,
ringgrad | e  Cykelbana ansluten till vig resp —bana | men kan an-
e Eventuellt ocksa cykelfilt p4 | kommer att | sta tills vida-
vig/gata finnas i re.
NVDB-nit.
Trafik- Motortrafikméngden dr det somi | Kan komma
mangd forsta hand bedomts intressant pd | att finnas 1
savél stracka som i korsning. en NVDB-
ansluten
sakdatabas.
Cykel- e  Hardgjord (asfalt, betong och | INVDB Maste sam-
ytans be- likn) finns uppgift | las in separat
laggning | e  Grus om vignétets | for cykelva-
beldggning. | garna.
Belysning | ¢  Finns Maste sam-
e Saknas las in separat
for cykelva-




20

Uppgift Kan ham- Samlas in
tas fran separat
NVDB
garna.
Hastighet | Hastighetsgrins har bedomts som | Finns i
intressantare dn faktisk hastighet | NVDB-
Foreteelser.
Hinder pd | Forekomst anges utan differentie- Samlas in
stracka ring pa typ av hinder. separat.
och i
korsning
Typ av Planskild korsning resp plankors- | Kan extrahe-
korsning | ning finns i NVDB utom mellan ras fran
friliggande cykelvég och bilvig. NVDB Nit.
Over- e  Enbart cykeloverfart Behover
gangsstdl- | ¢  Cykeldverfart och vergangs- samlas in se-
le - cyke- stille parat.
l6verfart | o  Enbart 6vergangsstille
e Ingetdera.
Signalre- | e  Finns Behover
glering e Saknas samlas in se-
parat.
Orienter- | Mycket hog vérdering - cykelvag- Foreslar att
barhet visning med mal och avstand. vigvisning

tills vidare
far ansta.

Det som alltsa skulle fordra sdrskild uppgiftsinsamling och —inlédggning i en
cykeldatabas, synes sidlunda vara foljande.

1. Cykelytans beldggning pa striacka. Forslagsvis tva kategorier: hardgjord
resp grus (asfalt/betong resp grus).

2. Belysning pa stricka och i korsning. Sddana uppgifter finns inte i
NVDB. Bor samlas in for cykelvagar och cykelbanor, men det kan vara
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riktigt att prioritera korsningarna inledningsvis. Forekomst av belys-
ning pd blandtrafikvégar far anst till dess att uppgiften generellt sam-
las in till NVDB (antingen till NVDB Foreteelser eller ocksa en separat
belysningsdatabas). Uppgifter om belysningsstolpar och deras lage kan
eventuellt erhallas fran elbolagen.

3. Hinder pa striacka och 1 korsning (exempelvis cykelfalla, grind, betong-
block). Hinder ska i princip inte finnas pa cykelvignétet, men dr myck-
et vanliga idag och bor ldggas in — som information och for att kunna
bli foremaél for atgérder. Behover inte differentieras pa typ.

4. Cykeloverfart/6vergangsstille. Uppgifter behdver insamlas separat. I
anslutning till det bor uppgifter om fartddmpande atgérder for motortra-
fiken tas in.

Typ av korsning — plan- eller planskild korsning — kan extraheras frdn
NVDB-Nit.

Orienterbarhet med cykelvagvisning dr mycket viktigt vilket understryks av
den hoga virderingen i bedomningarna. Cykelvigvisningens kvalitet varie-
rar emellertid mycket och detta dr mycket svart att finga i nagot létt appli-
cerbart matt. Foreslar darfor att detta utgér tills vidare. Lokala och regionala
databaser for vigvisning kan utvecklas sérskilt for vigvisningen vid senare
tillfalle.
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4. Forslag

4.1. Lagg in cykelvigarna i NVDB-Niit

Friliggande cykelvigar och separerade cykelbanor bor ldggas in i NVDB-
Nit, beskrivna pa samma sitt som bilvignétet geometriskt och topologiskt.

Det ar inte bara det som i géingse termer betecknas som friliggande cykelva-
gar som inte dr med 1 NVDB utan ocksé cykelbanor som ér fysiskt separera-
de fran vigen. I NVDB finns bara det som tillhor kdrytan for motortrafiken,
vilket innebar att cykelbanor som &r skilda fran vigen med exempelvis gris-
remsa, kantstod, staket och liknande inte dr med.

Savil friliggande cykelvédgar som fran korytan fysiskt separerade cykelba-
nor foreslas sdlunda liggas in i NVDB-Nit.

Det pa detta sitt utvidgade véagnétet behover da klassas med avseende pa
vilken typ av trafik det dr upplétet respektive forbjudet for (alla vagar ar
upplata for savil cykeltrafik som motortrafik utom motorvégar, motortrafik-
leder, cykelvégar och cykelbanor som da behover klassas med avseende pé
detta).

Detta sker ldmpligen i tva faser. I den forsta specificeras struktur, generali-
seringsnivd och generaliseringsregler, klassificering av nét och noder med
avseende pa vilken typ av trafik som é&r tilldten resp forbjuden, kvalitetskrav,
modellering med mera.

