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Trots politiska mal om minskad klimatpaverkan och 6kad folkhilsa okar inte cyklandet i den takt som
malen kraver. Tvartom ser vi en negativ utveckling med ett minskat cyklande i ndstan alla dldersgrupper.
Vad beror denna trend pa? Varfor satsas det inte mer pa att 6ka cyklingen och vad kravs egentligen for att
vanda utvecklingen?

Syftet med rapporten ar att stotta kommuner och regioner i deras arbete med att frimja cykling. Detta
kommer att goras utifran tre huvudomraden. Det férsta huvudomradet lyfter de nyttor som kommer med
okat cyklande, dels utifran ett malorienterat perspektiv dar cykelns betydelse utifran stora nationella mal
lyfts fram, dels utifran ett samhéllsekonomiskt perspektiv dar effekten av olika cykelsatsningar undersoks
i ekonomiska termer.

Det andra huvudomradet belyser de atgiarder som kommuner och regioner behover arbeta med for att
kunna 6ka cyklandet i vart samhalle. Har lyfts dven flera exempel fran omvérlden fram och vilken effekt
dessa atgarder har haft for att 6ka cyklandet. Det tredje och sista huvudomradet underséker och synliggor
vilka bakomliggande utmaningar som finns och forsvarar for kommuner och regioner i deras arbete med
att framja cykling.

Nyttor med okat cyklande

Ett 6kat cyklande ger stora nyttor, bade for individen och for samhallet. De storsta vinsterna kommer fran
battre folkhalsa genom 6kad fysisk aktivitet och lagre utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar. Men
aven faktorer som kapacitet, trangsel, tillgdnglighet och attraktiva gaturum paverkas positivt av att fler
borjar cykla. Sverige har fyra nationella mal som alla starkt kopplar an till ett behov av 6kad cykling;
transportpolitiska malen, klimatmalet, miljomalen och folkhdlsomalet.

Rapporten lyfter fram ett flertal nyttor som kopplar till dessa fyra nationella mal samt flera konkreta
exempel pa samhallsekonomiska vinster som foljer av ett 6kat cyklande uppdelat i féljande kategorier:

Mindre trangsel och 6kad tillganglighet

Mer plats och attraktiva stader

Mindre klimatpaverkan och mer klimatanpassning
Renare luft och lagre buller

Okad fysisk aktivitet

Atgirder for ékat cyklande

Det ar manga faktorer som paverkar valet att cykla, t.ex. geografiska faktorer, personliga forutsattningar,
cykelinfrastruktur och drift och underhall. For att 6ka cyklandet kravs en forstdelse for vilka faktorer som
ar kritiska for malgruppen. I rapporten lyfts flera exempel pa insatser med beprdvad effekt pa cyklandet
uppdelat i féljande kategorier:

Cykelinfrastruktur

Stadsstruktur och 6vergripande planering
Drift och underhall

Kombinationsresor med kollektivtrafik
Cykelkampanjer

Bilbegransande dtgdrder

Utmaningar for okat cyklande

Dar finns flera utmaningar som star i vagen for ett 6kat cyklande. Det handlar exempelvis om geografiska
forutsattningar som avstand, topografi och klimat, och om individuella forutsattningar som alder, halsa
och funktionsvariation. Utmaningarna hanteras genom effektiva atgarder som framjar cykling genom att
ta hansyn till allas forutsattningar i transport- och stadsplaneringen. Avsnittet om atgarder tar upp flera
exempel pa detta.
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Det finns dven utmaningar pa institutionell niva som gor det svart for kommuner och regioner att
implementera de atgarder som kravs for att 6ka cyklandet. For att vi pa allvar ska kunna vianda

utvecklingen och drastiskt 6ka cyklandet, kravs en forstaelse for dessa institutionella utmaningar.

Rapporten belyser fem sddana utmaningar:

Bilorienterad stadsplanering

Prognosstyrning istllet for malstyrning

Avsteg fran fyrstegsprincipen

En stark bilindustri och "gémda” samhallsnyttor i cykelsatsningar
Hogljudd negativ minoritet och politisk oro

Den relativa upplevelsen av cykling och att forflytta majoriteten
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Bakgrund och syfte med rapporten

Ett 6kat cyklande ar en viktig del i omstallningen till ett mer hallbart samhalle. Det &r en fraga som lyfts
allt oftare i stdder och regioner runt om i Europa dar politiker och planerare krokar arm i ambitionerna
om att utveckla cykelvénliga stader. Listan dver stider som pa olika sitt har genomfort cykelframjande
atgarder kan goras 1ang och kreativiteten ar hog. Vid sidan av storskaliga satsningar i cykelinfrastruktur
kan ndmnas bilfria gator och stadskarnor, sdnkta hastighetsgranser, ekonomiska bidrag for cykelkép och
cykelreparationer, gratis uthyrning av lanecyklar med mera.

Aven i Sverige talas det brett om férdelarna med att cykla. Man ar val medveten om att cykling gynnar
bade individen och samhallet genom en forbattring i folkhalsa, tillgédnglighet, jamlikhet och mer trivsam
miljo och omgivning, utan att belasta klimat eller mil;jo.

Anda3 okar inte cyklandet. Tvirtom ser vi en oroande utveckling med ett minskat cyklande i nistan alla
aldersgrupper. Storst ar minskningen bland barn och unga, vilket dr oroande med tanke pa att resvanor
som etableras tidigt dr svara att dndra.

Vad ar da forklaring till detta? Varfor 6kar inte cyklandet nar det finns ett sa stort intresse och forstaelse
for cykelns fordelar? Vilka initiativ behdver tas och hur ska vi agera for att vinda utvecklingen och uppna
ett 6kat cyklande?

Med den hér rapporten vill vi undersoka vad som behéver goras for att 6ka cyklandet och vilka hinder
som star i vagen for detta. Vi vill ge exempel pa konkreta insatser som har genomforts med beprévad
effekt och beskriva vilka nyttor som uppstar nar cyklandet 6kar. Syftet med rapporten ar att stotta
kommuner och regioner i deras arbete med att framja cykling. Dels genom att lyfta cykelns betydelse och
nytta, dels genom att belysa de atgarder som kravs for att 6ka cyklandet, och dels genom att undersoka
och synliggora vilka utmaningar som kommuner och regioner star infor i deras arbete med att framja
cykling.

