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Forord

Inom SIKA pagar ett projekt som behandlar planeringen av den svenska transport-
infrastrukturen. Fragestallningen ar hur planeringsprocessen kan laggas upp for att
vi battre ska kunna bedéma vérdet av alternativa transportsystem.

Fragestallningen belyses med ett par fallstudier. Den fallstudie som héar redo-
visas syftar till att belysa foljande fragor: Varfor har cykeltrafiken inte utvecklats i
linje med uttalade transportpolitiska ambitioner? Skulle en mer avancerad cykel-
trafikplanering patagligt kunna forandra fordelningen av fardmedelsval for kort-
vaga forflyttningar? Och vad kravs for att forverkliga en sadan planering?

Fallstudien har genomforts pa konsultbasis av undertecknad. Utkast till rap-
porten har diskuterats med Kjell Dahlstrom, Per-Ove Hesselborn, Goéran Friberg,
Rickard Wall, alla frdn SIKA, Henrik Swahn, konsult &t SIKA, Orjan Eriksson,
Sveriges Landsting och Kommuner och Sven Hunhammar, Naturvardsverket.

Jag tackar alla dessa for stimulerande diskussioner och vardefulla synpunkter.
Jag, forfattaren, svarar ensam for innehall och slutsatser.

Stockholm i december 2006

Krister Spolander
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Sammanfattning

I sina transportpolitiska beslut har riksdagen vid upprepade tillfallen lagt fast att
cykeln har en given plats i ett hallbart resande, att cykeltrafikens andel av person-
trafiken bor 0ka och att det bor ske med en kombination av olika styrmedel och
atgarder.

Denna rapport kretsar kring tva huvudfragor.

Den ena ar varfor cykeln, de transportpolitiska ambitionerna till trots, inte fatt
en mer framtradande roll i persontrafiksystemet. Utvecklingen pekar pa att cy-
kelns andel av persontransporterna minskat och kommer att minska. Fragan &r
alltsa varfor utvecklingen gar tvart emot de transportpolitiska ambitionerna.

Den andra fragan géller vilka atgarder, framst i planeringen, prioriteringarna
och beslutsfattandet som skulle kunna framja cykling.

Cykeln ej integrerad i planeringssystemen

Man kan ifragasatta om cykelinfrastruktur planeras om man med planering menar
en systematisk process dar olika fardmedel jamfors med varandra for olika typer
av resor i olika miljoer, och dar de bésta atgarderna identifieras for att na bestam-
da mal vad galler stadskvaliteter och miljo.

Cykelinfrastruktur tycks ofta tillkomma ad hoc. Det gor visserligen att cykel-
infrastruktur blir till, men mer flackvis &n sammanh&ngande och inte alltid dar den
behovs for att uppna samhalleliga mal.

Cykelns stora problem &r att den uppfattas som ett sékerhetsproblem, inte som
ett viktigt transportmedel som har framtiden for sig. Nar man talar om cykeln,
handlar det ofta om nackdelar som olycksrisker, vaderkanslighet och sa vidare.
Nagon storre tilltro till cykelns kapacitet som transportmedel tycks inte finnas.
Det ar cykeln som bekymmer som fortfarande dominerar bilden hos manga be-
slutsfattare, myndigheter, experter och allménhet.

Vidare ar insikten dalig om cykelinfrastrukturens helt avgoérande betydelse. Ju
storre och snabbare motortrafik och ju fler tunga fordon, desto férre vill anvanda
cykeln om det inte finns ett sammanhdngande nét av cykelbanor som direkt leder
till olika malpunkter.

Vill man rekrytera nya cyklister fran exempelvis biltrafikanterna, maste cy-
kelmiljon ha minst lika hég kvalitet som bilinfrastrukturen. Detta kan synas vara
en sjalvklarhet.

Det grundlaggande problemet &r alltsa, enligt min uppfattning, att man inte
riktigt forstatt eller accepterat att cykeln tillhor transportsystemet och att den dér-
for inte integrerats i planeringen. Ytterst handlar det om en vilja att genomféra de
transportpolitiska ambitionerna ocksa for detta fardmedel.

Stor potential

Bortat halften av de kortare bilresorna i tatort skulle vara maéjliga att fora 6ver till
cykel, forutsatt battre infrastruktur. Flera beddmningar av potentialen pekar i den
riktningen.



Pa langre sikt kan vad som helst vara majligt, sarskilt om cykelinfrastruktur
och cyklar utvecklas och kombinationsmojligheterna med kollektivtrafiken for-
béttras.

En viktig faktor i bakgrunden &r forstas kostnaden for drivmedel. | takt med
att den och andra kostnader for motorfordon stiger, 6kar cykelns mojlighet som
attraktivt komplement, eller alternativ.

Grundlaggande kunskaper om effektsamband saknas

Ett problem é&r att vi inte kan kvantifiera samband mellan satsningar pa infrastruk-
turatgarder och cykeltrafik. Det gor att vi inte kan forutsaga effekter av infrastruk-
turatgarder pa trafiken. Hur mycket ny cykeltrafik genereras? Vilka éverflytt-
ningseffekter uppstar fran bil till cykel, eller fran kollektivtrafik till cykel, eller
fran bil till kombinationen cykel och kollektivtrafik? Detta &r komplexa processer,
intimt lankade till ménniskors vardagsliv och etablerade vanor.

Ett annat problem galler avsaknaden av tillstandbeskrivningar. Vi har for nar-
varande inga nationella data om cykeltrafiken som gor det mojligt att bedéma vad
som hant under senare ar. Det ar bara ett fatal kommuner som regelbundet méter
cykeltrafikens omfattning och egenskaper.

Det tredje &r att vi saknar baskunskaper om befintlig cykelinfrastruktur, dess
egenskaper och hur den utvecklas.

Forslag

Fa bort bilden av cykeln som sékerhetsproblem

Det 4r viktigt att bryta den negativa bild som cykeln fortfarande dras med. Cykeln
ar ett framtidsinriktat individuellt och smidigt transportmedel, anpassad till en le-
vande stad och en modern livsstil for manniskor som tar ansvar for saval sitt eget
hélsotillstand som miljon. Det ar den bilden som maste sla igenom hos saval be-
slutsfattare, myndigheter, massmedia som trafikanter.

Detta &r en sak for opinionsbildning och information, internutbildning for tra-
fikplanerare och vaghallare inte att forglomma.

Intressant i sammanhanget &r riksdagens aktuella uttalande att cykeln ska be-
traktas som en foreteelse av vésentlig transportpolitisk betydelse, inte enbart som
en trafiksakerhetsfraga.

Integrera cykeln i en helhetsplanering

Ett genomgaende problem é&r att cykeltrafiken hanteras separat, utan genuin plane-
ringskontakt med 6vrig infrastruktur. Man bor stréva efter en helhetsplanering dér
investeringar for cykeltrafik forutsattningslost provas mot andra fardmedel i ef-
fektivitet att na uppsatta mal inom trafikpolitik, stadsutveckling och miljo.

Riktlinjer och modeller for en sddan helhetsplanering bor tas fram.

Samhallsekonomiska kalkylmodeller

En nyhet i den samhallsekonomiska kalkylmodellen for cykel ar att man sokt ta
hansyn till de positiva halsoeffekter som regelbunden cykling innebér.



Pa motsvarande satt kan man motivera en diskussion av halsoeffekterna gene-
rellt i de samhéllsekonomiska kalkylmodellerna ocksa for biltrafikanter och andra
(negativa hélsoeffekter).

Ocksa andra effekter bor inkluderas i kalkylmodellerna som motortrafikens in-
trang, inte minst i bebyggd milj6. Effekter av en trafik- och bebyggelseplanering
som minskar transportbehovet bor varderas. Annat géller den aktuella prissatt-
ningen som kan omvérderas pa vissa punkter. Fragan ar exempelvis hur vi om tio
ar kommer att bedoma dagens prissattning av vaxthusgasutslappen. Dessa exem-
pel tyder pa en systematisk 6vervardering av motoralternativen i samhallsekono-
miska kalkylmodeller, vilket forstas minskar cykelns konkurrensformaga i plane-
ring och beslutsfattande.

Data saknas om aktuell cykeltrafik och cykelinfrastruktur

Det &r viktigt att i planeringsprocessen kunna beskriva cykeltrafikens tillstand och
dess infrastruktur. Data om cykeltrafikens omfattning och egenskaper bor produ-
ceras sa att det fortlopande gar att bedéma utvecklingen.

Vidare behovs grundldggande data om infrastrukturen och dess egenskaper.
Utan det ar systematisk planering inte mojlig.

Samlat dokument beh6vs med rad och anvisningar for cykelplanering

Rad och anvisningar for cykelplanering &r splittrade och svaréverskadliga. Ett

samlat dokument bor tas fram, i vilket ingér saval de dvergripande planerings-

aspekterna enligt TRAST (Trafik for en attraktiv stad) som projekteringsanvis-
ningarna i VGU (Véagars och gators utformning).

En nationell cykelinfrastrukturplan bér upprattas

Behovet av regional cykelinfrastruktur bor inventeras i syfte att ta fram en natio-
nell cykelplan for de regionala behoven.

Implementeringen av den nationella cykelstrategin bor féljas upp

I samband med hanteringen av den transportpolitiska propositionen Moderna
transporter fastslogs att den nationella cykelstrategin ska utgora plattformen i ar-
betet for en 0kad och séker cykeltrafik. VVagverket har som sektorsmyndighet hu-
vudansvaret for implementeringen.

En revision, forslagsvis vartannat eller vart tredje ar, foreslas ske avseende
strategins genomforande och dess maluppfyllelse.

En sadan revision kan géras av exempelvis SIKA eller Riksrevisionen. Det
kan ske pa Riksdagens eller regeringens uppdrag.

Koordinationsgrupp bor etableras for att sdkra cykeln i transportplaneringen

En auktoritativ koordineringsgrupp kan efter hollandsk modell inrattas med upp-
gift att sakra cykelns integration i transportplaneringen pa nationell, regional och
lokal niva. En sadan grupp kan séttas samman med representanter for Vagverket,
lansstyrelser och regionférbund samt kommuner.

Sektorsmyndigheten

Végverket som sektorsmyndighet ar den naturliga initiativtagaren i flertalet av
ovanstaende forslag.



Végverket fattade ar 2000 beslut om en nationell cykelstrategi innehallande
manga utmarkta forslag. Innevarande ar har en organisation tillskapats, resurser
tillskjutits och férnyade kontakter tagits med kommuner, organisationer och andra
myndigheter som kan bidra till malet om 6kad saker cykling.

Detta bor ge VVagverket forutsattningar att ta de initiativ som behévs for att re-
alisera de transportpolitiska ambitionerna for cykeln.



1 Bakgrund och syfte

Inom SIKA pagar ett projekt om planeringen av den svenska transportinfrastruk-
turen. Den 6vergripande fragan ar hur planeringsprocessen kan laggas upp sa att
man kan beddma vérdet av alternativa transportsystem battre. En svaghet som an-
ses finnas hos nuvarande planeringsmodell ar dess bristande formaga att upptécka
radikalt annorlunda transportlésningar och bedéma deras varde jamfort med de
etablerade.

Denna fragestallning belyses med ett par fallstudier. En av dem galler om man
med béttre cykeltrafikplanering kan foérandra fordelningen av fardmedelsval for
kortvaga forflyttningar. En tidigare fallstudie handlar om sparbil 6ver markplan.
Fallstudierna utgor input till en analys av hur planeringsprocessen for transportinf-
rastruktur kan forandras sa att den inte konserverar befintliga systemen.

Foreliggande rapport &r alltsd en del av underlaget till det storre SIKA-
projektet.

| denna rapport tas tva huvudfragor upp.

Den ena &r varfor cykeln inte fatt en mer framtradande roll i persontrafiksy-
stemet. | de bada senaste transportpolitiska besluten har riksdagen uttalat att cy-
keltrafikens andel av personresandet bor 6ka. Sa har sannolikt inte skett, tvartom,
den historiska utvecklingen och prognoser framat pekar pa att andelen minskat
och kommer att minska. Denna utveckling gar tvart emot de transportpolitiska
ambitionerna.

Den andra fragan géller vilka atgarder, framst i planeringen, prioriteringarna
och beslutsfattandet som kan framja cykling i enlighet med de transportpolitiska
ambitionerna.

Rapporten inleds med nagra reflektioner om forekomsten av planering for cy-
keltrafik Gver huvudtaget och nagra mer allméanna synpunkter for en diskussion
om cykeltrafikens problem och méjligheter.
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2 Planering for cykeltrafik

Lat mig inledningsvis géra nagra reflektioner om cykeltrafikplanering mot bak-
grund av SIKA-projektets dvergripande syfte. Darefter kommer jag att ta upp nag-
ra allmanna utgangspunkter for en diskussion om cykeltrafikens mojligheter.

2.1 Forekommer planering?

I vilken utstrackning forekommer planering for cykeltrafik? Man kan ifragasatta
om cykelinfrastruktur planeras i ordets egentliga mening, i varje fall om man med
planering menar en systematiserad och aterkommande process dér olika fardme-
del j&amfors med varandra for olika typer av resor i olika miljer och dar de bésta
atgarderna identifieras for att nd bestamda mal.

Cykelinfrastruktur tycks ofta tillkomma ad hoc, exempelvis for att lokala opi-
nioner bildats for att fa till stdnd en cykelvag till en skola eller arbetsplats. Eller
som resultat av massmedialt uppmarksammade trafikolyckor. Eller i samband
med andra byggprojekt, exempelvis anlaggning av en kulvert, innebdrande att fi-
nansiering och anlédggningskostnader kan delas. Eller efter en férhandling dar ent-
reprendren erbjuder sig att bygga en cykelvég i samband med nagot annat storre
projekt som da léttare far accept om det kryddas pa detta satt. Det kan ocksa hén-
da att man vid slutet av en planeringsperiod av olika skal far pengar 6ver fran mo-
tortrafikprojekt och darigenom far rad att satsa pa cykel (det omvanda &r dock
vanligare, att storre motorprojekt behdver mera pengar vilka ofta tas fran sa kalla-
de smarre trafikprojekt).

Allt detta gor visserligen att cykelinfrastruktur blir till, men mer flackvis én
sammanhangande och kanske inte just dar den behovs for att uppna samhalleliga
mal. | vart fall handlar det inte alltid om en systematisk och langsiktig planering.

Vidare sker forekommande cykelplanering i regel fardmedelsspecifikt, inneba-
rande att cykeltrafiken behandlas isolerat fran andra fardmedel. Investeringsmed-
len bestams av hur mycket som avsatts tidigare ar och hur mycket som blir kvar
efter det att motortrafiken fatt sitt. En helhetsplanering dar investeringar for cykel-
trafik forutsattningslost provas mot andra fardmedel i kostnadseffektivitet nar det
galler att na uppsatta mal, tycks inte forkomma.

Lagerqvist (2000), for att ndmna ett exempel, har formulerat detta i en idé-
skrift dar bristerna pa en konsekvent stadsanpassad trafikpolitik tas upp. Han me-
nar att forekommande planering ofta sker utifran uppkomna problem i trafiksy-
stemet, en efterfragestyrd politik. Han pekar pa det faktum att staden anpassats
och fortsatter att anpassas till bilen och att det finns mycket kunskap om biltrafi-
kens forutsattningar och konsekvenser, men att det fortfarande inte ar nagon som
formulerat och genomfort en konsekvent politik baserad pa denna kunskap.