I den andra fasen sker inmatning av uppgifter om vilket avtal traffats med
vighallarna. Kommunerna och vigverksregioner levererar in data for sina
respektive vagnat.

Att lagga in cykelvidgarna pa detta sétt berdknas kosta 0,5 miljoner kronor
for specifikation av noder och lénkar for teknisk realisering.

I denna kostnad ingér d4ven en omklassificering av véignétet for olika trafik-
slag (bilnét, bil- och cykelnit samt cykelnit och de foreteelser som beskri-
ver egenskaperna hos de olika vignéten). Kostnader for insamlingen star of-
tast vighallaren for.

4.2. Lagg in uppgifter om cykelvigarna i NVDB-Foreteelser eller i till-
kopplade databaser

Den foreslagna informationen om cykelvigarna (se punkt 3.2 ovan) kan
laggas in i NVDB-Foreteelser eller som en separat Cykeldatabas. En separat
Cykeldatabas kan vara att foredra.

Den skulle kunna kallas NVDB-Cykel.
Ett alternativ dr att 14gga in det som &r nationellt intressant 1 NVDB-

Foreteelser. For det 6vriga skapas lokala eller regionala databaser som
kopplas till NVDB-Nit resp Foreteelser.
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Det ar viktigt att borja med en realistisk ambitionsniva. Det viktigaste &r att
fa in cykelvdgarna i NVDB-Nit. Vilka foreteelser, attribut och attributvir-
den som dérefter kopplas pé kan tas i ett senare skede, dir det under alla
omstandigheter dr viktigt att inte ta in fler uppgifter &n vad som &r absolut
nddvindigt for anvdndningen. En utgangspunkt dr forslagen i avsnitt 3.2
ovan.

En sakdatabas for cykelforeteelser i denna mening kan uppskattningsvis
kosta ndgra miljoner kronor att utveckla och ndgra miljoner att dérefter dri-
va och ajourhalla.'’ Kostnaden far beriknas mera exakt nir man bestimt sig
for vilka foreteelser, attribut och attributvirden det kommer att handla om.

' Nir det giller ytterligare uppgifter av foretridesvis lokalt och regionalt intresse bér en
gemensam datakatalog tas for fram for vighallarna. Lokala databaser bor baseras pa samma
modell.
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Bilaga 1

Lokal, regional och nationell nytta av cykelva-
gar i NVDB - resultat fran en intervjustudie

1. Bakgrund och syfte

Utredningen har handlat om tva huvudfragor. Den ena dr behovet for olika
aktorer av att cykelvédgarna finns i eller dr ldnkade till NVDB och vilken an-
vandning de kan ha av det. Den andra fragan géller vilken information som
databasen i s fall bor innehalla om cykelvégarna.

Denna intervjustudie géller den forsta fragan. Syftet har varit att inventera
olika slags nyttor och anvéndningar som vighéllare och andra aktorer kan
ha av cykelvédgar i NVDB, savil frdn den enskilde aktorens perspektiv som
mer generellt fran samhéllets sida. Fokus har legat pa lokala och regionala
véghéllare.

2. Upplaggning och genomforande

Intervjupersoner. Studien omfattade 18 intervjupersoner, 15 fran olika
kommuner och 3 frin Vigverkets respektive regioner. Intervjupersonerna
kom fran mindre, medelstora och storre kommuner fran hela landet, fran
Boden i norr och Lund i séder inklusive storstiderna.''

Det ar inte frdga om nagot statistiskt urval. Eftersom syftet varit att fa en sa
bred och allsidig bild som mojligt av olika slags nyttor, valdes intervjuper-
soner som dels var initierade nir det géller cykelproblematiken, dels kunde
forvéntas ha synpunkter pa fragestillningen. Kriteriet for val av intervjuper-
soner var att de skulle ha nagon form av ansvar for eller arbeta med cykel-
vigarna lokalt eller regionalt inom sina respektive omraden.

Innehall. Intervjuerna skedde 1 6ppen explorativ form men guidade av fré-
gestillningar att tacka av. Intervjuguiden bestod av en lista 6ver olika tdnk-
bara nyttor och anvindningsomraden.

Fragorna var indelade i tre grupper. Forst kom ett antal fraigor om den lokala
nyttan av att ha cykelvigarna i NVDB, sett fran den egna kommunens per-
spektiv. Fragorna handlade om olika aspekter som sékerhet och trygghet,
tillgdnglighet och framkomlighet, underhill och drift, cykelvigsplanering
och projektering, information, kostnadseffektivitet och sa vidare.

"' Av de kommunala trafikplanerarna arbetade fem i kommuner som var anslutna till
NVDB, nio i kommuner som dnnu inte hade anslutit sig men hade for avsikt att gora det.
En person kom frén en kommun som sannolikt kommer att ansluta sig men dar man dnnu
inte fattat nagot formellt beslut.
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Den andra gruppen fragor gillde den regionala nyttan av att andra kommu-
ners cykelviagar fanns med i NVDB. Hér handlade det om samarbete mellan
kommunerna, samordning av regionala strak, samarbetet mellan regionens
kommuner och Vigverket, analysverksamhet, regional vigvisning med
mera.