[ figuren nedan beskrivs de olika moment som underséks i rapporten.

e Nyttor som foljer av ett 6kat cyklande
o Atgirder som bidrar till ett 6kat cyklande
e Utmaningar som hindrar cykelsatsningar

Rapporten vander sig i forsta hand till planerare pa regioner och kommuner som vill styrka sitt arbete
med cykelatgarder. Rapporten har tagits fram av Region Sérmland med konsultstéd fran Sweco.

Utmaningar
Nyttor
Atgirder Tillginglighet
Cykelframjande Milis
dtgirder s
Halsa
Bilbegransande
tgirder
& Ekonomi

Figur 1. Beskrivning av de frdgestillnings som tas upp i rapporten.
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En del av projektet Rena Resan

Rapporten ingar som en del av projektet Fossilfritt 2030 — Rena Resan, som ar ett EU-finansierat
samverkansprojekt for att frimja hallbart resande i Ostra Mellansverige (OMS). Projektet genomfér olika
typer av kampanjer och aktiviteter for att skapa forutsattningar for fler att vélja hallbara fardsatt.

Det 6vergripande malet for projektet ar att 6ka andelen hallbara resor och minska utslappen av koldioxid i
Ostra Mellansverige. Vid projektets slut ska fler vilja gdng, cykel eller kollektivtrafik for sina transporter.

[ 1] .
: Region REGION Region
”"‘}*‘ Orebro lan SORMLAND Ostergétland

&

BIoDRlY

EUROPEISKA
UNIONEN
Europeiska
regionala
utvecklingsfonden

Figur 2. Rena Resan - EU-finansierat samverkansprojekt med Region Orebro lin, Region Sérmland, Region Ostergétland och BioDriv Ost.!
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I Sverige finns flera nationella mal med koppling till ett 6kat cyklande. Det géller framst de
transportpolitiska malen, klimatmalet, miljomalen och folkhdlsomalet. Alla dessa mal har en hog
legitimitet och ar styrande for utvecklingen av transportsystemet i Sverige. Malen ger vagledning for
omstallningen till ett mer hallbart samhalle och ar riktade till sdval myndigheter som lansstyrelser och
kommuner.

Det ar regeringen som har det 6vergripande ansvaret fér malen, men regioner och kommuner har en
viktig roll i att uppnd malen. Genom att 6versatta de nationella malen till regionala och kommunala mal
och handlingsplaner blir de nationella mélen ett kraftfullt redskap for den lokala politiken. I detta kapitel
ges en kort beskrivning av de olika malen och deras betydelse for ett 6kat cyklande samt hur mélen

uppfylls.

Transportpolitiska mal

Sverige har ett 6vergripande transportpolitiskt mal: "Sédkerstdlla en samhdllsekonomiskt effektiv och
ldngsiktigt hdllbar transportforsérjning fér medborgarna och néringslivet i hela landet”.

For att uppnd malet har tva delmal formulerats - funktionsmalet och hdnsynsmalet. Malen dr jambordiga
men for att det dvergripande malet ska kunna nas behéver funktionsmalet i huvudsak utvecklas inom
ramen for hansynsmalet.2

Funktionsmalet - tillgidnglighet

Funktionsmalet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till
att ge alla en grundlaggande tillginglighet med god kvalitet och anviandbarhet samt bidra till
utvecklingskraft i hela landet. Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors
respektive méans transportbehov.

Hinsynsmalet — sidkerhet, miljoé och hilsa

Hansynsmadlet innebdr att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet for miljé och
miljokvalitetsmalen nds samt bidra till 6kad halsa.

Klimatmal

Sveriges riksdag har antagit ett klimatpolitiskt ramverk som bestar av tre delar - klimatlagen (2017:720,
klimatmal och det klimatpolitiska radet. Det klimatpolitiska ramverket dr en nyckelkomponent i Sveriges
anstrangningar att leva upp till Parisavtalet for att minska utslappen av vaxthusgaser.3

Sverige foresprakar ett ambitiost genomférande av Parisavtalet och bidrar pa flera olika satt for att malen
ska nds. Genom det klimatpolitiska ramverket gar Sverige i braschen i EU dar det 6vergripande malet for
samtliga lander ar att minska utslappen av viaxthusgaser med minst 55 % till ar 2030 jamfort med 1990
ars utslappsnivaer. I Sverige ar det langsiktiga malet att vi senast 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser. Darefter ska nettoutslappen av viaxthusgaser vara negativa. Transportsektorn dr en extremt
viktig sektor att arbeta med om vi ska klara malet. Transportsektorn star ensamt for drygt en tredjedel av
Sveriges av vaxthusgaser, varav vagtrafiken svarar for mer dn 90 % av trafikens utslapp.4

Som en del av klimatarbetet har regeringen dven tagit fram en nationell klimatanpassningsstrategi
(2017/18:163).5 Syftet med strategin ar att starka klimatanpassningsarbetet i Sverige och utveckla ett
langsiktigt hallbart och robust samhaélle som aktivt méter klimatfdrdndringar genom att minska
sarbarheter och ta tillvara pa méjligheter. Klimatanpassningsstrategin relaterar till cykling ur ett
resurseffektivt perspektiv da ett 6kat cyklande ger mojlighet att frigora plats for gronstruktur och
ekosystemtjanster som skyddar mot skyfall, extremvédder och varmebdljor. Cykeln gor inte heller lika
stort ansprak pa hardgjorda ytor som bilen, vilket minskar risken fér 6versvimning och virmebdljor.
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Miljomal
Sverige har ett miljomalssystem som bestar av ett generationsmal, 16 miljokvalitetsmal och ett antal
etappmal for bl.a. avfall, biologisk mangfald, farliga &mnen, hallbar stadsutveckling, luftféroreningar och

klimat. Det 6vergripande generationsmalet ar att till nasta generation lamna over ett samhaélle dar de
stora miljoproblemen ar l6sta, utan att orsaka 6kade miljo- och hilsoproblem utanfor Sveriges granser.6

Till det 6vergripande malet finns 16 miljokvalitetsmal som beskriver vad som ar en god miljo i Sverige. De
ar utgangspunkten for olika styrmedel och for hela samhallets arbete med miljofragor. For att visa hur
miljoarbetet gar och vad som maste goras finns indikatorer och etappmal som beskriver vad som behover
hénda och nar.