Aven om vissa forandringar skett till forman for kollektivtrafik, gang och cy-
kel ar dagens trafikpolitik fortfarande ofta planering efter vilka problem som finns
i trafiken, snarare &n medvetna forandringsatgarder for att na de mal som man i
regel formulerat for staden och dess trafik, exempelvis vad géller luftkvalitetet,
sakerhet, tillganglighet och sa vidare.
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2.2 Planeringsmetoder

Det andra problemet ar att det finns fa instrument for en systematisk planering, till
skillnad fran vad som géller for motoriserad trafik. Till att borja med saknas i re-
gel data om den befintliga cykeltrafiken. Det ar bara ett fatal kommuner som re-
gelbundet réaknar sin cykeltrafik. | samband med en utvardering av de lokala inve-
steringsprogrammen 1998-2002, varav ett flertal handlade om investeringar for
okad cykeltrafik, konstaterades exempelvis stora brister i friga om elementéra tra-
fikdata (Naturvardsverket 2005b).

Utanfor tatbebyggelse genomfors heller inga matningar, utom majligen i sam-
band med enstaka projekt.

Pa nationell niva finns visserligen data, men bara fram till 2001 da resvaneun-
dersokningen RES upphdrde. Darefter vet vi inte vad som hant med cykeltrafi-
ken.

Vidare &r det i regel den potentiella trafiken som &r i blickpunkten for olika
slags cykelframjande insatser. Har finns en trafikpolitiskt intressant skillnad mel-
lan cykel och bil.

Cykelinvesteringar gors i regel for att 6ka cykeltrafiken, ofta i en férhoppning
att locka 6ver bilister. De satsningar som gors for befintlig cykeltrafik galler
strangt taget bara trafiksékerheten. | dvrigt ar det for att fa fler att cykla. Biltrafik-
investeringar gors daremot praktiskt taget aldrig i uttalat syfte att fa fler manni-
skor att kora mera bil (att sa ofta blir fallet ar en annan sak). Har baserar man sig
pa prognoser om forvantad framtida bilanvandning, och investerar efter det rikt-
market utan att vara riktigt klar dver att investeringarna ocksa stimulerar till 6kad
biltrafik.

Att mata potentiell cykeltrafik ar forstas mycket svarare an att rakna befintlig
cykeltrafik. Idag finns inga metoder for att forutsaga vilka effekter olika slags cy-
kelinfrastrukturinvesteringar far pa den potentiella cykeltrafiken eller i vilken ut-
strackning som nygenererad cykeltrafik kommer fran bilister. Det underlag som
finns — och som &r avgorande for samhéllsekonomisk analys av cykelinvestering-
ars lonsamhet — ar av anekdotisk karaktar, baserat pa ett fatal utlandska fall. Den
potentiella trafiken kan dessutom pa goda grunder antas ha en inneboende dyna-
mik som innebar att en 6kning éver en viss kritisk niva stimulerar till fortsatta 6k-
ningar.

Samhallsekonomisk kalkyl anvénds for att beddma den samhalleliga nyttan av
investeringar i transportsystemet nationellt och regionalt (dock sallan lokalt). N&-
got liknande gors inte for cykelinvesteringar av det skélet att det &nnu inte finns
nagon accepterad metodik (dock har utveckling paborjats, se avsnitt 9.2.2).

Ytterligare instrument som behdvs for systematisk och rationell trafikplane-
ring ar baskunskaper om befintlig infrastruktur och dess egenskaper. Det finns
inte idag, varken for den statliga eller kommunala cykelinfrastrukturen. Det hind-
rar inte att man lokalt kan ha god kunskap. Efter ett utredningsférslag (Spolander
& Dellensten 2004b) pagar nu ett arbete for att bereda plats for friliggande cykel-
vagar i den nationella vagdatabasen NVDB med planerad driftssattning vid ars-

L En fornyad RES genomférdes under en 12-ménaders period 2005/06 varifrén data blir tillgangli-
ga 2007.
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skiftet 2006/2007. Darefter kan information tas emot fran vaghallarna och sa sma-
ningom kommer det att bli mojligt att beskriva svensk cykelinfrastruktur i termer
av lokalisering, omfattning och andra egenskaper. Man far dock rakna med att det
kommer att ta atskilliga ar innan NVDB laddats med data om cykelinfrastrukturen
sa att det blir mojligt att fa en 6verblick.

Inledningsvis vill jag alltsa konstatera féljande.

Huvudfragestallningen for SIKA-projektet om nuvarande planeringsmodellers
oférmaga att ratt vardera alternativa transportsystem, kan latt besvaras med att cy-
kel inte finns med i nuvarande planeringsmetoder och att det saknas viktiga in-
strument for att hantera den i planeringsprocessen.

Det &r forstas viktigt att cykeln tas in i en med andra fardmedel gemensam
planeringsprocess, och dess sarskilda egenskaper ratt varderas. Da kan cykeln
komma fram i den utstrackning som dess fortjanster motiverar.

Man kan emellertid ifrdgasatta om det ar dar det avgorande problemet finns,
om det inte mer handlar om viljan att genomftra de specifika transportpolitiska
ambitionerna for cykeln. Den viljan maste finnas saval i politiska sammanhang
nationellt, regionalt och lokalt som i de verkstallande organen. Det handlar om ett
mer eller mindre medvetet forhallningssatt dar man frigor sig fran historiska bind-
ningar till bilen och mer forutsattningslost ser pa cykelns forutsattningar som ett
lokalt fardmedel.

Traditionellt sett har vi betraktat cykeln mera som ett bekymmer, sarskilt fran
trafiksékerhetssynpunkt, an som ett viktigt lokalt fardmedel (se vidare avsnitt 3.3
och 9.2.1). Planeringsmetoder &r viktiga, men viktigare &r kanske viljan att an-
véanda dem.

Nu 6ver till nagra allmanna synpunkter, mahanda sjalvklara, men viktiga att
ha i tanke nar man diskuterar cykeltrafikens problem och majligheter.

2.3 Lokalt och frivilligt fardmedel

Det &r viktigt att inledningsvis vara medveten om cykelns givna begrénsning. Det
ar ett lokalt fardmedel for kortare distanser. Eftersom huvuddelen av befolkning-
en bor i tatort, anvénds cykeln i stor utstrackning inom tétort och i dess ytterom-
raden. Pa landsvég forekommer cykling i huvudsak mellan nérliggande tatorter
dar avstandet ar max 10-15 kilometer.

Pa langre strackor behover i regel cykeln kombineras med kollektivtrafik.
Manniskor anvander cykeln till hallplatser och resecentra, parkeringar den dar och
fortsatter med buss eller tag. Cykeln anvands ocksa i den andra dnden av resked-
jan, fast inte lika ofta.

For det andra &r cykling en frivillig verksamhet i den meningen att det i regel
finns alternativ. Cykeln konkurrerar med bil och kollektivtrafik. Ocksa bilen ar —
om man ser till dess anvandning — i mycket hog grad ett tatortsfordon. Manniskor
valjer sjalva om, nér och hur man vill anvanda cykel. Det &r inte alltid ett valin-
formerat val, men det &r ett suverént val som manniskor gor efter sina preferenser
och uppfattning om olika alternativ och dess kvaliteter.

Cykelns chans i sammanhanget ar kvalitet nar det galler infrastruktur inklude-
rande kringfaciliteter, drift och underhall.
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2.4 Infrastrukturen avgorande

Infrastrukturen spelar en avgorande roll for valet av fardmedel. Det galler i syn-
nerhet for cykel eftersom den ar exponerad i en vaginfrastruktur som med tillho-
rande regelsystem i allt véasentligt &r uppbyggd for motortrafik.

Det finns ett samband mellan cykelvagnatets och cykeltrafikens storlek. Ju
storre cykelvagnat, desto storre cykeltrafik enligt en studie av olika faktorer som
paverkar cykeltrafiken i ett tjugotal amerikanska stader (Goldsmith 1992).

Infrastrukturens betydelse finns dokumenterad i manga undersékningar om
olika problem som cyklister upplever i trafiken och orsaker till att méanniskor inte
cyklar (exempelvis Nilsson 2003). Det ar bl a studier dar cyklister sjalva fatt
rangordna sina behov. Den avgérande faktorn &r biltrafikens omfattning, hastighet
och sammansattning. Ju strre och snabbare motortrafik och ju fler tunga fordon,
desto farre vill anvanda cykeln om det inte finns ett sammanhangande nét av cy-
kelbanor som direkt leder till olika malpunkter.

Betydelsen av framkomlighet och sakerhet i korsningar kan inte 6verskattas.
Finns inte det, minskar vardet av ett i dvrigt separerat och bra cykelnét hdgst av-
sevart. Andra kvaliteter av betydelse for ménniskors installning till cykelalternati-
vet ror vagytan (som i regel ar signifikant samre &n intilliggande bilvag). Véagvis-
ning, alltsa orienterbarhet, ar ocksa viktig, dven lokalt. Det ska ga snabbt och smi-
digt att cykla pa separata cykelbanor, sakra och trygga med en omsorgsfull detalj-
utformning.

Det handlar alltsa — som sa ofta konstaterats — om kontinuitet, ssmmanhang,
direkthet och snabbhet. Det &r samma generella kvalitetskrav som vi kdnner igen
fran vara krav pa bilvagnatet.

Cykelinfrastrukturens avgorande roll framhavs foljaktligen i den nationella
cykelstrategin dar det konstateras att "gena, sammanhangande och sdkra cykelvé-
gar ar mycket viktiga for vardagscyklisten och en forutsattning for att attrahera
nya cyklister” (Vagverket 2000). Nar det géller att locka Over bilister, galler sjalv-
Klarheten att det bara har chans att lyckas om de erbjuds lika bra infrastruktur som
de ar vana vid som bilister.

Ovanstaende betyder ocksa att ju samre infrastrukturen é&r, desto farre blir cyk-
listerna och desto svarare ar det att 6vertyga manniskor om vardet att cykla i stal-
let for att anvanda bil (eller kollektivtrafik).

Ocksé andra faktorer

Ocksa andra faktorer spelar roll for cykeltrafikens omfattning. De flesta vet vilken
betydelse som klimat och topografi har. Ocksa den tekniska utvecklingen spelar
roll. De flervéaxlade cyklarnas intdg pa marknaden pa sjuttiotalet visar detta, lik-
som senare terrdngcykeln som i bred bemarkelse kom att leda till battre cykelkon-
struktioner och komponenter for vardagsbruk. Allt detta bidrog till 6kat cyklande.
Men valet att anvanda cykel beror ocksa pa mycket annat, inte minst behovet av
motion och langsiktig omvardnad av den egna halsan.

2 Det 4r inte ndgra enkla orsakssamband utan en interaktiv process. Nar cykeltrafiken vaxer som
resultat av en utbyggd cykelinfrastruktur, 6kar efterfragan pa ytterligare utbyggnad. Och s &r pro-
cessen igang.
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Men det &r infrastrukturen som ar den grundldggande forutsattningen for en
utbredd vardagscyklism.

2.5 Konkurrens om utrymme och pengar

I beslutsprocessen konkurrerar forstas olika intressen och behov. Cykeln har att
konkurrera med bilisters och gaendes utrymmesbehov. Vidare finns en konkurrens
om pengarna for investeringar, drift och underhall.

Det tillgangliga utrymmet pa gatan begransas i regel av husfasaderna. Finns
tillrackligt utrymme kan trafikslagen separeras med kdrbana for motortrafik, cy-
kelbana for cyklister och gangbana for gaende.

Ar utrymmet tréngt far ndgra trafikslag i regel dela bana. P& en vanlig stadsga-
ta innebar det att cyklar och bilar anvander samma kdrbana. Dar blir biltrafiken
bestammande i kraft av hastighet och storlek.

En relativt ny arena for blandtrafik &r gardsgatan, etablerad i trafiklagstift-
ningen 1994. P4 gardsgatan samsas alla trafikslag pa samma yta utan funktions-
uppdelning. De g&ende anger tempot och fordonstrafiken har vajningsplikt.® |
Tyskland finns ett motsvarande koncept for cykel, ndmligen cykelgata eller Fahr-
radstrasse som i regel tillampas sa att motortrafik ar tillaten men att det ar cyklis-
terna som anger tempo och har prioritet. Detta finns emellertid inte i Sverige.

Pa landsvagar forekommer helt uppenbart en utrymmeskonkurrens pa sjalva
korbanan men ocksa i frdga om utnyttjandet av vagrenar. ldag ar vagrenen ett
blandtrafikfalt som anvénds av cyklister, langsamgaende motorfordon och bilister
som far vara dér for att underlatta omkérning.*

Konkurrensen om pengar har hittills inneburit att cykeltrafiken fatt cirka 1
procent av de 22-23 miljarder kronor som stat och kommun arligen lagger pa drift,
underhall och utbyggnad av véagnatet.

Manga intressen engageras i beslutsprocessen. Saval motor- som cykelintres-
sena har lobbyorganisationer. De deltar mer eller mindre aktivt i diskussionerna
infor viktigare beslut om végar och gator.

% En liknande konstruktion ar gagatan dér generell fordonstrafik inte &r tillaten. | regel &r dock for-
donstrafik med drenden till fastigheterna undantagen, antingen hela dygnet eller viss del av dygnet.

* | exempelvis Frankrike forekommer att vagrenen omdefinieras till cykelfalt.
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3 Infrastruktur, bebyggelse och intressegrupper

3.1 vaginfrastrukturen

Den svenska infrastrukturen for vagtrafik har utvecklats kolossalt sedan femtiota-
let d& var massbilism startade. | stort sett alla platser inom landet &r tillgangliga pa
snabba och allt sakrare végar.® | borjan av femtiotalet dodades sjutton manniskor
per tiotusen bilar och ar. Nu &r den siffran nere i en dodad méanniska per tiotusen
bilar och det beror i hog grad pa forbattringar av vagen, sidoomradena och kors-
ningarna. Alla storre vagar ar asfalterade sedan lange. Bérigheten har forstarkts sa
att vagar och broar tal lastbilsekipage pa 60 ton.

Végnatet ar ocksa stommen i hela transportsystemet genom att jarnvagar, flyg
och sjofart matas med vagtransporter i bada andar av transportkedjan. Av person-
transporterna sker narmare 90 procent pa vag, av de inhemska godstransporterna
narmare 60 procent (SIKA 2004).° Allt talar for att vagens andel av persontrans-
porterna ocksa fortsattningsvis kommer att halla sig pa denna héga niva. For
godstransporterna kommer vagandelen att 6ka.

Utvecklingen av vagnatet och dess vagtrafik har skett parallellt med vara
transportpolitiska mal att skapa en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt
hallbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela landet.

Detta hade inte kunnat ske utan den politiska och ekonomiska kraften hos bi-
len. Den blev utan tvekan forra seklets Leading Object, manga havdar att den fort-
farande ar det. Den dr mer &n ett transportmedel pa fyra hjul.

I samband med exempelvis valet 1956 hyllades bilen ”som en framstormande
kraft, ob&ndigt pionjarsmedveten och beredd att bryta ner alla hinder om reser sig
i dess vag”. Bilismen sags som “det mest patagliga i var tids demokratisering”
(Tengstrom 1998). Bilismen 6kade som bekant explosionsartat pa femtio- och
sextiotalen, da antalet bilar sjudubblades. Det har fortsatt, idag har vi mer an dub-
belt s manga bilar som vid omlaggningen till hogertrafik. Vi har en bil pa varan-
nan invanare.

Bilens spridning skapade ett starkt tryck underifran pa 6kade trafikledsinve-
steringar. Det var i hog grad ett hushallsstyrt fenomen, dock med kraftig mark-
nadsforingsmaéssig uppbackning av motorbranschen. Det kom att handla om ett
dynamiskt samspel mellan infrasystem, bebyggelsestruktur och hushallens val av
levnadssatt. Mest avgorande var hushallens finansiella involvering i vagtrafiksy-
stemet genom bilkdpet och vid bosattning i smahus genom kopet av bostad
(Bergman m fl 2002).

3.2 Bebyggelsestrukturen

Bilen har paverkat den fysiska samhéllsstrukturen mer &n nagot annat. Vi har fatt
en utspridd bebyggelse dar vi bor pa en plats, arbetar pa en annan, gar i skolan pa

> Vagnatet uppgar till mer &n en halv miljon kilometer om man férutom statliga och kommunala
vagar ocksa raknar med det enskilda vagnétet och skogsbilvagarna.