Slutligen stilldes fragor om kommunens nytta av att Vigverkets cykelvigar
fanns med i NVDB. Frigorna dér avsag planering, samordning, vdgvisning,
information, trafiksidkerhet och sa vidare.

Intervjuerna med tjansteméinnen pa Vigverkets tre regionkontor skedde pa
samma sétt men med vissa skillnader beroende pa Vigverkets roll i sam-
manhanget. Det handlade om tva grupper av fragor. Den ena gillde vilken
nytta Vigverket skulle ha av att kommunernas cykelvidgnit fanns med 1
NVDB, exempelvis for planering, information, och i olika aktiviteter for
Okad sidkerhet och tillgidnglighet.

Den andra gruppen av fragor avsag nyttan for egen del av att ha sina regio-
nala cykelvdgar med i NVDB i samma avseenden.

Genomforande. Intervjupersonerna kontaktades per telefon om att medver-
ka i intervjustudien. Dérefter 6verséndes per e-post intervjuguiden med de
olika fragestéllningarna. Intervjuerna skedde darefter vid lamplig tidpunkt
och genomfordes per telefon.

3. Resultat

3.1. De kommunala trafikplanerarna - allmdnt

Av de 15 kommunaltjdnsteminnen stillde sig 11 positiva till att cykelvégar-
na ldggs in i NVDB. Fyra var tveksamma och/eller skeptiska. De skeptiska
ansag att man hade sa bra lokala vagdatabaser att cykelvigarnas nirvaro i
NVDB var betydelselos. Bland dem som var skeptiska eller likgiltiga till
cykelvigarnas nirvaro i NVDB filldes &ven kommentarer typ: - Vi kdnner
vart cykelvagnit sa vél att vi behdver inte den formen av digitalt stod”.

3.2. Lokalt perspektiv

Av dem som stéllde sig positiva till cykelvdgarnas ndrvaro i NVDB anség
samtliga att en av de storsta fordelarna hanforde sig till information. Kom-
munerna skulle kunna erbjuda cyklisterna battre vigvisning, béttre cykelkar-
tor, interaktiva cykelkartor pd nitet, och information om pagéende végarbe-
ten.

Manga ansag att cykelvédgsplanering och projektering skulle underlittas av
NVDB. Det skulle underlitta prioritering av olika dtgédrder och 6ka kunska-
perna om det egna cykelvignitet.

Drygt hélften anség att inforandet av cykelvdgarna i NVDB skulle hoja cy-
kelvégarnas status och ge cykelfragorna dkad politisk vikt.
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Lika ménga ansag att NVDB skulle underlitta samordning av cykling och
kollektivtransporter, samt underhall och drift av cykelvégnétet.

Manga svarande ansédg att NVDB skulle vara positivt for cyklisternas till-
ginglighet och framkomlighet.

En handfull svarande trodde att NVDB skulle leda till kostnadsbesparingar.

Tre svarande trodde att det skulle vara till nytta vid upphandling av konsult-
tjénster.
3.3. Regionalt perspektiv

Niéstan alla ansag att NVDB skulle underlitta samordning av regionala strdk
och regional vigvisning.

Manga virdesatte den mojlighet till kunskap om andra kommuners cykel-
vignit och dtgirder som NVDB skulle erbjuda.

Hilften av de svarande ansag att NVDB skulle underlitta samarbete mellan
kommuner for planering och underhéll samt forhandlingar med Vigverket.

Niéstan lika manga ansag att NVDB skulle underlitta analyser av trafiksa-
kerhet, framkomlighet och tillginglighet pa regional niva.

3.4. Nationellt perspektiv

Nastan alla svarande ansag att om Viagverkets cykelvigar ldggs in 1 NVDB
sd kommer det att underlétta planering av turiststrak och det skulle gora det
mojligt att forbéttra turistinformationen i form av cykelkartor, upplysningar
om servicefaciliteter, logi och sevérdheter.

Lika manga ansag ocksa att det skulle ge en béttre Gverblick dver cykelvi-
garna i regionen och det skulle méjliggora béttre cykelvigvisning.

Tio svarande ansag att ndrvaron av Vigverkets cykelvigar 1 NVDB skulle
mojliggora bittre trafikinformation, 6kad trafiksikerhet samt béttre plane-
ring och samordning av cykelvidgarna.

Atta anség ocksa att det skulle 6ka kommunernas méjligheter att stilla krav
pa Vigverket.

3.5. De regionala trafikplanerarna — allmdint

De tre intervjuade viagverkstjdnstemin var oreserverat positiva till cykelva-
garnas inférande i NVDB.

3.6. Regionalt perspektiv

Alla tre var dvertygade om att cykelvdgarnas inforande i NVDB skulle 6ka
cykelfrdgornas vikt.
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De ansag att cykelplaneringen béttre skulle kunna integreras med 6vrig pla-
nering och att samordningen mellan kommuner och inom regioner skulle bli
bittre.