Flera av miljokvalitetsmalen har relevans for transportsektorn och satsningar for ett 6kat cyklande. Det
galler bl.a. malet om begransad klimatpaverkan, frisk luft och god bebyggd miljo dar transportsystemet
lyfts fram som ett avgérande omrade. For att malen ska uppnas anges att det behovs styrmedel som
minskar trafikarbetet i Sverige och som bidrar till en 6verflyttning fran fossildrivna fairdmedel till hallbara
fardsatt. Som etappmal anges att andelen persontransporter med kollektivtrafik, cykel och gang i Sverige
ska vara minst 25 % ar 2025, uttryckt i personkilometer, i riktning mot att pa sikt fordubbla andelen for
gang-, cykel- och kollektivtrafik.

Begransad ‘ Bara naturlig

Frisk luft Giftfri miljo
‘ forsurning

klimatpaverkan

)

Skyddande Saker Ingen Levande sjoar

ozonskikt stralmiljo o// overgodning och vattendrag
Hav i balans _—

Grundvatten av samt levande _:::: Mylirande Levande

god kvalitet kust och vatmarker skogar
skargard

L) A ‘ Ett rikt Storslagen God bebyggd Ett rikt vaxt-
odlingslandskap fjallmiljo miljo och djurliv

=

Figur 3. Sveriges 16 miljokvalitetsmal beskriver det tillstdnd i den svenska miljén som miljéarbetet ska leda till.”

Folkhalsomal

Sverige har dven ett folkhalsopolitiskt ramverk som bestar av ett 6vergripande nationellt
folkhalsopolitiskt mal med tillhorande malomraden. Det 6vergripande malet ar att skapa samhalleliga
forutsattningar for en god och jamlik halsa i hela befolkningen och minska halsoklyftorna.8

Till det 6vergripande malet finns atta malomraden som beskriver viktiga insatsomraden for att uppna mer
jamlika livsvillkor och darmed mdjlighet for en god och jamlik hélsa. Det ar flera faktorer som samverkar
for detta, t.ex. var och hur vi bor, vilken milj6 vi lever i, barndomen och uppvaxttiden, var utbildning och
vart arbete. Vara transportforutsattningar och firdmedelsval kopplar an till flera av malomradena, inte
minst malomrade 5 "Boende och ndarmilj6” som har stor relevans for ett 6kat cyklande. [ malomradet
anges att langvarig exponering for storande trafikbuller paverkar hilsan bade pa kort och pa lang sikt, och
att exponering for luftburna partiklar och avgaser innebar en 6kad risk for att fa besvar, insjukna och do i
fortid av sjukdomar i hjarta, karl och luftvagar.

Aven malomrade 6 "Levnadsvanor” har relevans for 6kat cyklande. I malomradet anges att hilsosamma
levnadsvanor framjar en god hilsa. For att astadkomma en god och jamlik hélsa ar det viktigt att starka
manniskors handlingsutrymme och mojligheter till goda och hilsosamma levnadsvanor och sa langt som
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mojligt ta hansyn till hur olika sociala grupper paverkas. For att bidra till en god och jamlik hilsa behover
insatser inom méalomradet vara bade fraimjande och férebyggande. Viktiga forutsattningar och
fokusomraden ar:

e Begrinsad tillganglighet till hidlsoskadliga produkter.
e (Okad tillgianglighet till halsofrdmjande produkter, miljoer och aktiviteter att stirka det
hélsoframjande och férebyggande arbetet med levnadsvanor i valfardens organisationer.

Forslag till mal for okat cyklande

I oktober 2021 fick VTI (Statens vag och forskningsinstitut) ett regeringsuppdrag som gick ut pa att ta
fram forslag pa struktur, indikatorer och uppféljning av nationella cykelmal, dvs. mal for dkat cyklande.
Uppdraget presenterades i maj 2022 och behandlas just nu av Regeringskansliet. I uppdraget foreslas
féljande mal. ®

Overgripande mal:

Cyklingen i hela Sverige ska 6ka sa att tillgdngligheten forbattras, folkhalsan starks och klimat- och
miljopaverkan minskar.

Etappmal:

e Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige ska 6ka till 20 procent ar 2030 och till 26
procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande minskar.

e Cykelresornas andel av det totala persontransportarbetet i Sverige ska 6ka till 3 procent till 2035,
utan att gang- eller kollektivtrafiken minskar.

Delmal:

e Cykelresornas andel av det totala antalet resor i Sverige kortare dn 10 km, ska 6ka till 30 procent ar
2030 och till 45 procent ar 2035, utan att andelen gang- eller kollektivtrafikresande minskar.

e Cykelresornas andel av det totala antalet resor for barn i grundskoleédldern i Sverige ska 6ka till 40
procent ar 2030 och till 50 procent ar 2035, utan att andelen gédngresor minskar.

Indikatorer:

Indikator 1: Valja cykeln oavsett drende

Indikator 2: En inbjudande miljo for cyklister

Indikator 3: En funktionell infrastruktur

Indikator 4: God kvalitet pa drift och underhall av cykelinfrastruktur
Indikator 5: Individuella forutsattningar for att valja cykeln
Indikator 6: Institutionella forutsattningar fér 6kad cykling
Indikator 7: Hela resan-perspektivet

Hur uppfylls malen?

Trafikanalys redovisar varje ar en uppféljning av de transportpolitiska malen. Den senaste uppfoljningen
fran 2022 visar att det visserligen har skett framsteg, men att det 4nda ar langt kvar till en utveckling som
gar i samma takt som malen. Sammantaget bedomer Trafikanalys att transportsystemet inte har ndrmat
sig det 6vergripande malet utifran relevanta hallbarhetsaspekter.