® Uttryckt i person- resp tonkilometer. Avser 2002. Utrikes sjofart langs svenska kusten har exklu-
derats fran godstransportarbetet.



16

en tredje och far var service pa en fjarde. Avstanden har 6kat i takt med mobilite-
ten. Bilen har gett oss mobilitet samtidigt som bilsamhallet krdver mobilitet.

Utvecklingen préglades av ett rationalistiskt planeringstankande med funk-
tionsseparering som kannetecknande inslag (Stadsmiljéradet 2003). Nackdelarna
har blivit alltmer tydliga i form av langa transporter, segregation, samre tillgang-
lighet till service och ett utarmat stadsliv.

I handboken Trafik for en
attraktiv stad, utgiven av Stadslandskap
Boverket, Svenska Kom- I en diskussion av hallbara transportsystem for
munférbundet Végverket och stader pekar EU-kommissionen p& stadsutgles-

ningen, eller urban sprawl som en av de mest aku-

Banverket, beskrivs processen ta fragorna (EU-kommissionen 2004).

a foljande satt: -
EI\/I IJ( andni d Under de senaste 20 aren har de europeiska
arkanvan nlngen“un er staderna expanderat geografiskt med 20 procent,
1900-talets senare hélft har medan befolkningen bara har vaxt med 6 procent.
préaglats av utspritt boende Grona omraden bebyggs med srnéhus, industrier
samt decentraliserad handel CElN LI elr, SR VISR BLEX [EHIEE Cen
; N bilberoende, vilket i sin tur spader pa trangseln i
och service. Detta har medfort trafiken, energiférbrukningen och utsléappen.

en okning av biltrafiken i vara . )

- . Den svenska stadsutglesningen férefaller ha
ta}orter. En attraktiv och varit storre &n den europeiska. Efter miljonpro-
hallbar stadsutveckling hotas grammet 1965-74 bredde smé&husen ut sig 6ver
bland annat av det 6kande stora ytor i stadernas ytteromraden. Kulmen nad-
resandet med bil. Bilresandet des under 1970-talet da tatorterna utvidgades

.. L. . med 25-30 procent.
medfor storningar av olika slag
och tar i ansprak stora ytor av
vardefull tatortsmark” (TRAST 2004).

3.3 Cykeln blev ett trafiksdkerhetsproblem

Under denna utveckling forandrades cykeln fran ett transportmedel till att uppfat-
tas som ett redskap for sport, motion och rekreation. Och som en leksak for barn,
viktig for deras perceptuellt-motoriska utveckling. Samhaéllets behov av transpor-
ter skulle tillgodoses av motoriserade fardmedel; det var grundtanken. Cykeln fick
ingen signifikant roll i detta sammanhang.

I transportpolitiken blev cykeln i huvudsak ett sékerhetsproblem. Under sex-
tiotalet dédades &rligen 160 cyklister i genomsnitt och tusentals skadades.” Cyk-
listerna bendmndes som svaga eller oskyddade trafikanter som behdvde samhél-
lets omsorg som skydd.

Det viktigaste instrumentet for de oskyddades sékerhet var de sa kallade
SCAFT-normerna Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksakerhet
(Planverket 1968). Det kan sdgas vara funktionalismens trafikmanifest, och kom
nar byggandet var som intensivast under miljonprogrammet.® Idéerna var i och for
sig inte nya utan riktlinjerna ar att betrakta som en auktoritativ sammanfattning av
principer som varit forharskande sedan bilismens intrade.

 Som jamforelse kan namnas att 38 cyklister dédades ar 2005.

® Tio&rsperioden 1965-74 da det byggdes hundratusen lagenheter om &ret och Sverige blev landet
som skapade flest nya bostader i varlden i forhallande till befolkningen.
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De bérande principerna var separering och differentiering. Det innebar att var-
je trafikslag skulle fa sitt eget nat, avpassat efter hastighet och mattkrav. Olika tra-
fikslag skulle korsa varandra planskilt.

Syftet var, lite tillspetsat uttryckt, att fa bort cyklisterna fran végtrafiksystemet
for deras eget basta.

Detta var en ny, om &n icke oprévad, syn pa tatortsstrukturen, alltsa bilfria
omraden, omgivna av mer eller mindre barriarskapande trafikleder, i stéllet for ett
vittforgrenat gatusystem for all slags trafik.’

Separeringsprincipen har haft manga effekter, inte minst pa de urbana kvalite-
terna vilket en alltjamt pagdende debatt vittnar om (efter det att den startats av
bland andra Soderlind 1998 med debattboken Stadens renéssans, fran sarsamhal-
le till samhélle).

I det har sammanhanget kan tva effekter framhallas. Det ena ar att sakerheten,
sarskilt for oskyddade trafikanter, blev betydligt béttre i trafikseparerade omraden
an i oseparerade. Skaderiskerna for befolkningen i separerade omraden visade sig
kunna reduceras med tva tredjedelar. Elimineras genomfartstrafik, leder det till att
de boendes skaderisker minskar med bortat tre fjardedelar (Elvik m fl 2006). Ef-
fekterna ar i och for sig inte sérskilt forvanande eftersom trafikmangden ar en av
de viktigaste enskilda forklaringsfaktorerna till trafikolyckor.

Den andra effekten var att biltrafikens framkomlighet pa motornaten kunde
framjas nar man, sa att saga, blev av med cyklister och gaende.

Ocksa resten av seklet fortsatte man att trafikpolitiskt behandla cyklisterna
som ett trafiksakerhetsproblem. Sa sent som i inriktningsbeslutet Infrastrukturin-
riktning for framtida transporter (prop. 1996/97:53) berdrdes cykeltrafiken och
dess behov 6ver huvud taget inte. I riksdagsbehandlingen konstaterade dock tra-
fikutskottet att det vore 6nskvart att ta upp cykeltrafikens behov i framtida inrikt-
ningsbeslut (Trafikpolitikens inriktning 1996/97:TU7).**

Negativ bild

Ocksé i massmedia dominerar den negativa bilden av cykeln som problem. | en
genomgang av pressklipp om cyklar och cykling i Dagens Nyheter under hela nit-
tiotalet fanns det exempelvis bara en enda artikel — av totalt 315 — som hade cy-
kelns betydelse i miljosammanhang som huvudamne (Ahlstrom 2004). Ett par ar-
tiklar handlade om hélsoaspekter. Den dvervégande delen av artiklarna tog upp
konflikter, olycksrisker och cykelhjalmar. Det sakraste vartecknet vid sidan av
vitsippor ar massmedias klagomal pa cyklister.

Awven informationen fran myndigheter och organisationer ar i stor utstrackning
negativ och handlar om risker, daligt beteende och trafikregler. Sadant paverkar
var uppfattning om cykeln.

% Detta enklavtankande, sd tydligt i sextiotalets trafikseparering, fanns ocksd i femtiotalets grann-
skapsplanering.

19 De goda effekterna pa trafiksakerheten ledde till att man senare sékte etablera principerna ocksé
pé befintlig bebyggelse under begreppet trafiksanering (Planverket 1974).

1 samma &r tog emellertid regering och riksdag upp cykeltrafiken — men som ett trafiksikerhets-
problem i propositionen Nollvisionen och det trafiksdkra samhéllet (1996/97:137).
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3.4 Cykelinfrastrukturen

Om véginfrastruktur ar 1att att definiera och beskriva, inte minst med hjalp av den
nationella vagdatabasen NVDB, &r det desto svarare nar det galler cykelinfra-
struktur.

Vad menas med cykelinfrastruktur? Ar det ett bilfritt nat for cyklister? Eller ar
det ett nat helt fritt fran motorfordon, aven mopeder? Eller det nat som vaghalla-
ren rekommenderar for cyklister, exempelvis Vagverket Region Skane som defi-
nierat ett nat av lagtrafikerade vagar som bedémts som lamplig for cyklister (max
70 km/tim och max 500 motorfordon/dygn).

Eller de vagar som cyklister anvander? Ta en vanlig typ av gata som Hornsga-
tan i Stockholm. Ingar den i cykelinfrastrukturen? Flera tusen cyklar kor dar dag-
ligen under sommarhalvaret. Fartgransen for biltrafiken &r 50 km/tim. En bil i den
farten har langt mer an hundra ganger storre rérelseenergi an en cyklist i 20
km/tim. Det ar varken en saker eller komfortabel miljo forstas, men likval ingar
den i den infrastruktur som anvisas for cyklister.

Enorm standardvariation

Hur som helst, cykelinfrastrukturen uppvisar en standardvariation utan motstycke.
Det framgar bland annat av de cykelvéagsanalyser som hittills genomforts i nastan
ett fyrtiotal svenska tatorter sedan slutet av nittiotalet (Spolander & Dellensten
2004a). Vanliga problem i alla tatorter galler korsningar och dverfarter, inneba-
rande stora problem for saval sakerhet som framkomlighet.** Vanligt ar ocksa cy-
kelstrak i blandtrafik dar hastighetsgransen ar 50 km/tim eller hogre. Praktiskt ta-
get Overallt finns problem med bristande kontinuitet i form av osammanhangande
nat med dalig orienterbarhet.

Andra brister galler sikt, dalig e

atskillnad mellan gang- och Man kan reflektera éver de kampanjer som i hal-
gang

cykelfalt pé gemensamma banor so- eller miljéfrAmjande syfte uppmanar ménni-

skor att cykla i stallet for att anvanda bil. Det finns

brister i detaljutformnlng vid en etisk komplikation i detta. Riskskillnaden i

péfarter och sa vidare. svensk infrastruktur uppgar till 5 & 10 ganger — till
. . cykelns nackdel (per kilometer). Vem tar ansvar
Den nationella CykeIStrategm’ for de 6kade risker som omvéanda bilister expone-
som ocksa konstaterat att bristerna rar sig for?
I CykelmfraStrUkturen ar stora med I exempelvis Holland fdljer man principen att
en mycket varierande standard och propagera for cykling bara i sddana omraden dar
kvalitet, har gjort en uppskattning infrastrukturen &r tillrackligt bra. 1 andra omraden

vantar man med kampanjerna till dess att ny och

av kostnaderna for att bygga ut, sakrare cykelinfrastruktur byggts.

komplettera och forbattra
underhallet (Vagverket 2000). For
den kommunala cykelinfrastrukturen uppskattades kostnaden da till 10 miljarder
kronor. Motsvarande langs det statliga vagnatet skattades till 5 miljarder kronor.
Det kan jamforas med den enstaka procent som gar till cykelinfrastrukturen av de
statliga och kommunala medlen for vag- och gatunéaten.

12 Enligt data fran V/TI ar olycksrisken for en cyklist 30-150 génger hégre per meter i en korsning
an pa en stracka i blandtrafik (data fran Gustafsson & Thulin 2003, omanalyserade av Spolander
2006).
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Regelsystemet

Det &r inte bara vaginfrastrukturen som ar byggd for motortrafik, ocksa regelsy-
stemet &r det. De generella vajningsreglerna, for att ta ett principiellt viktigt ex-
empel, innebér att en cyklist pa en cykelvag alltid har vajningsplikt mot korsande
fordonstrafik, dven om cykelvégen tillhér en huvudled och den korsande végen &r
en sekundarvag.*® Det satter ner framkomligheten och skapar viss forvirring.**
For cykelinfrastrukturen finns alltsa ingen egentlig motsvarighet till huvudled dar
vajningsplikten lyfts av for att framja framkomligheten. Det finns inte ens en
egentlig cykeldverfart.*®

Det finns en lang rad andra liknande exempel pa regler, vagmarken, vagmar-
keringar och trafikregleringar som praktiskt taget genomgaende &r utformade for
motortrafiken utan h&nsyn till cykeltrafikens behov av sékerhet och framkomlig-
het.

Utanfor tatbebyggelse saknas i regel separata cykelvagar. Dar ar cyklister
hanvisade till befintliga bilvagar med hastigheter fran 70 km/tim och uppat.

3.5 Intresse- och lobbyorganisationer

Med tiden fick bilindustrin en allt storre direkt ekonomisk betydelse och cykelin-
dustrin en allt mindre. Denna forskjutning fick langtgaende effekter inte bara pa
trafikpolitiken nationellt och lokalt, utan dven pa attityder och forhallningssatt hos
saval medborgare som beslutsfattare.

Idag finns inget annat land i varlden som &r lika ekonomiskt beroende av bil-
industrin som Sverige. Den ar var storsta exportnaring, den svarar for en femtedel
av industrins investeringar och sysselsatter 140 000 ménniskor i landet (Bil Swe-
den 2005). Sverige ar varldens mest biltillverkande land per capita.

Motorbranschen

For att framja de industriella och kommersiella forutsattningarna finns en
branschorganisation sedan 1941, nu under namnet Bil Sweden, som verkar for att
“forbattra villkoren for att kopa, dga, kora och sélja bilar, for att fler ska ta korkort
och for att vagnatet ska byggas ut och forbattras. Bil Sweden arbetar for att skat-
tebelastningen pa bilismen ska sankas och for att allméanhetens och det politiska
systemets attityd till bilismen ska forbéttras.

Organisationen har cirka 25 medlemsforetag, vilka svarar for 99 procent av
nybilsregistreringen i Sverige.”

Svenska vagforeningen grundades 1914 i syfte att utveckla vagtrafiken. Bland
medlemmarna fanns representanter for bilindustrin, vagbyggare, oljebranschen,
skogsindustrin, fackforbund, transportorer, och motororganisationer. Vagpolitik,
planering, finansiering, sakerhet, lagstiftning och milj6- och energifragor var vik-
tiga arbetsomraden for Svenska vagforeningen.

3 Trafikforordningen 3 kap, 21 §, p 3.

4 Detta galler &ven om trafiken pé& sekundarvagen genom vagmarke har vajningsplikt; i det laget
har bada sélunda vajningsplikt.

> Problemet med de svenska "cykel6verfarterna” ar att det saknas ett vagmarke att hinga upp reg-
ler pé. Ett sddant vagmarke finns pé kontinenten, exempelvis Frankrike, Italien, Polen.
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Svenska vagforeningen lades ner 2003 efter att ha avslutat det tioariga kam-
panjprojektet ”Sverige i Rorelse”. Ett av de viktigare malen for denna kampanj
var, enligt Melin (2003), att bekampa det synsatt och de férslag som Kommunika-
tionskommittén representerade (1996), nagot som kom att pragla den trafikpolitis-
ka debatten in pa 2000-talet. Som den siste ordféranden Kjell-Olof Feldt formule-
rade slutorden innebar det ™ att vi koncentrerat nastan all var verksamhet under en
bestamd tid till att forsoka paverka ett intensivt och dramatiskt skede i den svens-
ka trafikpolitiken” (\Vagféreningen 2003).

Cykelorganisationer

Den inhemska cykelindustrin framstar som en dvarg i jamforelse med bilindustrin
med angransande intressen. De tre storsta tillverkarna ér Skeppshult, Cycleurope
och Rex. Vid sidan av dem finns ett antal mindre, exempelvis Jamtlands Cykelfa-
brik, och tillverkare av specialcyklar.

Med inhemsk cykeltillverkning sysselsétts ett hundratal personer. Tillsam-
mans med dem som arbetar med forsaljning, reparation och underhall uppgar to-
talantalet sysselsatta till maximalt 10 000 personer, sannolikt narmare 5 000.*°

Cykelindustrins ekonomiska betydelse for den nationella ekonomin ar mycket
marginell (se exempelvis Krag 1997).

Tillverkare och leverantorer av cyklar, tillbehtr och cykeldelar ar organiserade
I Svenska Cykelfabrikant- och Grossistféreningen, FoG, bildad 1907. Foreningen
verkar for en 6kad marknad for cyklar och for att framja branschens utveckling.
FoG arbetar bland annat for varudeklarationer, baserade pa provning och certifie-
ring incir7n ramen for Cykelfakta. Vidare ar FOG engagerat i arbetet for béttre stan-
darder.