Aven cykelvigsplanering och projektering skulle bli bittre med cykelvigar-
na i NVDB, liksom underhéll och drift, enligt de tre.

Alla tre ansdg dven att om kommunernas cykelvigar laggs in i NVDB sa
kommer det att forbéttra mojligheterna att 6ka sdkerheten och tryggheten for
cyklisterna liksom framkomlighet och tillgénglighet.

Vigverkstjanstemédnnen ansdg liksom de kommunala tjinsteminnen att
NVDB skulle leda till battre information, men dessutom ansag de att NVDB
kommer att leda till kostnadsbesparingar for Vigverket.

Ytterligare en fordel med att fa kommunernas cykelvédgar i NVDB skulle
vara béttre redovisningar, uppfoljningar, kartliggningar samt storre mojlig-
heter till forskning och utveckling.

3.7. Vigverkets nytta av eget cykelviigniit i NVDB

Aven i detta sammanhang var de tre viigverkstjinsteminnen dvertygade om
att cykelvédgarnas status hojs av att verkets eget cykelvagnait laggs in i
NVDB.

I 6vrigt sdg de samma nytta med att f4 med Vigverkets cykelviagnit i
NVDB som nyttan med att fa in kommunernas cykelvignit i NVDB.

4. Slutsatser

Som framgétt av redovisningen ovan var majoriteten klart positiva till att
cykelvdgarna liggs in i NVDB, medan fyra var skeptiska till nyttan.

De skeptiska har anfort tva motstridiga argument mot NVDB, ndmligen att a
ena sidan behdvs inte NVDB for man har redan s bra lokala vigdatabaser,
a andra sidan behovs inte NVDB for man kénner det egna cykelvagnitet
som sin egen ficka, d v s databaserna ér i sig overflodiga.

De som ér positivt instillda har en rad argument for sin sak och kan redovi-
sa ett stort antal olika tdnkbara nyttor.

Alla dr emellertid inte 6vertygade om att samtliga uppriaknade nyttor i inter-
vjuguiden &r realistiska, men inte en enda tinkbar nytta avvisas av samtliga
svarande. Det tyder enligt var uppfattning pa att cykelvigarnas inférande i
NVDB har en stor nyttopotential. Detta sa mycket mer som flertalet av de
svarande redan har erfarenhet av lokala vigdatabaser.

Svaren pa de nyttor vi kan forutse 1 dag visar hur som helst att det finns ett
klart uttalat behov bland intervjupersonerna av att fora in cykelvégarna i
NVDB fran savil lokala, regionala som nationella utgangspunkter.
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Typiskt for ny teknik ar att man 1 ett inledningsskede inte till fullo inser nyt-
tan av den nya tekniken. Sannolikt dr det sé att ndr vignatet digitaliserats i
tillgédngliga databaser, s& kommer det att visa sig att man kan dra nytta av
den tekniken pé ett sdtt som vi idag inte helt kan forutse.
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Bilaga 2

Uppgifter om cykelvagarna att fora till NVDB -
resultat fran en standardiserad bedomarstu-
die

1. Bakgrund och syfte

Ett forsta steg for cykelvigarna &r att komma in i NVDB-Nit, beskrivna pa
samma sitt som bilvignitet geometriskt och topologiskt.'? Det pa detta sitt
utvidgade végnétet behover dé klassas med avseende pé vilken typ av trafik
dér ar upplatet respektive forbjudet for.

Det andra steget handlar om vilka uppgifter om cykelvégnétet som ska in i
eller kopplas till NVDB (antingen i NVDB Foreteelser eller i en separat cy-
keldatabas).

Fragan dr da vilka uppgifter som man da ska ta med. Vilka ar de viktigaste
egenskaperna hos cykelviagnitet med utgdngspunkt fran kvaliteter som sé-
kerhet och trygghet, framkomlighet och tillgdnglighet?

Syftet med foreliggande studie &r att f underlag for att bedoma vilka egen-
skaper om cykelvdgnitet som ska in i eller knytas till NVDB.

2. Uppliggning och genomforande

Allmiint. Ett antal experter med kompetens i cykeltrafikplanering har fatt
beddma ett antal egenskaper hos cykelvdgar péd en skala efter viktighetsgrad,
varefter genomsnittsbedomningar berdknats for de olika egenskaperna efter
en statistisk analys av dverensstimmelsen mellan bedomare.

Bedomare. I studien deltog 17 bedomare, de flesta fran olika kommuners
gatukontor och motsvarande, ett par bedomare var frdn Végverkets regiona-
la organisation. Bedomarna kontaktades enskilt och bedémningarna gjordes
oberoende av varandra."® Det betonades att det var vederborandes egen upp-
fattning som skulle ligga till grund f6r beddmningarna, inte myndighetens
eller organisationens dir vederbdrande arbetar.