For hiansynsmalet syns visserligen en forbattring vad galler antalet skadade i trafiken, men for
miljoarbetet syns en negativ trend. Sett 6ver en langre tid har utsldppen fran vagtrafiken minskat som en
foljd av effektivare motorer och en gradvis 6kande anvandning av fornyelsebara drivmedel. Men
utvecklingen gar for sakta for att nd upp till etappmalet om en minskning av utslappen med 70 % till ar
2030.10

Vad géller miljomalen gors en arlig uppfoljning av Naturvardsverket. I uppfoljningen beskrivs de atgarder
som gors for att nd generationsmalet, miljokvalitetsmalen och etappmalen. Den senaste uppféljningen for
2022 visar att manga myndigheter genomfor sma och stora insatser som har betydelse for att na malen,
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men att det gar for sakta och behover goras mer. De senaste aren har halterna av vissa luftfororeningar i
Sverige minskat, medan andra ar oférandrade. Pa det stora hela ar halterna fortfarande sa hoga att de
skadar manniskors hilsa, vaxtlighet och kulturféremal. Sammantaget anser Naturvardsverket att den
miljopolitiska inriktningen inte 6verensstimmer med det 6vergripande generationsmalet. Med dagens
utvecklingsbana kommer malet inte att uppfyllas till ar 2030 enligt Naturvardsverket.!1

Den tveksamma utvecklingen giller dven etappmalet om att andelen persontransporter med
kollektivtrafik, cykel och géng ska 6ka. Sett till cyklandets utveckling sa har antalet cykelresor minskat
med nastan en tredjedel sedan mitten av 1990-talet dar den storsta forandringen har skett i dldrarna 6-24
ar.12 Gladjande nog har dock utvecklingen stannat av under de senaste dren och det finns indikationer pa
att det har skett en 6kning av cyklandet mellan 2019 och 2022.13

Aven for folkhdlsomalet gors en arlig uppfdljning. Det dr Folkhilsomyndigheten som har i uppgift att félja
utvecklingen och de omraden som utgoér grunden for en god och jamlik hilsa. Den senaste uppféljningen
fran 2022 visar att det finns stora skillnader mellan olika samhallsgrupper, inte minst vad giller fysisk
aktivitet. Generellt ar det fa personer som uppfyller riktlinjerna for fysisk aktivitet i Sverige. Fér barn och
unga ar det mindre dn 20 % som uppnar WHO:s rekommendationer om 60 minuter daglig motion. Det
innebar att dagens generation ar den forsta i modern tid som riskerar kortare livslangd &n sina foraldrar.
vilket till stor del beror pa ett okat stillasittande. Den negativa utveckling ar extra tydlig i samhallsgrupper
med lag inkomst och utbildningsniva vilket indikerar att malet om jamlik hélsa inte uppnas.
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Ett 0kat cyklande ger stora nyttor, bade for individen och for samhallet. De storsta vinsterna kommer fran
battre folkhilsa genom 6kad fysisk aktivitet och lagre utslapp av vaxthusgaser och luftféroreningar. Men
aven faktorer som kapacitet, trangsel, tillganglighet och attraktiva gaturum paverkas positivt av att fler
borjar cykla. I detta kapitel beskrivs de nyttor som foljer av ett 6kat cyklande och hur nyttorna relaterar
till de nationella malen som presenterades i det forra kapitlet. Avslutningsvis ges en sammanstallning av
samhallsekonomiska vinster i tabellform.

Mindre trangsel och okad tillganglighet
> Maluppfylinad: Svarar mot det transportpolitiska funktionsmalet och hansynsmalet

Sverige har ett transportpolitiskt mal "hdnsynsmalet” som handlar om hur tillgingligheten ska utvecklas
for medborgare och naringsliv. Det handlar om allas ratt och kunna ta sig fram pa ett obehindrat sitt och
ta del av samhallsservice och aktiviteter som ar viktiga i vardagen. Om ratten att kunna forflytta sig mellan
hemmet, arbetet, vinnerna och butiken. Att kunna, vaga och vilja - oavsett bakgrund, kon, alder eller
fysisk formaga.14

Héansynsmalet ar en del av ett paradigmskifte som sker i Sverige. Det ar en atergang fran den princip som
lange har varit radande i samhallsplaneringen dar vara stider och gator har anpassats efter bilens behov
och férutsattningar. Denna bilcentrerade samhallsplanering har bidragit till att bebyggelsestrukturen har
forandrats och att tidigare grannskap har ersatts av bostadsomraden som saknar narservice och handel.
Utvecklingen har gatt hand i hand med ett 6kat bilinnehav och sdnkta transportkostnader, vilket innebar
att allt fler har valt att bosatta sig langre ut fran service och arbete. Det har resulterat i att avstanden har
okat och att det offentliga rummet har blivit allt mindre anpassat for manniskor.!> Att stider ser ut sa
betyder att den som saknar bil eller korkort riskerar samre tillginglighet, samre tillgang till service och
har svarare att vara delaktiga i samhallet.1¢

Cykeln tillsammans med kollektivtrafik dr avgorande for att sdkerstalla tillganglighet &t alla. Den bidrar till
jamlikhet och jamstélldhet och exkluderar inte unga och laginkomsttagare i samma utstrackning som
bilen gor. Med hjdlpmedel och specialanpassade alternativ i form av trehjulingar fér vuxna, liggcyklar och
cyklar med handdrivna pedaler, 6kar dven tillgdngligheten fér personer med funktionsvariatoner som
annars kan ha svart att ta sig fram pa ett obehindrat satt.1”

Aven triangsel 4r en viktig aspekt att ta hansyn till for att sikerstilla god tillganglighet. Att férebygga
trangsel ar en forutsiattning for att vara stader ska kunna fortsatta vaxa och utvecklas utan att
transportsystemet bryter samman. Gang, cykel och kollektivtrafik tar mindre plats dn biltrafik och
behover prioriteras for att 6ka framkomligheten generellt. Att minska biltrafiken dr ocksa en forutsattning
for en god framkomlighet for nyttotrafiken, naringslivets transporter och for de som av olika anledningar
ar beroende av bilen.18