Detaljhandelns intresseorganisation ar Cykel-, Motor- och Sportfackhandlar-
nas riksférbund, som arbetar for att skapa battre forutsattningar, bevaka och driva
medlemmarnas intressen gentemot leverantdrer och myndigheter och bitrdda med
radgivning och utbildning.

Dessa bada organisationer finns i branschorganisationen Svensk Cykling vars
syfte &r att "fa fler svenskar att cykla oftare”.'®

Det finns ocksa tva cykelorganisationer. Den ena, Cykelframjandet, bildades
pa trettiotalet och den andra, Svenska Cykelsallskapet, i borjan av attiotalet genom
en utbrytning fran Cykelframjandet. De bada organisationerna har liknande och
konkurrerande program inriktade pa cykelturism med cykelleder och utflyktscyk-
ling. Ingen av organisationerna driver trafikpolitiska fragor med nagon storre
kraft.

16 Antalet genuina cykelaffarer ar 900-1 000, i regel smé& med 2 & 3 personer. Cyklar séljs ocksé pé
manga andra platser, exempelvis stormarknader och kedjor som Coop Forum, Biltema, OK och sa
vidare. Antalet salda cyklar ligger pa 450 000 arligen och har legat pa den nivan de senaste aren.
Inom den ramen varierar férdelningen pa olika typer av cyklar efter mode och trender.

7 www.cykelfakta.nu respektive www.sis.se.

18 www.svenskcykling.se. | organisationen ingar ocksa nagra storre affarskedjor som Sportex, Cy-
kelringen, Intersport och Team Sportia.
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4 Cykeltrafik, omfattning och prognoser

Sverige ligger kring ett europeiskt genomsnitt nér det géller cykeltrafikens om-
fattning. Generellt géller att man cyklar mer i norra an i sédra Europa och cyk-
lingen har mer prestige i véstra delarna &n i de 6stra (Krag 2002). | den ena ex-
tremen finner man lander som Holland, Danmark och nagra tyska férbundsstater,
framfor allt Nordrhein-Westfalen, men ocksa Niedersachsen och Schleswig-
Holstein. Dér ar cykeltrafikarbetet mer an tre ganger sa stort relativt sett som i
Sverige (EU-kommissionen 1999).

I den motsatta extremen finns lander som Portugal och Spanien dar cyklandet
bara &r en tjugondel av det i Holland och Danmark. Variationen &r ocksa avsevard
mellan olika stader i samma land.*®

Cykelresor ar korta varfor de endast utgér nagon procent av det totala person-
transportarbetet i Sverige. Matt i antal resor svarar cykeln for cirka 11 procent av
de markbunda transporterna.”® Ocksa i Sverige &r variationen mycket stor mellan
olika kommuner, fran ndgon enstaka procent upp till 25 procent.*

Minskad andel

Cykeln har minskat i relativ betydelse och kommer att minska ytterligare enligt
senast aktuella prognos. Gang- och cykelresandet bedéms 6ka endast marginellt
fran 2001 till 2020, och langsammare &n annan trafik (SIKA 2005a). Det speglar
det faktum att denna typ av resande minskar sin andel av det totala resandet med
okad ekonomisk standard; vi far rad att vara bekvamare. Sa har det varit histo-
riskt. Under exempelvis perioden 1990-2001 6kade dessa bada trafikslag med en-
dast 2 procent, medan bil- och kollektivresande dkade betydligt mera, innebdrande
att den relativa andelen minskade.

For perioden 2001-2020 beddms totalantalet resor 6ka med 13 procent, gang-
och cykelresandet endast 1 procent. Persontransportarbetet totalt bedéms dka med
27 procent totalt, men gang- och cykeltransportarbetet med 5 procent.

Cykeltrafikens andel av resandet forefaller salunda minska, trots vara trafikpo-
litiska ambitioner.

19 Stora variationer finns inom landerna. | exempelvis Italien dar cykeltrafikarbetet ar halften mot
Sveriges, finns stader med utbredd cykling som i Ferrera och Parma dar cykeln har en andel pa 20-
30 procent. | Basel &r den 20-25 procent, i narliggande Freiburg mer an 20 procent medan den &r 4
procent i Geneve.

20 Genomsnitt for perioden 1995-2001 enligt RES.

2! Kommuner med cykling dver genomsnittet ar exempelvis Malmé, Uppsala, Linképing, Orebro,
Lund, Gavle, Halmstad, Karlstad, V&xjo, Kalmar, Nykdping, Varberg, Landskrona for att ndmna
néagra i storleksordning. Kommuner med liten cykling, mindre &n 5 procent av resandet ar exem-
pelvis foljande: Botkyrka, Ekerd, Huddinge, Ljusdal, Nordanstig, Orust, Partille, Salem, Sigtuna,
Stenungsund, Sundbyberg, Ulricehamn, Vallentuna, Vargérda, Varmdo, Are, Orkelljunga.
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5 Trafikpolitiska ambitioner och malsattningar

5.1 Stadens renassans

Stadsplaneringen internationellt gar nu mot tata, kompakta, fotgangarorienterade
stadsstrukturer uppbyggda kring kollektivtrafik, cykel och gang med begréansat ut-
rymme for privat biltrafik. Det starkaste argumentet for en utspridd uppdelning av
stadens funktioner — stérande industriell verksamhet — har idag vasentligen undan-
rojts genom utflyttning till andra lander, nedldggning eller miljoforbéattring. Fler-
talet arbetsplatser avser numera kontor, undervisning, vard och liknande. Sadana
kan utan storre problem samlokaliseras med bostader.

Inom EU utarbetas en strategi for stadsmiljon mot bakgrund av luftférorening-
ar, sarskilt partiklar, kvdveoxider och marknara ozon dér biltrafiken &r en av de
storsta kallorna (EU-kommissionen 2004). Syftet r att vrida utvecklingen mot ett
hallbart transportsystem for stader dar sarskilt intermodala transportlosningar be-
tonas mellan kollektivtrafik, gang och cykel.

Ocksa i Sverige upplever staden en renassans. Tathet, komplexitet och dyna-
mik skapar kvaliteter som &r svara att fa i fororter eller glesbygd. I en bra stad
blandas bostader, verksamheter, rekreation, idrott, service, kultur och utbildning.
Det ger narhet till viktiga malpunkter i det dagliga livet och bidrar till variation
(Stadsmiljoradet 2003).

Samtidigt ar stadens problem just detta. Manga olika, ibland motstridiga, akti-
viteter ska samsas pa en liten yta. Det ar sarskilt motortrafikens krav pa utrymme
och dess emissioner som skapar problem i stadsmiljon.

Stadsutvecklingen ar foremal for en standig diskussion dar en ny syn pa stad
och trafik borjar komma fram. Stad och trafik forutsatter varandra, utan trafik ing-
en stad. Trafiken maste darfor 16sas genom att man anlagger en helhetssyn pa sta-
den. Det ar utgangspunkten i Boverkets "Stadsplanera i stallet for trafikplanera
och bebyggelseplanera” (2002). Visionen ar den blandade och attraktiva staden
for alla, en gang- och cykelstad med andamalsenlig kollektivtrafik men dar ocksa
biltrafiken fungerar.

Cykelns roll i staden

Cykeln, vilket formulerats atskilliga ganger, ar idealt proportionerad och konstru-
erad for fard i ett stadslandskap dimensionerat efter méanniskans matt. Under fard
ar cykeln smidig, behaglig — och tyst. Den kan hallas i ena handen nar cyklisten
foredrar att ga pa trottoaren. Den tar upp liten plats nar den parkeras, lutad mot en
lyktstolpe eller vdagg. Den kan passera tranga portar. Att cykla ar en dvning i olika
sorters geografi — natur, sociala, kulturella och politiska forhallanden. Som cyklis-
ter blir vi hemmastadda i grannskapets nétverk av offentliga platser, med stadens
terrang och dess invanare. Trots att det &r en privat transport, ar cykling en social
aktivitet (Switzky 2002).

Vidare ar cykeltrafikens fysiska intrang mycket mattligt jamfért med den mo-
toriserade trafikens. Cykeln kraver bara en brakdel av bilens markbehov. En per-
son i bil anvander tio ganger sa stor yta som en person pa cykel (Statens vegvesen
2003) och 100 ganger sa mycket som en fotgangare (Laconte 1996).

Detta géller ocksa parkeringen. Bortsett fran sjalva korytorna behdver en bil
tre parkeringsplatser, en vid bostaden, en vid arbetsplatsen och en tredje plats som
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samutnyttjas med andra bilister for korttidsparkering vid servicecentra och andra
inrattningar. Av de tre parkeringsplatserna star normalt minst tva tomma. Den
sammanlagda ytan &r som en familjebostad pa tre rum och kok, 75 kvm (Asplund
1980). Cykeln behdver bara en brakdel av dessa ytor for sin parkering.

5.2 Regering och riksdag

Under nittiotalet borjade cykeln alltsa komma tillbaka i trafikpolitiska samman-
hang, forst i ett antal kommuner som fann att en standigt 6kande biltrafik i trdnga
tatorter inte var forenlig med vare sig de nya kraven pa urbana kvaliteter, influe-
rade av den kontinentala stadsutvecklingen, eller miljokvaliteter i fraga om luft,
sérskilt partiklar, och buller.

Pa nationell niva har detta fangats upp i de trafikpolitiska malsattningarna. |
det infrastrukturpolitiska beslutet 2002, som galler fram till 2015, anger riksdagen
att cykeltrafiken bor dka, inte bara absolut utan ocksa som andel av resandet
(prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem samt
trafikutskottet 2001/02:TU2 Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsy-
stem).

Det innebér att cyklandet ska 6ka snabbare &n exempelvis biltrafiken. Dar sags
bland annat att man "bor arbeta med atgarder som paverkar efterfragan pa trans-
porter i riktning mot ett hallbart resande, dvs ett resande som ar effektivare, mer
miljéanpassat och sakrare &n det
individuella resandet med personbil”.
Det handlar om olika étgarder for "att “Allt eftersom biltatheten 6kar och biltrafikvoly-

minska det individuella resandet med merna vaxer forséker kommunerna tillgodose den
okande efterfragan genom att tillféra ytterligare

Sméa effekter

pe'rgonbll till forman for mer kapacitet i systemet, trots en 6kande medvetenhet
miljdanpassade transportsatt som om att utbyggnader alstrar mer trafik. Den styr-
géng_, cykel- och kollektivtrafik”. ning som gors bestar i huvudsak i att geografiskt
omfdrdela biltrafiken for att skydda utsatta miljéer
| den senaste transportpolitiska och skapa gégator i centrum. Verktygen &r ut-
propositionen Moderna transporter, byggnad av ringleder och forbifarter och ett otal

.. 0 . o trafikhindrande koncept. Genom en marginellt for-
iorESIar re_germgen samma mall, att battrad kollektivtrafik, utbyggnad av cykelnéat och
cykeltrafikens andel av antalet resor uppmaning till sam&kning férséker man minska

bor oka, sérskilt i tatort” (prop. bildkandet utan namnvarda effekter” (Lagerqvist
2005/06:160). Som skal for det anges 2000).

att ”en 0kad och séker cykeltrafik,

sarskilt i tatorter, ar viktig for att 6ka tillgangligheten. Detta har ocksa fordelar

fran miljo- och folkhalsosynpunkt.”

Positiv syn pa cykeln
I riksdagshehandlingen forstarktes denna ambition pa foljande satt (trafikutskottet
2005/06 TU5 Moderna transporter).

"Ett enigt utskott understryker att cykeln har en given plats i det hallbara re-
sandet. Cykelfragan bor darfor inte som traditionellt betraktas enbart som en tra-
fiksdkerhetsfraga utan ocksa som en foreteelse med vasentlig transportpolitisk be-
tydelse. Enligt utskottets mening bor cyklismen framjas med hjélp av en kombina-



24

tion av olika styrmedel och atgarder. Det handlar bl a om infrastrukturatgarder,
trafikbestimmelser, information och kampanjer.”?

Det intressanta i riksdagsuttalandet ar perspektivforskjutningen fran cykeln
som sékerhetsproblem till cykeln som ett véasentligt transportmedel. Det &r forsta
gangen det gors i ett sa auktoritativt sammanhang.

Att utskottet ar enigt ar ocksa intressant att notera. Pa denna niva forefaller sa-
lunda inte nagra partiskiljande asikter finnas om cykeln.

5.3 Den nationella cykelstrategin

Véagverket, som ar den ansvariga sektorsmyndigheten, har tillsammans med
Svenska Kommunforbundet och andra aktorer pa omradet tagit fram en nationell
strategi for okad och saker cykeltrafik (Vagverket 2000). Det Gvergripande malet
ar att cykeltrafikens andel av resorna ska dka och att den ska bli sakrare. Som ett
riktmérke anges att cykeltrafikens andel av alla resor rimligen bor kunna 6kas
med en tredjedel till 2010 med de atgarder som foreslas i strategin. Forutsattning-
arna skiljer sig emellertid at mellan olika delar av landet, varfor det konstaterades
vara lampligare att kvantifiera mal i regionala och kommunala planer.

Den nationella strategin innehaller en lang rad atgarder inom fem insatsomra-
den, ndmligen

e Infrastruktur, exempelvis fysiska atgarder i infrastrukturen, drift och un-
derhall, vagvisning, cykelparkering, ”hela-resan”-konceptet, beslutsunder-
lag, finansiering, trafiklagstiftning

e Organisation, exempelvis nationell och regional samordning, cykelidéfo-
rum

e Kunskapsuppbyggnad, exempelvis utbildning, demonstrationsprojekt,
forskning och utveckling, kunskapsdatabas

e Kommunikation, exempelvis kampanjer, ekonomiska stimulansatgarder,
konsumentupplysning

e Uppfdljning med nationella och regionala cykelbokslut

Med den nationella cykelstrategin som avstamp antogs darefter en avsiktsforklar-
ing och en handlingsplan av VVéagverket, Kommunforbundet och cykelorganisatio-
nerna inklusive branschorganisationen Svensk Cykling (som da hette Cykel-
branschradet). Detta gjordes i syfte att realisera prioriterade delar av strategin.

Genomforandet

| en utvardering nagra ar senare konstaterades att implementeringen knappt pabér-
jats (Spolander & Dellensten 2003). Visserligen hade ett antal arbetsgrupper till-
satts men i allmanhet hade verksamhet inte kommit igang, bland annat darfor att
ekonomiska resurser av betydelse inte tilldelats. Vidare saknades transparent rap-
portering for en fortlopande uppfoljning och diskussion. En arlig verksamhetsbe-
rattelse foreslogs tillstallas samarbetsparterna i namnda avsiktsforklaring for ut-
vardering och beslut om den fortsatta verksamheten.

22 Min kursivering.
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Denna uppféljning ledde emellertid inte till nagra signifikanta insatser.

| en senare intern uppfoljning inom Vagverket ar 2006 uppgavs att 7 procent
av atgarderna i den nationella cykelstrategin genomforts. De aterstaende angavs
fordela sig lika pa paborjade och annu icke paborjade (Vagverket 2006).

En nationell cykelsamordnare har nu tillsatts liksom cykelansvariga i den re-
gionala organisationen, sex ar efter det att den nationella cykelstrategin beslutades
av Vagverket. Resurser har tillskjutits och fornyade kontakter tagits med kommu-
ner, organisationer och andra myndigheter som kan bidra till malet om 6kad séker
cykling.

Tiden far utvisa i vilken utstrackning detta leder till en implementering av de
utmarkta forslagen i den nationella strategin for 6kad och séker cykeltrafik fran ar
2000.

Starkt stod

| den aktuella regeringspropositionen Moderna transporter ségs att de insatsom-
raden som pekats ut i den nationella cykelstrategin bor genomféras och komplet-
teras utifran det senare tillkomna sjatte trafikpolitiska malet om ett jamstallt trans-
portsystem (prop. 2005/06:160). Vidare ségs att de beslutsunderlag som anvénds
vid infrastrukturplaneringen, bl a statistik om gang- och cykeltrafik, bor utvecklas
for att underlatta utformning och val av atgérder.