Cykelvigsegenskaper och bedomningsformuléir. Formuliret omfattade
167 egenskaper pa olika nivéer, sorterade i tre grupper: Strdcka, Korsning
samt Vdgvisning och parkering. Inom varje grupp angavs egenskaper i olika

"2 Det 4r inte bara det som i gingse termer betecknas som friliggande cykelvigar som inte
ar med i NVDB utan ocksa cykelbanor som &r fysiskt separerade fran vigen. I NVDB finns
bara det som tillhor kdrytan for biltrafiken med, vilket innebér att cykelbanor som ér skilda
fran vigen med exempelvis grasremsa, kantstdd, staket och liknande inte &r med.

1 nagra fall samradde bedomaren med kollegor pé arbetsplatsen.
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huvudkategorier (kan motsvara attribut). For stricka fanns exempelvis hu-
vudkategorierna Separeringsgrad, Blandtrafik med gdende och mopedister,
Separering fran korbana, Trafikmingd, Cykelytans beskaffenhet, Beldgg-
ningens skick och sé vidare.

De 167 egenskaperna hade tagits fram med utgéngspunkt frain TRAST",
VU94-S4"° samt diverse arbetsunderlag for VGU'®."”

Manga av egenskaperna kan 1 och for sig hérledas eller himtas fran vad som
redan finns i NVDB-Foreteelser, men togs med for helheten. Beddmarna
kunde inte forutséttas veta vad som finns i NVDB, och for att fa ett riktigt
perspektiv pa egenskaperna dr det viktigt att fa med helheten.

Bedomningsinstruktion och bedomningsskala. Bedomarna instruerades
pa foljande sétt:

”En diskussion pagér om att fora in ocksa cykelviagar i NVDB. Vad
ska man i sé fall ta med om cykelvidgnitet? Det dr hér vi behdver dina
bedomningar av vad som ar viktigt frdn vaghallarnas utgdngspunkter.
Vi utgér dé frdn védghéllarens syfte att driva, underhalla och bygga ut
cykelvignitet sa att cyklisterna far s god sidkerhet och trygghet,
framkomlighet och tillgédnglighet som mgjligt.

Fragan dr da: - Vilka ir de viktigaste egenskaperna hos cykelvig-
nitet som NVDB diirfor bor innehalla?

Ange pa en S-gradig skala hur viktiga du anser att nedanstdende
egenskaper ar enligt foljande: 5 = mycket viktigt, 1 = oviktigt och
virdena 2, 3 och 4 ligger diremellan med 3 som ett slags genom-
snitt i viktighetsgrad.

Var sa restriktiv som mdjligt med de hdga virdena. Till sist handlar
det om att viga kostnaden mot nyttan dar kostnaderna inte bara be-
gransar sig till att ligga in uppgifter i NVDB utan dven fortlopande
ajourhélla dem allteftersom fordndringar sker och atgirder gors.”

Tidldggning. Bedomningsformuléret besvarades under maj 2004.

4 Trafik for en attraktiv stad. Boverket, Svenska Kommunfdrbundet, Vigverket, Banver-
ket, 2004.

' Vigutformning, www.vv.se

' Vigar och gators utformning (handbok som 2004 ersitter VU94 och ARGUS.

'” Bedomningsformuliret remitterades till nigra experter for synpunkter. Vidare fortestades
det av ett par personer for att f en uppfattning om eventuella oklarheter och svérigheter.
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3. Resultat

3.1. Bedomningarnas statistiska kvalitet

Forutsattningen for att kunna anvdnda bedémningarna &r att bedomarna ér
ndgorlunda 6verens i sina beddmningar av vad som é&r viktigt och oviktigt.
Om de skiljer sig alltfor mycket at, ar det forstas inte sérskilt meningsfullt
att ange genomsnittsbeddmningar for de olika egenskaperna.

Graden av overensstimmelse har dérfor studerats i en variansanalys dér in-
teraktionen mellan bedomare och cykelvéigsegenskaper betraktas som ett
statistiskt fel (graden av oenighet mellan bedomare).

Tabell 1. Resultat frdn variansanalysen (tvavdigs variansanalys, mixed mo-
del, ddr interaktionsvariansen dr felterm for test av effekten av faktorn cy-
kelviigsegenskaper).

Kvadrat- Varians-
Varianskilla summor Df estimat
Cykelvégsegenskaper 1159,98 166 6,99
Bedomare 444,90 15 29,66
Interaktion 2252,16 2490 0,90
Total 3857,04

0,01 ~1,30).

Sannolikheten att slumpmaéssigt f4 de observerade skillnaderna i genom-
snittsbedomningar for de olika cykelvigsegenskaperna ar vdsentligen mind-
re dn 1 procent, vilket ovanstdende F-test visar.

Interaktionen mellan bedomare och det de skulle bedoma &r mycket liten.
Det innebér att de ar tillrdckligt samstdmmiga for att det ska vara menings-
fullt att analysera skillnader i genomsnittsbeddmningar av de olika cykel-
vigsegenskaperna.'®

Bedomarna har i genomsnitt lagt sig nagot under mitten pa bedémningsska-
lan. Medelviardet dr 2,6 6ver samtliga egenskaper och bedomare (de instrue-
rades att vara dterhallsamma med de hogsta skalvéirdena).