Nér tidigare bilister borjar cykla tjdnar samhaéllet miljarder. EU-kommissionen har rédknat ut att kostnaden
for bilkder inom EU uppgar till 1300 miljarder kronor om aret, vilket motsvarar 1 % av EU:s samlade BNP.
Det ar en av anledningarna till att cykeln dr 16nsam, inte bara for den som cyklar utan fér hela samhallet.1?
Svenska storstader ar inget undantag. Enligt berdkningar fran Tomtom, som levererar navigationssystem
over hela Europa, spenderar en genomsnittlig stockholmsbilist mer &n 17 dagar i bilkder per ar. I Uppsala
och Goéteborg spenderar bilisterna mellan 10-15 dagar i ko och i Malmé nastan 10 dagar.20

Mer plats och attraktiva stader
> Maluppfylinad: Svarar mot det transportpolitiska hansynsmalet, klimatmalet och miljdmalen

Den bilcentrerade samhallsplaneringen har dven haft stor effekt pa vara livsmiljoer i staden. Inte bara
bilvagar utan dven bilparkeringar tar plats. I Sverige gar det drygt fyra parkeringsplatser per bil vilket
motsvarar cirka 50 kvadratmeter parkeringsyta per invanare. Det 4r mer dn den genomsnittliga boarean
per person och innebar att vardefull mark gar forlorad som annars skulle kunna anvandas for viktig
stadsutveckling i form av nya bostader, handelsplatser, offentliga motesrum eller liknande. Det dr dven
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plats som skulle kunna frigoras for gronska och ekosystemtjanster som ger attraktiva stadsmiljoer
samtidigt som det skyddar mot skyfall, extremvader och virmebédljor.

Det ar inte okontroversiellt att minska antalet parkeringsplatser. Det leder ofta till starkt motstand, inte
minst fran fastighetsdgare och butiksinnehavare som befarar att bristen pa bilparkering kommer att leda
till samre handel. Men det stimmer inte. Det visar en sammanstallning av mer dn 70 studier som bygger
pa fore- och eftermatningar fran omraden som har infért begransande atgarder for biltrafiken, daribland
Helsingborg, Kalmar, Karlstad, Linkoping, Luled, Trollhittan, Uppsala och Vaxj6. Sammanstallningen visar
att atgarderna leder till hogre omsattning for handeln. Det leder till fler besékare som uppehaller sig
langre tid pa platsen, vilket i sin tur ger storre kundtillstromning och béttre underlag for handel och
restauranger.2!

? Bra fér handeln
Det finns manga exempel pa platser som har fatt ett ekonomiskt uppsving av att inféra
restriktioner for biltrafiken till forman for gdende och cyklister. Ett exempel pa det ar
London dar stora delar av cityomradet har gjorts om till bilfria zoner. Som ett resultat
har antalet gende och cyKklister mer dn férdubblats p& gatorna. Annu mer intressant ar
att besokarna uppehaéller sig fyra ganger sa lang tid pa gatorna, vilket har 6kat handelns
omsattning med mer an en tredjedel.?2

@ — M SO
? Bra for planboken

Aven for privatekonomin finns stora vinster att géra pa att ta cykeln istillet for bilen.
Den mest sélda bilen i Sverige, Volva V70, kostar cirka 90 000 kronor per ar under de
forsta sex aren om man raknar med vardeminskning, bensin, parkering, skatter och
forsakringar. Detta enligt berakningar fran Konsumentverket. Det river stora hal i
planboken som hade kunnat spenderas pa andra varor och tjanster.

=

Mindre klimatpaverkan och mer klimatanpassning

> Maluppfylinad: Svarar mot det transportpolitiska hiansynsmalet, klimatmalet och miljdmalen

For att na de miljokvalitetsmal, klimatmal och folkhdlsomal som har antagits i Sverige kravs att vi kraftigt
minskar vara utslapp av vaxthusgaser. For att lyckas med det kravs ett omfattande arbete inom flera
omrdden, inte minst vagtrafiken som star for cirka 90 % av de totala utsldppen fran inrikes transporter
varav personbilar star for tva tredjedelar.23

Ett 6kat cyklande ar en viktig del i omstallningen. Det géller i synnerhet om cykelresan ersitter en tidigare
bilresa. Det framgar i en kartldggning av sju stider i Europa som har studerat miljopaverkan nar tidigare
vanebilister ersatter sina resor med gang eller cykel. Studien, som omfattar mer dn 2 000 deltagare, visar
att en overflyttning fran bil till gdng och cykel paverkar utslappen av viaxthusgaser avsevart. Om samtliga
bilresor ersatts med gang eller cykel minskar utslappen med i genomsnitt 3,5 ton per ar och person.z* Det
motsvarar nastan halften av klimatpaverkan fran en genomsnittlig person i Sverige.25

Ett 6kat cyklande kan dven bidra till att starka arbetet med klimatanpassning. Med en 6verflyttning fran
bil till cykel minskar behovet av hardgjorda ytor, vilket frigor plats for grona strak och parker som ger en
behaglig och talig utomhusmiljo och som skyddar mot extremvader. Det ger dven plats for skyfalls- och
dagvattenhantering dar dagvattnet hanteras som en resurs som tillfér estetiska varden och fungerar for
bevattning av gronska samtidigt som det renas och férdrojs.26
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Renare luft och lagre buller
> Maluppfylinad: Svarar mot det transportpolitiska hinsynsmalet, folkhdlsomalet och miljdmalen

Det ir inte bara utslidppen av koldioxid som minskar med cykeln. Aven utsldpp av kviveoxid, partiklar och
buller minskar, vilket ar viktigt inte minst ur ett folkhalsoperspektiv. Studier visar att luftféroreningar av
kvaveoxid och partiklar bidrar till en rad allvarliga samhéllssjukdomar sdsom hjart- och karlsjukdomar,
stroke, kroniska lungsjukdomar och lungcancer.2’ I Sverige dor ungefar 6 700 personer arligen i fortid pa
grund av luftfororeningar varav cirka halften berdknas orsakas pa grund av trafiken.28 De sammanlagda
halsoeffekterna av luftféroreningar i Sverige berdknas kosta 56 miljarder kronor per ar och korta den
forvantade livslangden med i genomsnitt tva ar.