Regeringen papekar ocksa att VVagverket bor dgna 6kad uppmarksamhet at att
samordna regionala cykelstrak och att Banverket bor verka for att forbattra moj-
ligheterna till kombinerade resor med cykel och tag.

5.4 De regionala transportplanerna

I den nu géllande nationella vagplanen samt lans- och regionplanerna finns flera
olika typer av cykelinfrastrukturinvesteringar representerade. De férekommer som
(1) sarredovisade storre vagobjekt®, (2) del av storre vagobjekt, (3) del av medel
anvisade till mindre objekt, trafiksakerhetsatgarder eller tillganglighetsatgarder
langs det statliga vagnatet samt (4) statsbidrag med 50 procent till kommunala in-
vesteringar.

I en undersokning av den férra omgangen av den nationella infrastrukturplane-
ringen for perioden 2004-2015 konstaterades betydande brister i hur flertalet Ian
och regioner genomfort inventeringen av behovet av cykelvagar i lanstransport-
planerna (Kageson 2003). | flera lan var inventeringarna mycket ofullstandiga och
samordningen mellan kommunerna obefintlig. Vidare forsvarades jamforelser
mellan lanen av att cykelinvesteringarna redovisades under ett tiotal olika rubriker
och beteckningar och i stor utstrdckning som klumpsummor tillsammans med
andra typer av investeringsobjekt.

I manga fall saknades redovisning av hur mycket pengar som avses for inve-
steringar i cykelvégar. Inte heller forekom nagon analys av i vilken utstrackning
som planen uppfyller de nationella malen, inklusive malet att andelen cykelresor
bor oka. Ett fatal lan/regioner har preciserat hur mycket som ska anvandas till cy-
kelvagsinvesteringar, medan nagra 16st problemet genom att ange den ungefarliga

2% Mer 4n 10 miljoner kronor.
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andel som bor tillfalla sidana atgéarder. Dock visade planforslagen fran framst
Gotland och Skane att det ar fullt mojligt att pa ett tillfredsstallande satt redovisa
satsningar pa de oskyddade trafikanterna.

Att lans- och regionplanernas redovisning av cykelvégsbehoven och cykel-
vagsinvesteringarna var av sa skiftande kvalitet antas bero pa att det inte
fanns/finns nagra centrala anvisningar for hur det ska ske. Inom den regionala
transportplaneringen finns emellertid inga hinder for sadana initiativ a&ven om cen-
trala anvisningar inte finns.
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6 Potential att 6ka cykeltrafiken

Trafikpolitiskt ar det cykeltrafikens potential som &r intressant. Som tidigare
namnts gors cykelinvesteringar oftast for att 6ka cykeltrafiken, bland annat for att
ta “marknadsandelar” fran biltrafiken (avsnitt 2.2).

Vilken ar potentialen? Att det finns en potential ar val mer eller mindre sjalv-
klart, men det ar inte mojligt att generellt ange en siffra. Potentialen &r sa beroen-
de av lokala forhallanden som bebyggelsestruktur och tillgangliga fardmedelsal-
ternativ. Somliga tror att
potentialen &r stor, andra att
den &r mindre, och den ena
uppfattningen ar knappast
mer valgrundad &n den
andra.

Inte desto mindre finns
manga olika berakningar
(eller bedémningar).

De bygger pa olika
slags jamforelser. Ett satt &r
att jamféra med gangna
tiders cykeltrafik, ett annat A _
med andra lander. Ett tredje Forvarning om cykeldverfart p& 90-vag. Vid éverfarten
ar att jamfora olika alders- ar farten nedsatt till 70 km/tim. Sydvastra Frankrike
grupper. Potentialen hittar mellan Leon och Contis Plage.
man dar cyklingen ar storst,
exempelvis ”om vi cyklade
lika mycket som i
Danmark, skulle cyklandet
Oka med xx procent”. Eller
”om de i yrkesverksam
alder cyklade lika mycket
som ungdomarna, skulle
cyklandet 6ka med si eller
sa mycket.”

Ett fjarde satt &r att titta
pa andelen bilresor som ar
sa pass korta att de "lika
garna skulle kunna ske med
cykel”.

. . Cykeloverfarten fran féregaende bild. En bred mittrefug
Att bedéma potentialer tydliggor overfarten, dampar farten och later cyklisten ta

pa detta satt hanger sd smatt ~ passagen i tva etapper.
i luften. Man kan komma
fram till ndstan vad som helst.

Darfor kan det vara intressant att borjan i andra anden med fragestallningar av
typ:
1. Vilken &r potentialen att forbattra cykelinfrastrukturen?
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2. Vilken potential finns att utveckla cykeln for att komma tillratta med de
begrénsningar som trots allt finns?

3. Vilken potential, eller snarare begransning, finns i klimatet och vad gar att
gora for att minska dess negativa effekter?

6.1 Potentialen hos cykelinfrastrukturen

Den svenska cykelinfrastrukturen har en enorm forbattringspotential. Som tidigare
konstaterats &r bristerna stora nar det galler sammanhéangande och tillrackligt fin-
maskiga nat. Korsningspunkterna med bilvagnéaten ar ett genomgaende problem.
Om man med cykelinfrastruktur menar ett nat som gor det mojligt fér manniskor
att na sina olika malpunkter pa rimliga avstand pa komfortabla och sékra cykelva-
gar, finns mycket stora forbattringar inom rackhall.

For det forsta ar cykelinfrastruktur billig jamfort med motorinfrastruktur. For
tatort kan man éverslagsmassigt rakna med 12 000 kronor per langdmeter cykel-
bana (Trafikkontoret 2006).%* Dessa uppgifter géller Stockholms innerstad med
dess komplexa forhallanden. For flertalet tatorter torde kostnaden vara lagre.

Vagmarket Cykeldverfart ar en forutsattning for att knyta klara vajningsregler till
cykeloverfarter pa samma satt som till 6vergangsstallen fér gaende. Finns ej i
Sverige men i andra lander som Frankrike, Italien, Polen, Osterrike.

24 Kostnaden for cykelfalt inklusive enstaka refugeflyttningar uppgar till storleksordningen 1500
kr/langdmeter.
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Utanfor tatbebyggelse handlar det om en tiondel av kostnaden. Schablonkostna-
den for en ny asfalterad cykelvag uppgar till 1 200 kronor langdmetern® Kan en
nedlagd banvall utnyttjas minskar kostnaden till 300 kronor.

Cykelgata i Minster, tillaten for bilister vagren, omdefinierad till cykelfalt. Ca-
men max i cykelfart. margue.

For det andra finns ett stort utrymme for innovationer, se exemplen i bilderna. Det
géller framfor allt regleringar av korsningspunkter med fartddmpande och varnan-
de arrangemang for saval motor- som cykeltrafiken. Men det handlar ocksa om
sadant som prioritering av cykelfloden (som i Groningen, se avsnitt 7), utnyttjan-
de av fargade félt for vagledning, anvandning av vagrenar och sa vidare. Vi i Sve-
rige har generellt varit daliga pa att ta till oss bra idéer fran de stora cykellanderna
pa kontinenten.

For det tredje finns manga kontinentala koncept nar det géller trafiklagstift-
ningen att implementera. Exempel &r sa kallad cykelgata (Fahrradstrasse) dar cy-
keltrafiken prioriteras pa en blandtrafikgata. Andra exempel géller cykeldverfar-
ter, distinkta véajningsregler och sa vidare. Inte heller har har vi varit receptiva.

6.2 Potentialen hos cykeln

| ett langre perspektiv ar det viktigt att ta hansyn till cykelns utvecklingspotential i
tekniskt hanseende. An sa lange ar marknaden for nya koncept mycket liten, men

% Med bredden 3 meter. Okar man till 4 meter kan man rakna med en schablonkostnad p4 1 500
kronor langdmetern.
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den vaxer, sérskild i Holland och Tyskland som &r dominerande nér det géller
ligg- och sittcyklar, liksom velomobiler.

Till cykelns problem hor dess inbyggda instabilitet. Den paminner om JAS-
flygplanet som utan datorernas kontinuerliga styrsignaler skulle ga i backen. For-
delen &r en oovertraffad mandvreringsformaga. Samma sak galler cykeln, cyklis-
ten maste svara for balanseringsarbetet — férvisso automatiserat — men far i gen-
géld en exceptionell smidighet och framkomlighet.

Instabiliteten gor att
cykeln — trots lag
maxhastighet — har en
mycket hog andel
singelolyckor som svarar
for 80 procent av svart
skadade cyklister.?
Fallhojden ar en vésentlig
faktor i sammanhanget.
Ekipaget har ett uppenbart
sékerhetsproblem, &ven om
man uppskattar att ungefar
hélften av olyckorna skulle
kunna elimineras med
battre drift och underhall
(\Véagverket 2000).

Andra problem galler
komforten. Korstallningen
pa den konventionella cy-
keln belastar rygg, nacke,
handleder och hénder, for
att inte tala om den
kroppsdel som placeras pa
sadeln.

. .. Cykelfalt genom komplicerad trafikplats i Freiburg.
Vidare satter den Y 9 P P 9

fysiska anstrangningen

granser for rackvidd och hastighet, sarskilt i kuperad terrang. Luftmotstandet
marks sarskilt i motvind. Slutligen &r ekipaget exponerat for vadret, pa gott och
ont.

Under de senaste decennierna har det utvecklats en rad innovativa cykelkon-
struktioner for att minska problem av namnda slag. Det handlar om ligg- och sitt-
cyklar, trehjulingar — eller trikes — velomobiler samt elassisterade cyklar.

Idag ar dessa slags cyklar som sagt sma pa marknaden, men andelen &r vaxan-
de. Sadana nya konstruktioner 6kar attraktiviteten hos cykeln som transportmedel
och kan bidra till att sprida cyklingen ytterligare.

%6 Av de cirka 12 000 skadade trafikanter som arligen laggs in for sluten vérd, &r cirka 3 700 cyk-
lister. Av dessa &r det 80 procent som skadats i singelolycka.
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Sittcykel — bekvamare, sakrare, effektivare.

Liggcykel — effektivare, bekvamare, sékrare.
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Velomobil — vaderskyddad, komfortabel, aerodynamisk = snabb.
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Elassisterad cykel, den cirkulara motorn i framhjulet ger 200 W.

Elassisterade cyklar borjar komma ut pa marknaden i takt med att batterier och
motorer blir lattare och effektivare. Elassistansen fungerar— som namnet antyder —
nar cyklisten trampar for att ge extra kraft i uppférsbackar och i motvind. An s&
lange vager cyklarna ganska mycket, 30-40 kilo, men utvecklingen gar mot 20.

Elmotorn ger ett vasentligt tillskott. Marschhastigheten hos dagens modeller
okar till 30-35 km/tim med péakopplade assistans (fran 20 km/tim med enbart
trampning). Rackvidden &r omkring 25 km.

6.3 Potential/begransningar beroende pa klimatfaktorer

Hur stort &r problemet med sésongs- och véaderleksvariationer? Och vad kan man
gora at det?

Cykel ar det enda transportmedel som uppvisar en stérre sdsongsvariation. Ett
vanligt argument mot investeringar i cykelinfrastruktur, atminstone forr, ar just
detta. Varfor ska man investera i ett transportsystem som inte kan anvandas aret
runt? Resbehovet under vintern maste da tillgodoses av kollektivtrafik eller bil,
transportmedel som till skillnad fran cykel kan anvandas under de flesta forhal-
landen.

En genomgang av olika studier och bedémningar finns i bilagan Cykeltrafi-
kens sasongs- och klimatberoende. Som dar framgar finns ett sasongs- och kli-
matberoende fast inte sa stort som ibland havdas. Det finns nordliga stader som
uppvisar betydligt storre cykeltrafik an sydliga, ocksa vintertid.

Och det finns stader med gynnsamma forutsattningar dar cykeltrafiken ar be-
tydligt mindre &n riksgenomsnittet. Storstockholm ar ett sadant exempel. Klimatet
ar gynnsamt (zon 2), men cykeltrafikens andel av det markbundna resandet lag
under nittiotalet pa cirka 5 procent, alltsa vasentligen under riksgenomsnittet, vil-
ket kunde forklaras av en dalig cykelinfrastruktur. Namnas bor att cykelinfrastruk-
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turen i Stockholm nu ganska raskt haller pa att forbattras med en snabbt 6kande
cykeltrafik som foljd.

Sasongsvariationerna kan reduceras, troligen ganska vasentligt. Det handlar
om bra klader, snordjning och halkbekampning, dubbdack. Och, forstas, bilfri cy-
kelinfrastruktur, nagot som &r annu viktigare vintertid. Drygt 40 procent av svens-
ka cyklister uppger att hala och isiga vagar ar ett problem vilket ocksa understryks
av att frekvensen singelolyckor kraftigt stiger som funktion av dalig vagyta (Nils-
son m fl 1996).

Enligt en uppskattning, baserad pa cyklisternas egna bedémningar, ligger den
potentiella 6kningen av andelen vintercyklister med upp till nd&rmare 60 procent
(Bergstrom 1999). Enligt uppgift fran Linkoping gar vintercyklandet bara ner till
70 procent av arsgenomsnittet tack vare god vintervaghallning (Nilsson 2006).

6.4 Tidigare generella bedomningar av potentialen
Vart pekar de generella bedomningar av potentialen som &nda gjorts?

Enligt en analys fran slutet av nittiotalet skulle antalet cykelresor 6ka med cir-
ka 180 procent om vi i Sverige valde fardmedel pa samma satt som i Vasteras. El-
ler med 145 procent om vi cyklade lika ofta som i Holland. Om barnl6sa personer
i 25-44-arsaldern skulle anvanda cykel pa korta strackor lika ofta som dem i 15-
24-arsaldern med eget boende, skulle deras cyklande 6ka med 40-50 procent. |
samma analys anges att cyklandet skulle femdubblas om vi kunde atervanda till
fyrtio- och femtiotalet (Nilsson 1998).

Bedomningar baserade pa enkatundersokningar kommer fram till lagre poten-
tialer. Vejdirektoratet i Danmark, for att se pa ovriga Norden, beddmer att antalet
cykelresor kan 6ka med 40 procent genom omvandling av en del av bil- och kol-
lektivresorna. En undersokning av bilister i Oslotrakten tyder pa att cirka 20 pro-
cent kan erséatta kortare arbetsresor och fritidsresor med cykel (max 5 km). En
motsvarande uppskattning i Sverige pekar pa att 10-50 procent av svenska bilresor
kortare an 3 km kan overforas till cykel (Nilsson 1998).

Variationen mellan svenska kommuner &r mycket stor. Andelen cykelresor va-
rierar med en faktor 25. Andelen cykelresor nationellt skulle kunna 6ka med minst
50 procent om vi generellt fick samma resmonster som manga svenska kommu-
ner, exempelvis Linkdping, Umed, Hassleholm, Lidkoping, Orebro, Vastervik,
Lund, Malmo, Landskrona, Kalmar, Gavle — for att namna en handfull i slump-
massig ordning.

| Véagverkets nationella cykelprogram diskuteras potentialen i termer av korta
bilresor. Man hanvisar till den tidigare ndmnda bedémningen att mellan 10 och 50
procent av de kortaste bilresorna kan dverforas till cykel och konstaterar “redan en
Overforing av 10 procent av de kortaste bilresorna innebdr en vésentlig 6kning av
cykeltrafiken” (Vagverket 2000).

Ocksa Kommunforbundet har i en skrift med planeringsrad till kommunerna
gjort en generell bedémning att cykeltrafiken skulle kunna 6ka med 30-75 procent
for Sverige som helhet (1998). Det skulle innebéra att cykelns andel av resandet
steg fran 11 procent till 15-20 procent.