Genomsnittsbeddmningarna redovisas i tabellerna 1-3 nedan.” De roda
staplarna (morka 1 svartvitt) anger huvudkategori med, vad man kan kalla,
attributvirden dirunder.

'8 Skillnaderna mellan bedémarna handlar i huvudsak om vilken del av den fem-gradiga
skalan de anvént. Vissa har foredragit 1agre varden, andra hogre, och det 4r det som bedo-
marvariansen anger. De har emellertid varit tillrickligt samstdmmiga sinsemellan nér det
giller vilka cykelvdgsegenskaper som fatt hogre resp lagre skalvarden (vilket den laga in-
teraktionsvariansen anger) for att skillnaderna mellan beddmningarna i cykelvdgsegenska-
per ska kunna anses vara faktiska.

' Aritmetiskt medelvirde.



Figur 1a. Egenskaper hos strécka.
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Separeringsgrad

Friliggande cykelvag

Enkelriktad cykelbana

Dubbelriktad cykelbana

Cykelfalt - intill vdgkanten

Cykelfalt - med kantparkering till héger
Oseparerad blandtrafik utan vagren
Oseparerad blandtrafik med vagren
Blandtrafik med gaende, mopedister mm
Enbart cykel

Aven gaende

Aven mopedister

Aven ryttare och liknande

Separering fran kérbana

Avskild med racke

Avskild med grasremsa eller liknande
Avskild med kantsten

Avskild med heldragen linje

Awkild med streckad linje

Awikande belaggningsmaterial

Awikande farg

Trafikmangd

Motorfordon

Cyklister/mopedister

Bredd och framkomlighet

Bredden hos cykelvagen, -banan eller -faltet
Framkomlig for brett ekipage (t ex cykel med cykelkarra)
Framkomlig for langt ekipage (t ex tandem)
Lutning

Lutningen hos cykelvagen, -banan eller -faltet
Cykelytans beskaffenhet

Asfalt, betong eller liknande

Plattor

Gatsten

Grus

Owrigt

Belaggningens skick pa strackan

God (inga namnvarda defekter)

Mindre god (smarre defekter som minskar framkomligheten)

Lag (potthal mm som minskar sékerhet och framkomlighet)
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Figur 1b forts. Egenskaper hos stréicka.

Belysning

Cykelbanan/cykelvagen har egen belysning
Gatubelysning - tillracklig ljusstyrka
Gatubelysning - endast ledljus

Ingen belysning

Cyklistens sikt

Siktlang i horisontalkurva

Siktlangd i vertikalkurva

Konfliktpunkter med annan trafik pa strackan
Hallplats

Parkeringsplats

Affarsentré

Andra slags konfliktpunkter

Motorfordonens hastighet

Hastighetsgrans

Faktisk hastighet

Genhet

Cykelvagens langd i forhallande till kortaste altemnativ pa bilvag
Typ av nat

Huwdnat

Lokalnat

Natets kontinuitet

Andel av natet som utgors av separat vag/bana
Lokalisering av felande lankar

Hinder pa stracka

Cykelfalla eller fast cykelgrind, icke 6ppningsbar
Last grind eller bom

Eftergiviig grind

Betonghinder

Owrigt

Farliga objekt i sidomrade

Stolpar

Sittbank och liknande

Owrigt

Kategorier avseende striacka som fatt hoga viarden ar Separeringsgrad,
Trafikmiangd, Cykelytans beskaffenhet, Belysning, Motorfordonens
hastighet samt Hinder pa stricka. Ovriga, de flesta, egenskaper har fatt
forhdllandevis 14ga vérden.
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Figur 2a. Egenskaper hos korsning.

Korsning med oskyddade trafikanter

Med gaende

Med cyklande

Med mopedister

Planskild korsning med motortrafik

Tunnel, underfart, vagport

Bro

Plankorsning med motortrafik

Korsning med hogerregel

Korsning déar korsande vag har vajningsplikt
Cirkulationsplats

Jarnvags- eller sparvagskorsning
Overgangsstalle/cykeldverfart

Overgangsstalle

Cykeloverfart

Ingen markering for 6vergangsstalle/overfart
Signalreglering

Gemensam signal med motortrafiken

Separat cykelsignal (automatisk efter motortrafikens signaler)
Separat cykelsignal (automatisk, avkannare i cykelbanan)
Separat cykelsignal (mekanisk, aktiveras med knapp)
Separat fotgangarsignal

Tillbakadragen stopplinje

Korsande korfalt

Antal korsande korfalt fran vénster

Antal korsande korfélt fran héger

Sammanlagd bredd (hela den korsande kérbanan)
Refug

Refugens bredd

Uppbyggd refug

Malad refug

Fartdampning for motortrafiken pa korsande vag
Gupp

Busskudde

Forhojd cykeloverfart

Forhojt dvergangsstalle

Minirondell

Plataférhojd korsning

Fortrangning

Sidoférskjutning

Trafikmangd

Motorfordon pa korsande vag

Cyklister/mopedister pa korsande vag eller bana
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Figur 2b forts. Egenskaper hos korsning.