Sarskilt miljofarliga dr de korta bilresorna som star for en stor del av luftfororeningarna. Det beror dels pa
att de korta resorna i stor utstrackning utfors i tita stadsmiljoer, och dels pa att fordonens katalysatorer
inte hinner uppna full effekt under resan. Det innebar att det finns stor potential att forbattra narmiljon
genom att ersatta de kortaste bilresorna med cykel. I synnerhet som nastan hélften av alla bilresor i
Sverige ar kortare an 5 kilometer.2?

Aven buller 4r ett vixande samhallsproblem. Studier fran Folkhialsomyndigheten visar att nistan tva
miljoner svenskar exponeras for trafikbuller vid bostaden som 6verskrider riktvardet pa 55 dBA. Det kan
leda till en rad besvar som koncentrationssvarigheter, 6kat blodtryck, somnproblem och 6kad risk for
hjart- och karlsjukdomar. Faktum ar att buller fran vagtrafiken ger upphov till cirka 1000 hjartinfarkter
och 1000 fall av stroke i Sverige per ar, varav cirka 500 leder till dodsfall.3?

Buller ar dven ett stadsplaneringsproblem eftersom det ofta satter kipparna i hjulet fér bostadsutveckling.
Vad buller kostar i outnyttjad markyta ar svart att definiera, men det dr onekligen en fraga som ménga
stadsplanerare brottas med idag. [ synnerhet i tit stadsmiljo dar behovet av nya bostader dr som storst.

Exempel fran Stockholm

En studie fran Gymnastik- och idrottshogskolan visar att 350 000 invanare i Stockholms lan reser med
bil till arbetet varje dag. Ungefar en tredjedel av dessa bilister har kortare dn 15 minuters cykelavstand
till jobbet. Om alla dessa korta bilresor skulle ersittas av cykel skulle det ge en samhallsvinst pa 2,5
miljarder kronor per ar. Det skulle dven leda till uppemot 80 farre dédsfall per ar som en f6ljd av battre
halsa.3!

20 sparade liv tack 60 sparade liv till foljd av
vare okad motion till mindre utslapp av partiklar
foljd av cyklingen och luftfororeningar

O

Okad fysisk aktivitet

> Maluppfylinad: Svarar mot det transportpolitiska hinsynsmalet och folkhilsomalet

Det ir inte bara biltrafikens luftféroreningar som orsakar hilsoproblem. Aven stillasittandet som féljer
med bilen orsakar stora problem. Studier visar att stillasittande ar en allvarlig hdlsoutmaning som star for
drygt 1 av 20 dodsfall i Sverige.32 Enligt en studie fran Sveriges universitetssjukhuset nar bara 7 % av alla
svenskar upp till rekommendationerna om 150 minuter fysisk aktivitet i veckan vilket innebar stora
samhallsekonomiska kostnader.33 Siffror fran Svenskt Friluftsliv visar att sjukdomar relaterade till fysisk
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inaktivitet kostar samhallet cirka 6 miljarder kronor per ar som en foljd av sjukvardskostnader och
arbetsfranvaro.3*

Den 6kade ohélsan ar ett uppmarksammat problem. Men det ar sidllan som det kopplas samman med vart
resande, trots att det gar hand i hand. Ett konkret exempel ar det 6kade stillasittandet bland barn och
unga som har en tydlig koppling till ett 6kat bilskjutsande. Idag dr det bara 1 av 5 skolbarn som nar upp
till reckommendationerna for fysisk aktivitet i Sverige samtidigt som antalet barn som gar och cyklar till
skolan har halverats sedan mitten av 1990-talet. Det gor att dagens generation ar den forsta i modern tid
som riskerar Kortare livslangd an foraldrarna.3>

Cykling som vardagstransport ar ett smidigt satt att 6ka den fysiska aktiviteten i samhallet. Forskning
visar att 30 minuters lagintensivt cyklande per dag ar tillrackligt for att minska risken for en rad allvarliga
sjukdomar sasom hjartsjukdomar, hogt blodtryck, diabetes typ II, brostcancer, benskorhet, stroke och
demens. Samtidigt som det har positiv inverkan pa mentalt vilbefinnande, depression, angest och
somnsvarigheter.3¢

Berdkningar fran det norska Helsedirektoratet visar att personer som ar fysisk aktiva cirka 30 minuter
per dag lever drygt 3 ar langre dn personer som ar fysiskt inaktiva. Det dr fascinerande, men vad som ar
annu mer anmarkningsvart ar att studien dven uppskattar antalet "friska” och "vilmaende” ar, vilket
forkortas QALY (Quality Adjusted Life Year). Ett forlorat QALY-ar innebaér alltsa en forlust av ett ar med
fullgod hilsa. I berdkningen fran Helsedirektoratet framgar att personer som ar fysiskt aktiva 30 minuter
per dag vinner mer dn 8 QALY-r jamfort med personer som &r fysiskt inaktiva. Annu storre effekt uppns
vid hogintensiv motion. D3 ar vinsten drygt 6 levnadsar och narmare 16 QALY-ar.37

Tabell 1. Pdverkan av fysisk aktivitet pd livsldngd och livskvalitet.38

30 min mattlig 30 min hogintensiv

motion per dag motion per dag
Vunna levnadsar 3,3 ar 6,2 ar
Vunna QALY-ar 8,3 ar 15,9 ar

Storst effekt uppnas nér bilresor ersatts med vanlig cykling, men dven elcyklar bidrar till betydande
samhallsvinster visar forskningen. Det beror dels pa att cyklister med elcykel tenderar att cykla langre
strackor dn vanliga cyklister, och dels pa att elcykeln lockar till sig nya grupper av cyklister som annars
inte hade cyklat.3?
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Studier visar att...

. Samhallet vinner miljarder pa att vi cyklar. Det framgar i en studie fran Gymnastik- och idrottshogskolan i Stockholm
som uppskattar det hialsoekonomiska vardet av varje cyklist till runt 13 000 kronor per ar bara i firre fortida dodstal.
Rédknar man dessutom in att cyklister generellt har mindre vardbehov och lagre sjukfranvaro blir summan dnnu
storre.40

e Sambhaillet sparar 1,50 kronor varje gang nagon cyklar en kilometer och forlorar 1,40
kronor for varje kilometer bil. Det visar studier fran Képenhamn som har raknat pa kostnader for
klimatforandringar, fysisk inaktivitet och trangsel.*!