I handboken Trafik for en attraktiv stad diskuteras potentialen relativt ingaen-
de och man kommer i huvudsak fram till samma sak som i de tidigare beddém-
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ningarna (TRAST 2004). Potentialen ar betydande i tatorter av alla storlekar, sa-
val sma, som medelstora och stora. Det & mojligt att féra 6ver bortat hélften av
bilresorna under 3 km till cykel. TRAST pekar sarskilt pa skolresorna, arbetsre-
sorna och kombinationsresorna mellan cykel och kollektivtrafik.

Stora mojligheter

Som synes spretar bedémningarna ganska mycket, men alla har det gemensamt att
det i ett kortare tidsperspektiv & mojligt att 6ka cykeltrafiken vésentligt.

Pa langre sikt kan vad som helst vara majligt, sarskilt om cykelinfrastruktur
och cyklar utvecklas och kombinationsmojligheterna med kollektivtrafiken for-
béttras.

En faktor i sammanhanget kan vara ett 6kande motions- och hélsointresse i
takt med att manniskors insikt om de negativa effekterna av en passiv livsstil (se
vidare avsnitt 9.2.3). Det handlar om att aterskapa en naturlig fysisk aktivitet i
vardagsmiljon. En ganska uppenbar atgard i det sasmmanhanget ar att bygga sékra
och framkomliga cykelvagar till arbete, skola och service sa att fler kan ta cykel i
stéllet for motorfordon. Det innebar omvanda prioriteringar for trafikplaneringen
dar man da i forsta hand staller fotgangarnas och cyklisternas intressen, i andra
hand kollektivresenarernas och forst i tredje hand bilisternas. Da har man chans
att na malet att 6ka andelen vuxna som ar fysiskt aktiva pa mattlig niva minst en
halvtimme varje dag.

En annan viktig faktor ar kostnaden for drivmedel. | takt med att den och
andra kostnader for motorfordon stiger, 6kar cykelns mojligheter som attraktivt
alternativ (se avsnitt 9.3).
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7 Nagra utlandska exempel

Hur ser man pa cykeln i storre cykellander som Holland, Danmark, Tyskland?
Tatortsproblemen dar ar i regel stdrre an hos oss, med trangsel och emissioner.
Vilken roll har cykeln fatt dar?

Den grundldggande ambitionen i dessa lander, liksom hos oss, ar att flytta
over korta bilresor, sarskilt ensamakandet, till cykel och kombinationen kollektiv-
trafik-cykel. Orsaken handlar inte bara om vaxthus- och andra emissionsproblem
utan ocksa om generella stadsmiljokvaliteter som sammanhanger med det 6kade
intresset for staden som kulturell, social och ekonomisk arena.

7.1 Holland

Den holl&dndska cykelinfrastrukturen &r imponerande. Cykeln har en egen infra-
struktur, ocksa langs landsvagarna mellan praktiskt taget alla tatorter. Inne i tator-
terna &r separerade cykelbanor stommen i cykelinfrastrukturen. Dar blandtrafik
forekommer ar motortrafikens hastighet dampad med en lang rad kreativa fysiska
atgarder. Trafikreglering och regelsystem i dvrigt ar anpassade till cykeltrafikens
forutsattningar och behov.

Groningen kan tas som exempel. For ett par decennier sedan dominerade bi-
len, idag ar forhallandena omvanda genom att tva tredjedelar av resorna gors med
cykel. Det har skett genom att konsekvent prioritera cykeltrafik i omvandlingen av
vag- och gatusystemet. Yta har tagits fran kérbanorna for bil for att skapa utrym-
me for cykelbanor, det finns mil efter mil av breda och framkomliga cykelvagar
och i korsningar med cykelhuvudleder har biltrafiken ofta vajningsplikt. I cirkula-
tionsplatser har cyklisterna egna korfalt. | signalreglerade korsningar forekommer
allgront for cyklister, innebérande att korsningen kan passeras i alla riktningar
medan motortrafiken har rott.

The Dutch Bicycle Master Plan

I Holland halverades cykeltrafikarbetet under perioden 1960 — 1980, samtidigt
som biltrafikarbetet sexdubblades, en ovanligt snabb utveckling. De tranga hol-
landska staderna hotade att sprangas. Antalet bilar per kilometer vag eller gata
blev exceptionellt stort. En rad innovativa regleringsatgarder infordes for att han-
tera situationen.?’

For att motverka 6kningen av stadsbilismen besl6t man i mitten av attiotalet
att satsa pa cykeln och kollektivtrafik. Men inte lsryckt utan integrerat i trans-
portplaneringen med utgangspunkt fran den centrala fragan: Vilket fardmedel ar
mest andamalsenligt for vilken typ av resa? Kring den fragan utformades trans-
portplaneringen for olika transportmedel i ett slags helhet.

Under den dvergripande transportplaneringen, togs en langsiktig cykelplan
fram av transportministeriet, the Dutch Bicycle Master Plan (BMP 1992). Den
byggdes upp kring nagra kvantifierade malsattningar avseende

2" Exempelvis woonerf-konceptet, gardsgatan, 6ppen for blandtrafik, dér fordon far framforas i
gangfart och i dvrigt pa de gdendes villkor. Lanserades i slutet av 60-talet i forsoksverksamhet och
etablerades i hollandsk trafiklagstiftning 1976. Anammades i manga europeiska lander i slutet av
70-talet och bérjan av 80-talet. Kom till Sverige 1994.
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e Overflyttningar fran bil till cykel

o Overflyttningar fran bil till kollektivtrafik + cykel
e Trafiksakerhet for cyklister

e Cykelparkering och bekdmpning av cykelstolder
e Kommunikation och marknadsforing

Kombinationen kollektivtrafik och cykel med sdkra och stoldskyddade cykelpar-
keringar vid stationer och hallplatser spelar en central roll. I Holland tar cirka 30
procent av tagresenarerna cykeln till stationen. Det finns 240 000 cykelparker-
ingsplatser vid de omkring 350 jarnvégsstationerna, varav 100 000 skyddade (be-
vakade eller forsedda med lasbara cykelboxar). Det ror sig om stora anlaggningar
for tusentals cyklar. Ett exempel &r Utrecht Central med 8 000 platser varav 5 000
fordelade pa tre cykelcentra. En nagorlunda aktuell dversikt av cykelparkeringen
har det hollandska transportministeriet latit géra (CROW 1997).

Stoldskyddet ar viktigt for manniskors vilja att anvanda cykeln. Holland intar
(tillsammans med Sverige) en internationell tatplats nar det géller cykelstolder
(Van Kesteren m fl 2000). Darfor gors stora anstrangningar att fa tillstand skyd-
dade parkeringar.

Harutover kan trafikanterna medfora cykel pa hollandska tag (mot avgift).

Signifikanta resurser har avsatts for implementeringen av the Bicycle Master
Plan. I mitten av nittiotalet arbetade exempelvis 15 personer centralt med BMP,
drygt hundratalet projekt av demonstrations- forsoks- och utvecklingskaraktar
genomfordes for cirka 140-150 miljoner kronor fordelade pa fyra ar. Statligt stod
utgick till cykelvéagar och cykelparkering.

Resultaten i slutet av nittiotalet visar att cykeltrafikarbetet &r tilltagande och
pa vag mot malet om en 30-procentig 6kning ar 2010 och 15 procent fler kombi-
nationsresor kollektivtrafik/cykel (BMP 1999). Cykelsékerheten har kraftigt for-
battrats och &r nastan framme vid malet om en halvering av dédolyckorna (jamfort
med 1986).

Koordinationsgrupp

En grundl&ggande princip &r att cykeln ska integreras i all transportplanering,
inte hanteras separat vid sidan om. En statlig koordinationsgrupp har etablerats for
att sakra att cykeln integreras i transportplaneringen pa statlig, regional och lokal
niva. Koordinationsgruppen ska sorja for en sarskild uppféljning av mark- och
transportplaneringen i kommuner.

En intressant standpunkt att uppmarksamma, ar ocksa att man inte uppmanar
trafikanter att dverga till cykel utan att dessférinnan kunna pavisa forbattringar i
cykelinfrastruktur och faciliteter.

7.2 Danmark

Danmark har lange varit ett av Europas ledande cykellander. Cykeln har en stark

stéllning i trafiksystemet med en val utbyggd infrastruktur med tillhérande facili-
teter. VVejdirektoratet spelar en stark och stddjande roll for att framja utvecklingen
av cykelinfrastrukturen (se exempelvis Vejdirektoratet 2000).
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Liksom i Holland &r kombinationen kollektivtrafik och cykel ett barande in-
slag. Néastan alla DBS stationer &r forsedda med cykelparkering, atskilliga med
last och vaderskyddad parkering dar man kan hyra plats. Stora anlaggningar finns
i Képenhamn och andra stationer i huvudstadsomradet, i Odense, Neastved for att
namna nagra exempel. Cykel kan medforas pa de flesta tdg som personligt baga-

ge.

Kopenhamn &r intressant genom sina kvantifierade malsattningar (Képenhamn
2002). Fram till 2012 géller att

e Antalet allvarliga olyckor ska halveras.

e Den upplevda tryggheten ska dka (mats genom enkéater dar andelen cyklis-
ter som upplever sig trygga i Képenhamnstrafiken ska tka till 80 procent)

e Framkomligheten ska dka (med 10 procent vilket mats genom restider pa
cykel)

e Komforten ska 6ka (genom att minska grusbeldggningen till 5 procent av
cykelvagnatet).

e Och detta ska, slutligen, 6ka cykelns andel av resorna fran 34 till 40 pro-
cent.

Framstegen redovisas i aterkommande rapporter vartannat ar till saval allmanhet
som myndigheter (Képenhamn 2004). Rapporterna gors lattillgangliga for att kun-
na fungera i en bred medborgerlig debatt om cykeltrafikens utveckling.

7.3 Tyskland

| Tyskand varierar férhallandena mellan férbundsstaterna. Cyklandet ar omfattan-
de, sarskilt i de véstra forbundsstaterna som Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen
och Schleswig-Holstein.

Nordrhein-Westfalen, Tysklands befolkningsmassigt storsta forbundsstat, har
en utvecklad trafikpolitik for att framja cykeln (Ministerium fir Verkehr 2002).
Cykelinfrastrukturen ar forhallandevis val utbyggd, d&ven mellan tatorter.

Ett viktigt inslag &r kombinationsmojligheterna med tag och andra allmanna
fardmedel, vilket bland annat tar sig uttryck i parkeringsanldggningar vid rese-
centra.”® Idag finns ett femtiotal s kallade Fahrradstationen i forbundsstaten, sto-
ra och avancerade anldggningar for séker och trygg parkering i anslutning till jarn-
vagsstationer. Ett program pagar att férdubbla antalet sadana Fahrradstationen i
Nordrhein-Westfalen (NRW 2001). Cykel kan tas med pa tag.

En intressant cykelstad i Nordrhein-Westfalen &r Minster, inte minst for dess
stora underjordiska parkeringsgarage i anslutning till centralstationen.

En annan stad som kan ndmnas ar Miinchen som kommer att méta stora utma-
ningar i sin transportpolitik kommande ar men har ambitionen att bli den cykel-
vanligaste staden i Tyskland. A ena sidan kommer en vésentlig tillvaxt i befolk-
ningen att ske och darmed ocksa motsvarande trafikokning. A andra sidan finns
tillatna maxvarden for luftféroreningar. Att gynna cykling spelar en central roll

%8 |dag finns ett femtiotal s& kallade Fahrradstationen i forbundsstaten, stora och avancerade an-
laggningar for saker och trygg parkering i anslutning till jarnvégsstationer.



39

for att l6sa detta dilemma. Darfor ar det transportpolitiska malet att 6ka cykling-
ens andel av transporterna med 50 procent till 2015.%

Cykelvagnatet i Miinchen uppgar till 1 400 km. Det finns méangder av “’bike
and ride facilities”. Det finns sédant som "Call a bike”®, vidare digitala cykelkar-
tor med vagvisning till olika adresser. Den aktuella planeringen fokuserar pa ett
nytt vagvisningssystem, ett parkeringskvarter vid centralstationen och att framja
cykling genom prioriteringsatgarder i stadstrafiken (trafikljus, riktningar, 6ppnan-
de av enkelriktningar och sa vidare).

2% Fran nuvarande 10 procent, allts4 till 15 procent.

% Den tyska jarnvagen Deutsche Bahn AG hyr ut kvalitetscyklar dygnet runt. Resenéren ringer ett
telefonnummer, far en cykel anvisad vid narmaste parkering, Iaser upp det elektroniska laset med
en kod som man fér via telefonen. Hyran betalas med Kort.
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8 Vad hander med trafikolyckorna nar cykeltrafi-
ken Okar?

Som ndmnts betraktas cykeln ofta som ett trafiksékerhetsproblem. Och problem
vill man ju ogarna gora storre. En farhaga ar darfor att antalet olyckor blir fler nar
cykeltrafiken okar.

Erfarenheterna visar emellertid att det gar att forena cykeltrafik med battre tra-
fiksakerhet.

Ju storre cykeltrafiken ar, desto lagre ar olycksrisken per cykelkilometer. | en
jamférande studie av Holland, Storbritannien och Sverige konstaterades lagst
olycksrisker i Holland, landet med mest cykling (Koornstra m fl). | studien be-
domdes detta bero pa den vélutvecklade cykelinfrastrukturen, skild fran mo-
tornatet, och den vidstrackta anvandningen av lagfartszoner i tétort.

Detta synes gélla generellt. | lander med mera cykeltrafik har cyklisterna en
lagre risk att dodas an i lander med liten cykeltrafik (Pasanen 1997).

Detta stods ocksa av data fran konfliktstudier som galler konflikternas beroen-
de av cykelflodets storlek (Ekman 1996).

Antall syklister

Risk (konfliktfrekvens) som funktion av cykelfléde.

Som framgar av figuren sjunker konfliktfrekvensen vid hogre cykelfloden, 30-35
cyklister per timme, till halften jamfort med lagre fléden (figuren géller konflikt-
frekvensen cykel-motorfordon i oreglerade korsningar).

Andra exempel pa att det gar att férena dkad cykling med battre trafiksaker-
het, &r de cykelframjande program som genomforts i Holland och Danmark. Det
vélkanda holldndska programmet the Dutch Bicycle Master Plan (BMP 1992)
uppvisade redan i slutet av nittiotalet positiva resultat. Cykeltrafikarbetet 6kade
mot malet om en 30-procentig 6kning ar 2010 liksom kombinationsresorna kol-
lektivtrafik/cykel. Cykelsékerheten hade kraftigt forbattrats och var nastan fram-
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me vid malet om en halvering av dédolyckorna, tio ar tidigare an maldatum (BMP
1999).

Liknande framsteg finns i Képenhamn dar malet &r att antalet allvarliga
olyckor ska halveras samtidigt som cykeltrafikens andel av arbetsresorna ska 6ka
(Kdpenhamn 2002).

Ocksa svenska stader har visat sig kunna forena ckad cykling med minskande
olyckstal for cyklister (TRAST 2004).
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9 Diskussion och forslag

9.1 Vilka ar problemen

Vad dr det som gor att cykeltrafiken inte utvecklas i enlighet med vara trafikpoli-
tiska ambitioner?

Jag vill fora den diskussionen kring tre problem. Det forsta galler attityder till
cykeln som finns hos beslutsfattare och planerare. Det andra har att géra med att
cykeln hélls utanfor den helhet som idealt sett bor galla for trafikplanering. Det
tredje problemet géller avsaknad av grundldggande data och kunskaper. Jag
kommer ocksa att ta upp en fjarde fraga som har att géra med allmanna rad for
cykelplanering med féreskrifter och liknande dokument.