Lutning i korsningen for cyklisterna
Hinder for cyklisten i korsningen

Hog tvargaende kantsten

Lag tvargaende kantsten

Avfasad kantsten

Cykelfalla eller fast cykelgrind, icke dppningsbar
Last grind eller bom

Eftergiviig grind

Betonghinder

Owrigt

Farliga objekt i sidomrade

Stolpar

Sittbank och liknande

Owrigt

Cykelytans beskaffenhet

Asfalt, betong eller liknande

Plattor

Gatsten

Grus

Awikande farg

Owrigt

Belaggningens skick i korsningsomradet
God (inga ndmnvarda defekter)

Mindre god (smaérre defekter som minskar framkomligheten)
Lag (potthal mm som minskar sékerhet och framkomlighet)
Belysning i korsningen

Egen belysning

Gatubelysning

Ingen belysning

Sikt i korsningen

Siktlangder for cyklisten

Siktlangder for korsande trafik

Owriga konfliktpunkter i korsningen
Hallplats

Parkeringsplats

Affarsentré

Andra slags konfliktpunkter
Motorfordonens hastighet i korsningen
Hastighetsgrans

Faktisk hastighet

Cykeltrafikens hastighet i korsningen
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Kategorier hos korsning som fatt hdga véirden dr Planskild korsning resp
Plankorsning, Overgéingsstille/cykeléverfart, Signalreglering, Trafik-
méingd, Cykelytans beskaffenhet, Belysning i korsningen samt Motor-
fordonens hastighet.

Ovriga, de flesta, har fatt 13ga eller forhallandevis 14ga viirden.

Figur 3. Egenskaper hos ovriga faciliteter — orienterbarhet och parkering.

1 2 3 4

Cykelvagvisning med mal |

Cykelvagvisning med mal och awstand |

Fargkodning eller liknande utan malangivelse

Bevakad cykelparkering i parkeringshus eller motsvarande

Cykelparkering under tak dar cykeln kan lasas fast |

Cykelparkering utan tak dér cykeln kan lasas fast |

Owriga cykelparkeringar

Orienterbarhet har fatt hoga varden (faktiskt hogst av alla 167 egenska-
per).
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4. Diskussion och forslag

Resultaten dr ovanligt tydliga och ldttolkade. De flesta av de 167 cykelvégs-
egenskaperna har fatt laga eller forhallandevis laga bedomningar, under eller
kring genomsnittet. De kan foljaktligen anses som mindre angeldgna att lag-
ga in en nationell databas.

4.1. Egenskaper att prioritera

Egenskaper som ér intressanta i detta ssmmanhang kommenteras i tabell 2
nedan.

Tabell 2. Cykelvigsegenskaper med hogst bedomningar.

Stracka  Separeringgrad  Hér torde det rdcka med att skilja mellan fri-
liggande cykelvég, cykelbana och cykelfalt.
Cykelvégar dr 1 princip alltid dubbelriktade,
och att skilja mellan enkel- och dubbelriktad
cykelbana torde i princip vara svért eller
omojligt eftersom en cykelbana betraktas som
dubbelriktad om den inte dr utméarkt som en-
kelriktad (vilket sdllan forekommer). Darfor
kan det rdcka med att bara ange forekomst av
cykelbana.

Cykelvégar och cykelbanor kommer att ligga
1 ndtdatabasen. Finns parallella cykelbanor pé
varsin sida om végen, kommer bada cykelba-
norna att anges. Det enda som 1 sa fall beho-
ver hdmtas in till en foreteelsedatabas &r fore-
komst av cykelfilt pa befintlig vig.

Oseparerad blandtrafik behover inte laggas in
eftersom dessa uppgifter finns i NVDB.

Trafikméngd Det ar motortrafikmingden som bedémts som
intressant i forsta hand. Det &r uppgifter som
kan komma att finnas i en NVDB-ansluten
sakdatabas.

Cykelytans be-  Har torde det ricka med tvé kategorier, ndm-
skaffenhet - be-  ligen ”Asfalt, betong eller liknande” (eller
laggningen ”Hardgjord) samt "Grus”.

Beldggningens skick har fatt en genomsnittlig
bedomning och bor ocksa av andra skil inte
ligga 1 en nationell databas. Uppgiften om be-
domning av beldaggningsskicket kan kanske
enklare erséttas med beldggningsér.



Belysning

Motorfordonens
hastighet

Hinder pé
stracka

Korsning Planskild kors-
ning respektive
Plankorsning
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Kan dikotomiseras: - antingen finns belysning
eller inte. Om belysningen av cykelbanan
kommer frén végbelysningen eller egen cy-
kelvégsbelysning forefaller vara mindre in-
tressant.

Belysning finns inte 1 NVDB-Foreteelser.

Hér har Hastighetsgrins fatt ett avsevért hog-
re varde dn Faktiskt hastighet (samma sak nir
det géller korsningar).

Hastighetsgréns finns i NVDB-Foreteelser.

Har ar det framfor allt cykelfélla eller icke
Oppningsbara fast cykelgrind, och Idst grind
eller bom som fatt hogre bedomningar.