. I Holland uppskattas vinsterna vara dnnu hogre. Dar ar bedomningen att varje cyklad kilometer sparar samhaéllet 0,68
Euro medan varje kilometer i bil kostar samhallet 0,29 Euro. Det summerar till enorma samhaéllsvinster som finns att
hémta pa att fler borja cykla.*?

e  Allra hégst uppskattas vinsterna i Norge dar Norska Statens Vegvesen varderar en cyklad kilometer till 27,6 kronor i
2017 ars penningvarde. Att siffran dr sa mycket hogre i norska berakningar beror pa att man vid sidan av sparade
dédsfall dven raknar in farre sjukdagar och arbetsfranvaro.*3

e Cyklingen i EU-landerna bidrar med 240 miljarder kronor per ar i samhallsvinster
medan biltrafiken ger en arlig kostnad pa omKkring 5 000 miljarder Kronor. Det ir cyklingens
positiva halsoeffekt som skapar den storsta ekonomiska vinsten fér samhallet. Biltrafikens kostnader beror pa
klimatforandringar, luftféroreningar, buller och trangsel.*

. Om alla i Stockholm som har mindre &n 30 min cykelvég till jobbet hade cykelpendlat istéllet for att ta bilen sa hade
man kunnat addera 449 levnadsar for Stockholmarna varje ar.4+>

. Men de som redan cyklar i Stockholm bidrar till miljardvinster. Det visar en studie som har undersokt nyttan av att
cykeltrafiken till och fran Stockholms innerstad har 6kat med drygt 60 % sedan borjan av 2000-talet. Utredningen visar
att halsovinsterna av det 6kade cyklandet ar vart 218 miljoner kronor per ar.*

. En liknande studie har gjorts baserat pa cyklandet i Géteborg innan och under Corona. Nar Corona brot ut varen 2020
okade andelen cykelresor i staden med cirka 8 % jamfort med aret innan. Det innebar att cyklandet totalt sett gav en
samhallsvinst pd 1 miljard kronor under 2020 med cirka 25 farre fortida dodsfall.+?

. For personer som cyKklar till jobbet varje dag minskar sjukfranvaron med i genomsnitt 15 % per ar. Det motsvarar
omkring 1,5 sjukdagar per ar, vilket under ett helt arbetsliv motsvarar narmare 13 veckor.*8

« Varje krona som investeras i cykelatgirder ger 9 kronor tillbaka till samhiillet enligt studier
fran Danmark. Det beror pa att cykeln bidrar till 6kad tillganglighet, minskad energiférbrukning, lagre klimatutslapp,
sankta sjukvardskostnader, battre luftkvalitet och mindre buller. Samhallen som mojliggor for fler att réra pa sig blir
dessutom mer jamstéllda, jamlika, effektiva och har lyckligare befolkning.*?

. En liknande utvardering i Stockholm visar att vinsten for att bygga ut det regionala cykelnatet ger mellan 13 och 22
kronor tillbaka per satsad krona. Totalt innebar det nyttor om 28 till 46 miljarder kronor. Utbyggnad och forbattringar
berdknas kosta 2,2 miljarder.5°

e  Trafikverket har latit bedoma samhéllsekonomisk lnsamhet av ett nytt snabbcykelstrak mellan Lund och Malmé.
Satsningen berdknas ge stora vinster motsvarande 12 ganger satsade pengar.>!
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4. Atgirder for 6kat cyklande

En viktig del i denna rapport ar att undersoka vad som paverkar cyklandet och vilka atgarder som ger
resultat. [ det har kapitlet ges exempel pa konkreta insatser som har genomforts med beprovad effekt.
Kapitlet inleds med en beskrivning av faktorer som paverkar cyklandet och vilka dtgardsomraden som ar
viktiga att arbeta med. Avslutningsvis ges en sammanstallning av effektsamband i tabellform.

Faktorer som paverkar hur vi cyklar

Det ar manga faktorer som paverkar valet att cykla. Det handlar exempelvis om geografiska och
demografiska faktorer, individuella forutsattningar, cykelinfrastruktur och drift och underhall. Det
handlar ocksa om institutionella faktorer som politiska mal, regionala och kommunala strategier, och
ekonomiska medel. I det nationella cykelbokslutet gors en indelning i féljande atgardsomraden.52

Geografiska och
Individuella demografiska

férutsittningar ] Hela resan perspektivet

*

1 férutsittningar

Underhall av Institutionella
cykelinfrastruktur férutsittningar

D
A

Funktionell cykelinfrastruktur
Figur 4. Faktorer som pdverkar valet att cykla frdn det nationella cykelbokslutet.

A. Individuella férutsiattningar

Individuella férutsattningar paverkas av livssituation, socioekonomisk tillhorighet, tillgang till cykel och
kunskap om cykling och fardigheter i att cykla. Valet att cykla paverkas ocksa av normer och attityder
till cykling. Aven upplevd trygghet och sikerhet har betydelse for om vi cyklar och hur mycket.

B. Hela resan perspektivet

For att cykeln ska vara attraktiv och funktionell beh6ver den fungera sémnlost fran start till mal under
samtliga delar av resan. Det maste vara enkelt att planera resan, genomfora den och darefter parkera
cykeln pa ett tryggt och sdkert satt. Det behdver ocksa finnas majlighet att kombinera cykeln med andra
fardsatt genom smidiga bytespunkter med kollektivtrafiken.
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C. Geografiska och demografiska forutsittningar

Geografiska, topografiska och demografiska forutsattningar paverkar hur enkelt eller svart det ar att
cykla. Nivaskillnader, klimat, befolkningstathet och dldersstruktur paverkar cyklandet liksom barridrer
och avstand mellan start- och malpunkter.

D. Institutionella forutsattningar

Forutsattningarna for att vi ska vélja cykeln som fardsatt beror ocksa pa institutionella faktorer som
ekonomiska styrmedel, lagar och regler, strategier och hur den politiska ambitionsnivan ser ut.

E. Funktionell cykelinfrastruktur

Den fysiska utformningen av cykelinfrastruktur ar viktig for att det ska vara sakert, tryggt, smidigt och
effektivt att cykla. Den fysiska utformningen innefattar exempelvis separerade cykelbanor, sdkra
korsningspunkter och cykelparkering.