Attityder hos beslutsfattare och planerare

Cykeln stora problem &r att den uppfattas som ett sékerhetsproblem, inte som ett
viktigt transportmedel som har framtiden for sig. Nar man talar om cykeln, hand-
lar det ofta om nackdelar som véderkéanslighet, olycksrisker och sa vidare. Nagon
storre tilltro till cykelns kapacitet som transportmedel tycks inte finnas. Det &r cy-
keln som bekymmer som fortfarande dominerar bilden hos manga beslutsfattare,
myndigheter, experter och allménhet.

Synen pa cykeln i det senaste trafikpolitiska beslutet Moderna transporter,
sérskilt i riksdagsbehandlingen, kan emellertid vara borjan av ett omtankande (se
avsnitt 5.2 ovan). Det maste implementeras pa ett malmedvetet satt inom berérda
myndigheter och organisationer. Det &r en process som kommer att ta tid.

Insikten om cykelinfrastrukturens helt avgorande betydelse &r dalig. Ju storre
och snabbare motortrafik och ju fler tunga fordon, desto farre vill anvanda cykeln
om det inte finns ett sammanhangande nat av cykelbanor som direkt leder till oli-
ka malpunkter. Vill man rekrytera nya cyklister fran exempelvis biltrafikanterna,
maste cykelmiljon ha minst lika hog kvalitet som bilinfrastrukturen. Det kommer
att kosta. Det a&r mojligt att den bristande insikten till viss del handlar om begrén-
sade resurser. Kostnaderna for cykelinfrastruktur &r emellertid avsevért mycket
mindre &n for motorinfrastruktur.

Allt detta kan ligga bakom den brist pa vilja och malmedvetenhet som kan
sparas i manga sammanhang. Under sex ar har exempelvis den sektorsansvariga
myndigheten, som har en padrivande roll ocksa gentemot andra aktorer inom om-
radet, endast genomfort en liten del av den nationella cykelstrategin. | forhallande
till behoven har de avsatta medlen varit mycket blygsamma, personellt och
pengamaéssigt. Nar det géller det egna véagnatet fanns i samband med den férra
omgangen av den nationella infrastrukturplaneringen, ingen analys av i vilken
grad som de foreslagna atgarderna uppfyller malet om dkad cykeltrafik.

Det handlar om traditioner och forhallningssétt. Cykeln hanteras separat utan
genuin kontakt med 6vrig infrastrukturplanering. Exemplen finns inte bara hos
statliga och kommunala vaghallare. Ett aktuellt fall &r Stockholmsforsoket med
trangselskatter. Trots att det kostade ndrmare 4 miljarder kronor, avsattes inga
medel for forbattrad cykelinfrastruktur eller sdkra cykelparkeringar vid kollektiv-
trafikens knutpunkter. De sa kallade regionala cykelstraken som varit pa agendan
sedan mitten av nittiotalet &r annu inte klara, trots att trangselskatteférsoket hade
varit ett utmarkt tillfalle.
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Tréngselskatter kommer sannolikt att inforas, kanske redan 2007. Regeringen
har gett en forhandlingsman i uppdrag att prdva forutsattningarna att samla regio-
nen kring en losning pa fragan om trangselskatt och avgifter (prop. 2006/07:1). Da
finns chansen att battre utnyttja cykeln som en billig och effektiv komponent i
transportférsérjningen, forutsatt att infrastrukturen forbattras, felande lankar eli-
mineras och kombinationsmdjligheterna med kollektivtrafiken utvecklas.

Det grundlaggande problemet &r alltsa, enligt min uppfattning, att man inte
riktigt forstatt eller accepterat att cykeln tillhor transportsystemet och att den dar-
for inte integrerats i planeringen. Ytterst handlar det om en vilja att genomféra de
transportpolitiska ambitionerna ocksa for detta fardmedel.

Helhetsplanering

Framgangsreceptet for Bicycle Master Plan i Holland var helhetsplanering och
koordination. Cykeltrafiken planerades inte separat vid sidan om utan inom ramen
for 6vrig transportplanering med utgangspunkt fran den centrala fragan: Vilket
fardmedel ar mest andamalsenligt for vilken typ av resa?

Kring den fragan utformades planeringen for olika fardmedel i ett slags helhet
i syfte att na faststallda mal avseende stadskvalitet och miljo.

Vidare upprattades en statlig koordinationsgrupp for att sakra att cykeln inte-
grerades i transportplaneringen pa statlig, regional och lokal niva (se avsnitt 7.1).

Denna typ av helhetsplanering férekommer inte i Sverige, i varje fall inte om
man med planering menar en systematiserad och aterkommande process dar olika
fardmedel j&mfors med varandra for olika typer av resor i olika miljéer och dar de
basta atgarderna identifieras for att na bestamda mal.

Avsaknad av grundlaggande data och kunskaper

Det saknas grundldggande kunskaper om cykeltrafiken. Jag ska ta upp fyra ting i
detta sammanhang.

Det ena dr att vi inte kan kvantifiera samband mellan satsningar pa infrastruk-
turatgarder — eller andra atgarder heller for den delen — och cykeltrafiken. Vi vet
att de finns, men variationen i sambandens styrka ar beroende av lokala forhallan-
den och fardmedelsalternativ. Med hénsyn till variationerna i cykeltrafik (som ar
mycket storre an for biltrafiken) kommer det krévas stora insatser for en kvantifie-
ring av sambanden.

Sadana samband &r nddvandiga for en samhallsekonomisk analys av lénsam-
heten hos investeringar for cykeltrafik (se vidare avsnitt 9.2.2).

Det andra galler avsaknaden av tillstandbeskrivningar. Vi har fér narvarande
inga nationella data om cykeltrafiken som gor det mojligt att bedoma vad som
hant under senare ar. Det ar bara ett fatal kommuner som regelbundet mater cykel-
trafikens omfattning och egenskaper.

Det tredje &r att vi saknar baskunskaper om befintlig cykelinfrastruktur, dess
egenskaper och hur den utvecklas. Det kan dock ndmnas att den nationella vagda-
tabasen i framtiden kommer att innehalla uppgifter om det friliggande cykelvag-
natet.

Det saknas metoder for att klassificera sdkerhetsstandarden hos cykelinfra-
strukturen. Nar det galler motortrafik har ett nytt matt for bilvagars sakerhetsstan-
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dard tagits fram inom det europeiska samarbetet Road Assessment Program (Eu-
roRAP 2005). VVagarnas skyddande egenskaper betygssatts efter egenskaper som
mittseparering, sidoomraden och korsningar. EuroRAP beddms fa en stor betydel-
se for att utveckla det europeiska vagnatet, ocksa det svenska. Motsvarande meto-
der for cykelinfrastruktur vore angeldgna att utveckla.

Riktlinjer for planering, standarder mm

Viktiga planeringsdokument &r tidigare ndmnda TRAST, Trafik for en attraktiv
stad (2004), samt VGU, Végar och gators utformning (VVagverket 2004).

TRAST ér ett planeringsverktyg for kommuner som beskriver en process i
syfte att framja en stadsutveckling i riktning mot arkitektur-, transport- och miljo-
politiska mal. Centralt ar processtankandet dar manga olika intressen och behov
deltar. | TRAST finns ett samlat avsnitt om cykeltrafik.

Om TRAST mera handlar om den 6vergripande planeringen, galler VGU pro-
jekteringen av nybyggnads- och forbattringsatgarder. VGU ér synnerligen omfat-
tande och ett problem ar att det som beror cykeln &r férdelat pd manga olika av-
snitt vilket forsvarar en 6verblick. Det kan finnas vissa fordelar med det nuvaran-
de uppléagget, men nackdelarna for cykelns del torde dvervaga.

I andra lander finns motsvarande rad och anvisningar samlade for cykeln. Det
galler exempelvis Holland, Danmark, Tyskland, Norge for att namna nagra.

9.2 Forslag

1 Fa bort bilden av cykeln som sakerhetsproblem

Det dar viktigt att bryta den negativa bild som cykeln fortfarande dras med. Cykeln
ar ett framtidsinriktat individuellt och smidigt transportmedel, anpassad till en le-
vande stad och en modern livsstil for manniskor som tar ansvar for saval sitt eget
hélsotillstdnd som miljon. Det ar den bilden som maste sla igenom hos saval be-
slutsfattare, myndigheter, massmedia som trafikanter.

Har ar det viktigt att lyfta fram tva ting. Cykeltrafiken belastar inte miljon pa
det séatt som all motoriserad trafik gor, &ven kollektivtrafik. Den som valjer cykeln
bidrar till de trafikpolitiska malsattningarna saval nationellt som lokalt, och bor
darfor fa den omsorg detta fortjanar.

Cyklister utgor vidare férsumbara risker for andra an sig sjalva. Av det dodli-
ga krockvald som drabbar medtrafikanter, svarar cykeln inte ens for en halv pro-
mille. Det ar motortrafiken som genererar det dodliga krockvaldet i kraft av sin
rérelseenergi. En personbil i 50 km/tim har langt mer &n hundra ganger storre ro-
relseenergi &n en cyklist i 20 km/tim.

Det mer positiva synsatt som riksdagen nyligen utvecklat, bor malmedvetet
formedlas till beslutsfattare och trafikplanerare for en diskussion av vad detta in-
nebar.

2. Integrera cykeln i en helhetsplanering

Ett genomgaende problem &r, som konstaterats, att cykeltrafiken hanteras separat,
utan genuin planeringskontakt med 6vrig infrastruktur. Man bor strava efter en
helhetsplanering dar investeringar for cykeltrafik forutsattningslost prévas mot
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andra fardmedel i effektivitet att na uppsatta mal inom trafikpolitik, stadsutveck-
ling och miljo.

Onekligen finns det brister i planeringsmetoderna for cykeln, som patalats,
men det &r inte avgOrande. Det viktiga ar att analyser och dvervédganden om sats-
ningar pa cykelinfrastruktur sker i samma sammanhang som for de motoriserade
fardmedlen.

Ett steg i den riktningen ar den sa kallade fyrstegsprincipen som innebar att
stallningstagandet till olika infrastrukturatgarder gors i en stegvis analys som bor-
jar med de billigaste atgarderna och slutar med de dyraste for att na uppsatta
mal.*! De bada forsta stegen omfattar ett brett spektrum av aktiviteter som ska pa-
verka efterfragan pa transporter och hur dessa genomfors. Aktiviteterna syftar till
att minska resande med bil till forman for gang-, cykel- och kollektivtrafik. Det
kan ocksa handla om att effektivisera transportsystemet via infartsparkeringar och
cykelparkeringar bland annat vid kollektivtrafikens knutpunkter.

Samhallsekonomiska kostnads-/intaktsanalyser ar sedan lange ett viktigt un-
derlag for investeringar i infrastruktur liksom for en rad andra beslut inom trans-
portsektorn. | syfte att lyfta fram samhallsekonomiskt beslutsunderlag vid utform-
ningen av transportpolitiska styrmedel har darfor regeringen nyligen foreslagit en
ny transportpolitisk princip, innebdrande att trafikens samhallsekonomiska kost-
nader skall vara utgangspunkt, tillsammans med de transportpolitiska malen, nar
olika transportpolitiska styrmedel utformas (prop. 2005/06:160).

Naturvardsverket har nyligen latit géra en metodutvecklingsstudie for tillamp-
ning av samhallsekonomisk analys pa cykelinfrastrukturinvesteringar (Natur-
vardsverket 2005a).

Den har nyligen kommit till anv&ndning i Stockholms stads cykelplan 2006
(Trafikkontoret 2006). Avkastningen per satsad krona anges till 0,82 och 2,52 kr
for ett 1ag- resp hogalternativ (Johansson m fl 2006)). Det &r gynnsamma avkast-
ningar i trafiksammanhang.*

Det ar viktigt att utveckla metodiken for samhallsekonomiska nyttokalkyler av
cykelinvesteringar. Det kan ge ett rattvisare perspektiv pa cykeln.

Hér kan dock en viss forsiktighet vara befogad. Det stora problemet ar att for-
utsaga effekter av infrastrukturatgarder pa trafiken. Hur mycket ny cykeltrafik ge-

31 Fyrstegsprincipen &r ett systematiskt arbetssatt dar man stegvis forsoker hitta atgarder som till-
godoser resbehovet s att en bra avvagning mot andra egenskaper kan goras. Den bestar av foljan-
de successiva steg:

1. Atgarder som péverkar transportbehovet och val av transportsétt.

2. Atgarder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat och fordon.

3. Begransade ombyggnadsatgarder.

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder.

De senare stegen blir aktuella i den man de bada forsta inte anses tillimpliga eller tillrackliga.

%2 Intaktsposterna fordelar sig procentuellt pa féljande sétt (hdgalternativet inom parantes): restid 9
(10), bekvamlighet 35 (59), béattre halsa 4 (6), trafiksékerhet 51 (24), samt milj6 0,4 (0,7). En be-
tydande del av intakterna utgérs salunda av 6kad bekvamlighet for befintliga cyklister. Fragan ar
hur mycket en sadan nyttopost vager vid sidan av de etablerade i samhallsekonomisk analys (tra-
fiksakerhet, emissioner, restider).
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nereras? Vilka overflyttningseffekter uppstar fran bil till cykel, eller fran kollek-
tivtrafik till cykel, eller fran bil till cykel+kollektivtrafik. Detta ar komplexa pro-
cesser, intimt lankade till manniskors vardagsliv och etablerade vanor. Cykeltrafi-
kens stora variation som funktion av bland annat vaderlek och sdsong gor det
mycket svart att etablera generella och stabila samband.

Den stora skillnaden mellan den metodik som Naturvardsverket latit utveckla
och den norska (Seelensminde 2002) som inspirerade det svenska projektet, be-
rodde i huvudsak pa detta. | den norska studien hade man en avsevart mer opti-
mistisk bedémning av hur mycket nygenererad cykeltrafik som ett forbéattrat cy-
kelvagnat ger an i den svenska.

3. Generella halsoeffekter i den samhallsekonomiska kalkylmodellen

En nyhet i den samhallsekonomiska kalkylmodellen for cykel dr att man sokt ta
hansyn till de positiva halsoeffekter som regelbunden cykling innebér.

P& motsvarande satt kan man motivera en diskussion av hélsoeffekterna gene-
rellt i de samhallsekonomiska kalkylmodellerna ocksa for biltrafikanter och
andra.

Andelen manniskor med overvikt eller fetma 6kar sedan manga ar. Enligt So-
cialstyrelsens senaste folkhalsorapport & mer an hélften av ménnen och drygt en
tredjedel av kvinnorna i arbetsverksamma aldrar 6verviktiga eller har fetma
(2005). I dldrarna 65+ &r andelen 6verviktiga &nnu storre.

Samtidigt minskar den dagliga fysiska aktiviteten hos befolkningen. Halften
av befolkningen uppnar inte ens det rekommenderade mattet av en halvtimmes
mattlig fysisk aktivitet per dag och denna passiva andel 6kar med alder (Folkhal-
soinstitutet 2005).

Overvikt och fetma kostade samhéllet 16 miljarder kronor &r 2003, enligt
berakningar av IHE (Persson & Odegaard 2005). Kostnaden for fysisk inaktivitet
haller for narvarande pa att beraknas och kan preliminart skattas till 5-6 miljarder
kronor (vilket alltsa ska laggas till kostnaden for 6vervikt och fetma; fenomenen
hanger i och for sig ihop, men kostnaderna kan separeras). Siffrorna kan jamforas
med de samhéllsekonomiska kostnaderna for trafikolyckor som i dagslaget torde
vara 15-20 miljarder kr.*

Overvikten, fetman och den fysiska inaktiviteten &r i de flesta fallen ett uttryck
for en vanlig livsstil som kan sammanfattas med att vi ror oss for lite och ater for
mycket och fel.

Bilakande ligger bakom en del av detta tilltagande halsoproblem. Det finns
studier dar man jamfort halsotillstand hos bilister och kollektivresenarer dar de
senares battre halsa tillskrivs det faktum att de maste anvanda fotterna till och fran
fardmedlet betydligt mera.