Uppgiften dr relevant ocksa for eventuell ut-
ryckningstrafik som kan behdva anvinda cy-
kelvagen. I sé fall bor ocksa betonghinder
ingé bland uppgifterna.

Motsvarande bedomningar av hinder 1 kors-
ning har fatt lagre virden. Det som emellertid
ar aktuellt att ta med for stracka bor ocksa tas
med for korsning.

Uppgiften finns i NVDB om det &r frdga om
korsningen mellan bilvigar. Ar det friga om
korsning mellan friliggande cykelvig och bil-
vig, kommer detta att finnas om cykelvigarna
laggs in i NVDB-Nit..

Det kan vara en Oppen frdga hur intressant yt-
terligare specificering &r, exempelvis angelé-
genhetsgraden i att skilja mellan Tunnel (un-
derfart, vagport) & ena sidan och Bro 4 den
andra nér det géller planskild korsning.

Nér det géller Plankorsning torde specifice-
ringarna finns i NVDB eller tillkopplade da-
tabaser (hogerregeln, vdjningsplikt, cirkula-
tionsplats, jarnvigs- eller sparvigskorsning).



Ovrigt

Overgangsstil-
le/cykeloverfart

Signalreglering

Trafikméngd

Cykelytans be-
skaffenhet - be-
laggningen

Belysning 1
korsningen

Motorfordonens
hastighet 1 kors-
ningen

Orienterbarhet
vid vigval
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Bor anges. Fyra alternativ kan dvervigas: En-
bart cykeloverfart, Cykeloverfart och dver-
géngsstille, Enbart 6vergingsstille, samt Ing-
etdera.

Dessa uppgifter finns, eller kommer att finnas
1 NVDB eller anslutna databaser.

Récker med att ange om korsningen &r signal-
reglerad eller ej. Uppgiften finns inte i

NVDB-Foreteelser, men kan komma att inga i
en NVDB-ansluten sakdatabas s& smaningom.

Intressant hér r motorfordonstrafiken pa den
korsande vigen. Korsande cykel- och moped-
trafik har bedémts vara av mindre intresse.

Se kommentaren till motsvarande nér det
giller Stracka.

En friga hér ar 1 vilken grad ytbeskaffenheten
i sjdlva korsningen behover anges separat.
Det torde riacka med uppgiften avseende
strackan.

Se kommentaren till motsvarande for Striacka.

Belysning finns inte i NVDB-Foreteelser.

Ocksa hér, liksom for Stricka, har hastighets-
gréans fitt hogre bedomning &n faktisk hastig-
het. Hastighetsgréins finns i NVDB-
Foreteelser.

Orienterbarheten har fatt en mycket hog vir-
dering, den hogsta av samtliga egenskaper
med ett medelvirde pa 4,12. Det ar cykelvag-
visning med mal och avstand som det handlar
om. Féargkodning utan malangivelse har fatt
vésentligen ldgre bedomning.

Cykelparkering har fatt en beddomning nagot
over genomsnittet. Det dr uppgifter som bast
kan lampa sig for lokala databaser.
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Réknar man med att cykelvdgnitet kan komma att anvéndas av utrycknings-
fordon och Rdddningstjanst, kan det vara motiverat att ta in uppgifter som
har relevans i det sammanhanget, exempelvis om framkomlighet (bredder
och birighet).

4.2. Uppgifter att inhimta sdirskilt for cykelvigarna

Mycket av relevans for cykeltrafiken finns 1, eller kommer att finnas i
NVDB.

Det som fordrar sérskild uppgiftsinsamling och —inléggning synes vara fol-
jande.

1.

2.

Forekomst av cykelfilt. Detta kan ansta till senare tillfalle.

Cykelytans beskaffenhet pa striacka (asfalt/betong resp grus resp 6v-
rigt). Béttre term kan vara Beldggningstyp. Motsvarande uppgift for
korsning kan kanske anses mindre angeldgen.

Belysning pé stricka och i korsning — nér det géller den som &r separat
for cykelvdgen/banan. Anvénder sig cykelvigen/banan av bilvédgens be-
lysning finns uppgiften redan i NVDB. Uppgifter om belysning i kors-
ning bor prioriteras framfor striacka.

Hinder pé stricka och 1 korsning. Tre typer av hinder kan vara intres-
santa att f4 in i NVDB — ndmligen (1) cykelfalla eller icke 6ppningsbar
fast cykelgrind (2) last grind eller bom, (3) betonghinder. Behovet av
att differentiera mellan typ av hinder kan emellertid diskuteras, det kan
rdcka med uppgift om hinder finns.

Orienterbarhet vid vdgval. Uppgifter om cykelvdgvisning kan behdva
laggas in for att man ska kunna beddma orienterbarheten med utgangs-
punkt frin NVDB-data. Det finns emellertid 14tt insedda svérigheter att
definiera vad som menas med viagvisning som skapar orienterbarhet.
Uppgifter om végvisningen forefaller lampligen kunna ligga 1 standar-
diserade lokala databaser.
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