%% Kostnaderna bestar dels av direkta sjukvardskostnader (3,6 miljarder), dels indirekta kostnader
till foljd av att en person med Gvervikt eller fetma i arbetsfor alder inte kan arbeta. De indirekta
kostnaderna omfattar produktionsbortfall till foljd av sjukskrivning, bevilja sjukerséttning och
dodsfall fore fore pensionsaldern (12,4 miljarder).

% N&got riskvarde liknande det i olyckskostnaderna ingér dock inte i fetmakostnaderna.
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Av samma skal som cyklingen tillférs en intéktspost avseende positiva hélso-
effekter bor man alltsa diskutera att pafora bilakandet motsvarande negativa hal-
soeffekter.

4. Andra effekter i den samhallsekonomiska kalkylmodellen

Nuvarande kalkylmodell hanterar inte viktiga aspekter vilket leder till att invester-
ingar for motortrafik dvervarderas. Ett exempel ar atgarder for att minska trans-
portefterfragan enligt tidigare namnda fyrstegsprincip. Inte heller en stadsplane-
ring i syfte att minska utglesningen — urban sprawl — och darmed transportbehovet
varderas i kalkylmodellen.

Andra storheter géller motortrafikens intrangseffekter, inte minst i bebyggd
miljo.
En liknande fraga galler prissattningen av exempelvis vaxthusgaser i den sam-

héllsekonomiska kalkylmodellen. Fragan &r om vi inte om tio ar kommer att kun-
na konstatera en vésentlig underprissattning.

Dessa exempel tyder pa en systematisk dvervardering av motoralternativen,
vilket forstas minskar cykelns konkurrensformaga i planering och beslutsfattande.

5. Tillstandsbeskrivningar mm

Det &r viktigt att kunna beskriva cykeltrafikens tillstand och dess infrastruktur i
planeringsprocessen. Data om cykeltrafikens omfattning och egenskaper bor pro-
duceras sa att det fortlopande gar att bedoma utvecklingen.

Grundl&ggande data om infrastrukturen och dess egenskaper behdvs. Utan det
ar det knappast mojligt med en systematisk planering.

Vidare ar det angeléget att ta fram en motsvarighet till EuroRAP for att pa ett
systematiskt satt kunna beddma sikerhetsstandarden hos cykelinfrastrukturen.®

6. Samlat dokument med rad och anvisningar for cykelplanering

Ett samlat dokument bor tas fram, i vilket ingar savél de 6vergripande planerings-
aspekterna enligt TRAST som projekteringsanvisningarna i VGU. Sadana rad och
anvisningar finns i Danmark, Holland, Tyskland, Norge for att ndmna nagra ex-
empel.

7. Upprattande av en nationell cykelinfrastrukturplan

Behovet av regional cykelinfrastruktur bor inventeras i syfte att ta fram en natio-

nell cykelplan for de regionala behoven. Namnas kan att en modell for behovsin-
ventering och schablonkalkylering av kostnaderna haller pa att tas fram (Kageson
2007).

8. Revision avseende implementeringen av den nationella cykelstrategin

I samband med hanteringen av den transportpolitiska propositionen Moderna
transporter fastslogs att den nationella cykelstrategin ska utgora plattform i arbe-

% Namnas kan att TRAST har utvecklat kriterier for en allméan kvalitetsbeddmning av cykelvagna-
tet. Betygssattningen sker i tre nivaer — rod, gul och gron — och avser aspekter som cykeltrafikens
konkurrenskraft, cykelnétets genhet, orienterbarhet, bilnatets barridreffekter, cykelnétets funktion
vintertid respektive sommartid samt cykelparkeringens tillganglighet och tillforlitlighet (2004).
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tet for en 6kad och saker cykeltrafik. VVagverket har som sektorsmyndighet hu-
vudansvaret for implementeringen.

Cykling atnjuter ett brett intresse fran manga olika aktérer pA kommunal, regi-
onal och nationell niva. Det &r viktigt att de engageras i arbetet och kan félja hur
det utvecklas.

En revision, forslagsvis vartannat eller vart tredje ar, foreslas darfor ske avse-
ende strategins genomférande och dess maluppfyllelse.

En sadan revision kan goras av nagot annat organ an den sektorsansvariga
myndigheten, exempelvis SIKA eller Riksrevisionen. Det kan ske pa Riksdagens
eller regeringens uppdrag.

9. Koordinationsgrupp

En auktoritativ koordineringsgrupp kan efter hollandsk modell inrattas med upp-
gift att sakra cykelns integration i transportplaneringen pa nationell, regional och
lokal niva.

En sadan grupp kan séttas samman med representanter for Vagverket, lanssty-
relser och regionférbund samt kommuner. Gruppen bor, for att kunna fungera ef-
fektivt, fa kansliresurser till sitt forfogande for uppfoljning av exempelvis planer
for markutnyttjande och transportplanering.

10. Aktorer

Véagverket som sektorsmyndighet ar den naturliga initiativtagaren i flertalet av
ovanstaende forslag. Véagverket fattade ar 2000 beslut om en nationell cykelstra-
tegi innehallande manga utmarkta forslag. Den har emellertid inte implementerats.
Innevarande ar har dock en organisation tillskapats, resurser tillskjutits och forny-
ade kontakter tagits med kommuner, organisationer och andra myndigheter som
kan bidra till malet om ¢kad saker cykling.

Detta bor ge Vagverket forutsattningar att ta de initiativ som behévs for att re-
alisera de transportpolitiska ambitionerna for cykeln.

9.3 En beredskapsaspekt

Det finns en beredskapsaspekt nar det galler framtida trafik. Det galler att till-
gangen pa billigt drivmedel &r pa vag att ta slut. Alternativbranslen som etanol
(E85) gar upp i takt med att efterfragan okar, bland annat genom att den etanol
som kan produceras billigt, i Brasilien, i 6kad utstrackning képs upp av den nord-
amerikanska marknaden. Priset pa E85 ar ibland till och med hdgre an priset pa
motsvarande effektiv méngd fossilt bransle.

Okade drivmedelspriser kommer att fa effekt pa valet av fardmedel. | den se-
naste prognosen fran SIKA utgar man fran ett huvudscenario om 24 US-dollar per
fat raolja (SIKA 2005a). Prognosen da &r att biltrafikens persontransportarbete
6kar med 28 procent till ar 2020, den kortvaga kollektivtrafiken med 41 procent
och gang och cykel med endast 5 procent.

Ett fyrdubblat raoljepris — dit vi ar pa vag forr eller senare — innebar enligt
SIKAs prognos en kraftig omférdelning. Biltrafikens persontrafikarbete kommer
da att oka med endast 9 procent, den kortvéaga kollektivtrafiken med 26 procent
och gang och cykel med 17 procent.
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Da galler det att cykelinfrastrukturen klarar en sadan omfordelning.

Man kan diskutera prisnivaernas effekter pa resmonster och priselasticitet. Att
utvecklingen gar mot allt hogre drivmedelspriser, oavsett det handlar om fossila
eller fornyelsebara drivmedel, torde emellertid vara ofrankomligt enligt en ganska
enig internationell bedémning. Det finns sa manga faktorer som pekar i den rikt-
ningen, inte minst den 6kade efterfragan som den snabba motoriseringen i Asien
och Sydamerika innebar.

Detta kan bidra till en mer distinkt rollférdelning mellan bilen som distansfor-
don pa landsvég och cykeln som ett tatortsfordon for korta lokala resor. | det laget
ar det en klok politik att skapa en attraktiv och inbjudande infrastruktur sa att valet
av cykel underléattas.
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Bilaga

Cykeltrafikens sasongs- och klimatberoende

Hur stor ar variationen?

Svenska Kommunférbundet pekar pa att den genomsnittliga arsvariationen ar oli-
ka inom landet (Kommunforbundet 1998). Under sommarmanaderna juni-augusti
uppges att antalet cykelresor i sodra och mellersta Sverige ar tre ganger fler an pa
vintern. | den norra regionen ar skillnaden annu storre, dar ar det cirka tio ganger
fler cykelresor pa sommaren. Det ar emellertid stora skillnader inom regionerna
beroende bland annat pa cykelvagnat och vintervaghallning, vilket bland annat
framgar av Umea.

Kommunfdérbundets planeringshandbok forefaller dock éverdriva sasongsvari-
ationen, nagra kalluppgifter anges inte.

Fullt sa stor ar variationen inte enligt en nittiotalsstudie. Under blandade vag-
lagsforhallanden minskar cykeltrafiken till 60 procent av sommarflodet. Ar det
snd eller is pa vagarna halveras cykeltrafiken jamfort med barmarksforhalladena
vintertid (Nilsson m fl 1996). Liknande resultat kommer en annan undersékning
fram till dar arbetscyklingen jamforts i tva svenska stader, en sydlig och en nord-
lig (Bergstrom 1999). Dar halverades cyklingen vintertid jamfort med sommartid.

| Danmark, som ocksa har daligt vader och vinter, dr sdsongsvariationen
mindre men anda betydligt storre an for biltrafiken. Cykeltrafikarbetet varierar 40-
45 procent runt arsmedelvérdet medan motsvarande variation for bilarna ar 13
procent (Vejdirektoratet 2000).

I Norge, for att ta ett annat nordiskt exempel, tycks sdsongsvariationen vara
storre. Dar gar andelen resor med cykel ner till en tredjedel under vintern jamfort
med arsgenomsnittet (Statens vegvesen 2003). Det ar mojligt att det beror pa Nor-
ges speciella vinterklimat i de tattbefolkade omradena.

| Véagverkets nationella cykelstrategi diskuteras sdésongsproblematiken inte i
nagon storre utstrackning. Dar konstateras helt enkelt foljande: - Att klimatet
spelar mindre roll ar uppenbart da bade Lund och Umea tillhor vara framsta cy-
kelstader” (\VVagverket 2000).

Lund och Umea ar ungefar lika stora befolkningsmassigt, bada ar universitets-
stader, men Umea ligger i klimatzon 5 med en medeltemperatur under januari-
februari pA minus 5-6 grader.*® Motsvarande for Lund &r klimatzon 1 och plus 2-3
grader, alltsa vasentliga skillnader.

Trots de klimatologiska skillnaderna ar cyklandet i bada staderna vésentligen
over genomsnittet.*” Bada har investerat i ett omfattande cykelvagnt.®®

% Enligt zonindelningen av Riksférbundet Svensk Tradgard, www.tradgard.org

% Totalandelen resor med cykel uppgar till 17 procent i Umed och 21 procent i Lund enligt RES
1995-2001.

% Cykelvagarna i exempelvis Umed uppgér till 180 km.
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Stockholm ligger i klimatzon 2. Markligt nog ligger cykeltrafiken, inte bara i
Stockholm utan ocksa i kringkommunerna, under halva riksgenomsnittet.

Stader i kyligare klimatzoner som Vaxjo, Uppsala, Orebro, Karlstad, Lulea for
att ndmna nagra, ligger betydligt hogre, 6ver riksgenomsnittet. Nordliga stader
som Boden, Pited, Skelleftea har en relativ cykeltrafik som ar drygt dubbelt sa stor
som kommunerna i Stockholmsregionen.

Vinter dr en kombination av kyla, vaglag, morker och sa vidare. Fragan &r vad
det ar som paverkar cykeltrafiken. VTI har tagit fram en regressionsmodell som
forklarar variationer i cykelflodet med hjalp av temperatur, vind och nederbérd
(Karlsson 2000). Jamfort med oktober minskar cykelflédet med 28 procent i no-
vember och med 40-45 procent i januari-februari.*® Kylan &r en avgorande faktor.
Sjunker temperaturen ner kring noll grader minskar cykeltrafiken med cirka 20
procent jamfort med 5-10 plusgrader, och med cirka 30 procent ndr temperaturen
gar ner till 5-10 minusgrader. Vid nederbord &r cykeltrafiken 10-15 procent mind-
re oavsett det ar fraga om regn eller sno.

Nederbord, temperatur och véglag har stor betydelse for fardmedelsval till ar-
betet enligt en studie fran slutet av nittiotalet av ett antal féretag i sodra respektive
norra Sverige (Bergstrom 1999). Allra storst betydelse visade sig emellertid
restiden ha, men darefter kom nederbdrd. Liten betydelse har olycksrisk,
ljus/morker, miljéhansyn och motion.

Det senare galler dock inte vintercyklister som tillméter motionsfaktorn en
storre vikt. For dessa spelar yttre forhallanden som temperatur och nederbord
mindre roll, liksom ocksa restiden.

Vad kan man gora at sasongsvariationen?

Manniskor ar vaderkansliga, men i olika grad. Daligt véader &r inte lika daligt for
alla. Det handlar delvis om attityder. Bra kl&der, sndrdjning och halkbekdmpning
kan minska sasongsvariationerna. Det finns atgarder som kan vidtas av saval vag-
hallare som enskilda cyklister.

Vintervaghallningen har stor betydelse. Drygt 40 procent av svenska cyklister
uppger att hala och isiga vagar ar ett problem vilket ocksa understryks av att fre-
kvensen singelolyckor kraftigt stiger som funktion av dalig vagyta (Nilsson m fl
1996).

Forbattrad vintervaghallning skulle 6ka cyklingen vintertid. Enligt en upp-
skattning, baserad pa cyklisternas egna bedomningar, ligger den potentiella 6k-
ningen av andelen vintercyklister inom intervallet 13-58 procent (Bergstrom
1999). Enligt uppgift fran Linkdping gar vintercyklandet bara ner till 70 procent
av arsgenomsnittet tack vare god vintervaghallning (Nilsson 2006).

% Enligt VVagverket Region Stockholms bedémning utgér klimatet inte n&got hinder fér en vasent-
ligt utdkad cykeltrafik i Stockholmsregionen (PRO 2002:0008, december 2002). Klimatet &r milt
maritimt med 200 helt nederbordsfria dagar om aret och ytterligare 100 dagar &r nederbdrden
mindre 4n 5 mm. Arsmedeltemperaturen &r 6,6° med en variation fran 16° i juli till -2° i januari.

“0 Siffrorna géller Gévle, en stad i klimatzon 4 med en cykeltrafik dver genomsnittet och med val
utbyggd — och snérojd — cykelinfrastruktur. Mars méanad ar ungefar som november och i april har
cykelflodet natt drygt oktobernivan.
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Till de personliga atgarderna hor bra vinterklader. Sadana finns sedan manga
decennier. De ar i princip samma som for skidor och langféardsskridsko.

Dubbdack, vars relativa effektivitet torde vara storre for cykel &n bil, finns se-
dan manga ar pa marknaden i alla vanliga dimensioner.

Det finns ocksa spekulativa idéer om klimatskyddad cykelinfrastruktur, exem-
pelvis Transglide 2000.* Det &r en 4nnu icke realiserad idé om plexiglasférsedda
cykeltuber som kan forses med luftkonditionering — varm luft pa vintern och kall
pa sommaren.*? Transglide utgar fran att manniskor, sarskilt cyklister, inte vill ha
vader, vind och fysisk anstrangning. Det &r inte sa sékert, for manga cyklister &r
sadant en kvalitet.

Orebro har med hjalp av en arkitekttavling lanserat en liknande idé att forse ett
frekvent cykelstrak med tak. Det har inte byggts, det var kanske inte heller me-
ningen. Idén gjorde att cykelfragorna generellt kom i fokus i samband med att
Orebro lanserade sin trafikplan dar cykeln spelar en viktig roll.

I exempelvis Holland férekommer vind- och klimatskydd i form av téta héack-
ar mot forharskande vindriktningar, vindtata men transparenta staket och liknan-
de.

* Bicycle Transportation Systems, Inc. www.biketrans.com

#2 Cykeltuberna kan placeras upphojda pé portaler éver gaturummet. De dubbla réren (ett i vardera
riktningen) ar ca 2-4 meter breda. Med hjalp av genomblasningen av luft i fardriktningen Gver-
vinns huvuddelen av luftmotstandet vid traditionell cykling, vilket gor att man kan komma upp i
en hastighet av 40 km/tim.
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