F. Drift och underhall av cykelinfrastruktur

Hur infrastrukturen skoéts har stor betydelse for om vi valjer att cykla eller inte. Att underlaget ar jamnt
och utan gropar forbattrar forutsattningarna for att valet ska falla pa cykeln som fardmedel. Det géller
bade barmarksunderhall och vintervaghallning.

Samtliga forutsattningar for cyklande gar att paverka och forbattra genom olika atgarder. Nedan beskrivs
nagra av de atgardsomraden som ar sarskilt viktiga att arbeta med for planerare pa kommunal och
regional niva.

Cykelframjande atgarder
Cykelinfrastruktur

En av de viktigaste dtgarderna for att 6ka cyklandet ar att investera i trygg, sdker och anviandarvanlig
cykelinfrastruktur. Runt om i varlden bérjar alltmer tydligt cykelprioriterande infrastruktur tas fram. I
Danmark har man etablerat ett sammanhdngande ndt av "supercykelstier” som har genererat en 6kning
av antalet cyklister med 24 %.53 | Holland anldgger man sérskilda cykelkorsningar och cirkulationsplatser
som prioriterar cykeln framfor bilen for att 6ka trafiksdkerheten och minska avbrotten for cyklisterna.>*
Tydlig och enhetlig skyltning och vidgmarkering langst med cykelbanor och navigeringsappar gor det
enklare for cyklisterna att ta sig fram bade i stdder och pa landsbygden. Cykelparkeringar forbattras med
nya innovativa losningar och biljettsystem implementeras, vilket minskar antalet cykelstdlder.

Figur 5. I Holland och Danmark finns mdnga goda exempel pd cykelsatsningar i form av utbyggd infrastruktur och cykelservice.
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Det finns ett stort antal studier som visar att investeringar i cykelinfrastruktur har positiv inverkan pa
antalet cyklister. [ avsnittet om effektsamband pa sida 22 finns en tabell med resultat fran flera av dessa
studier. Mest effektivt ar att genomfora infrastrukturprogram med flera insatser samtidigt. Trafikverket
skriver att infrastrukturprogram som innefattar ssmmanhéngande cykelvagar, sikra korsningspunkter,
drift och underhall, belysning, cykelparkeringar med mera kan generera cirka 20 % nya cykelresor.
Trafikverket skriver dven att 10 % av alla bilresor under 5 kilometer kan 6verforas till cykel vid
inférandet av denna typ av heltickande infrastrukturprogram.ss

Stadsstruktur och dvergripande planering

Cykelinfrastrukturen ir inte det enda som har betydelse for cyklandet i den fysiska miljon. Aven faktorer
som stadsstruktur, tiathet och avstdnd har inverkan pa valet att cykla. For att cykeln pa allvar ska kunna
konkurrera med bilen kravs en planeringsideologi som utgar fran cyklisternas behov och forutsattningar.
Det innebar att infrastruktur och bebyggelse behover ga hand i hand och att stadsutvecklingen ar blandad
och koncentreras till kollektivtrafikstarka lagen. Det finns flera studier som visar pa att tathet och blandad
bebyggelse ar avgorande for cykelns mojligheter att vinna marknadsandelar gentemot bilen. Genom att
bygga tatt och sammanhadngande och med en blandning av bostader, service och arbetsplatser 6kar
mojligheten for korta resor med gang och cykel.>¢

Paris visar vigen med |5-minutersstaden

Idag syns en tydlig trend och dnskan om att utveckla smaskaliga grannskapskvarter som praglas av
gangvanliga miljoer och narhet till service och gronomraden. Ett exempel pa en stad som har
anammat dessa idéer dr Paris dar det finns en uttalad strategi att utveckla stadsmiljéer som satter
manniskan i centrum och som ar trygga och trivsamma att vara i. Strategin innebar ett storre fokus
pa gronytor och tillgdnglighet inom det egna kvarteret och bygger vidare pa malet om den sa kallade
15-minutersstaden dar all viktig service ska kunna nas inom en kvarts promenad. En viktig del i
arbetet ar att forbattra situationen for gdende och cyklister. Pa bara nagra ar har staden byggt ut
drygt 1 000 kilometer cykelinfrastruktur och implementerat ett l1anecykelsystem med 20 000 cyklar
fordelade pa 1 500 stationer. Tidigare bilvagar har gjorts om till gdgator och hastigheten har sankts
fran 50 till 30 km/tim. Satsningarna lyfts fram som ett satt att 6ka kapaciteten i systemet samtidigt
som stadsmiljon blir lugnare och tryggare med en battre luftkvalitet och lagre buller. Arbetet har
gett resultat. Idag utgors nastan 90 % av alla resor i Paris med gang, cykel och kollektivtrafik. Mer &n
70 % av resandet gors till fots och for forsta gdngen ndgonsin minskar antalet bilresor i staden.5?

8 b

Figur 6. 1 Paris sker en snabb omvandling frdn bilstad till cykel- och promenadstad. Bild: iStock
Drift och underhall

Néastan hélften av alla cykelolyckor i Sverige kan harledas till brister i drift och underhallsarbetet. Halt
underlag ar den enskilt vanligaste olycksorsaken foljt av 16st grus, 16vhalka, ojamnheter och kantstenar.
Bristerna ar inte bara ett trafiksdkerhetsproblem, det paverkar dven bendgenheten att cykla. Studier fran
bland annat Linképing, Helsingborg och Orebro visar att mer 4n var tredje cyklist viljer att inte cykla
under vinterhalvaret som en fdljd av bristféllig vintervighallning.58

For att 6ka cyklandet kravs att cykelnatet haller en hog standard aret runt. Det beh6vs en markant
forbattring vad géller drift och underhall i Sverige. Enligt Trafikverkets enkdtundersokning "God kvalitet
pa drift och underhall” syns en tydligt nedatgaende trend vad géiller kommunernas arbete med drift och
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underhall av gang- och cykelvigar.>® I den senaste undersokningen uppfyller endast 20 % av kommunerna
kriterierna for god kvalitet, vilket dr en halvering jamfort med féregdende enkatundersokning fran 2018. 1
rapporten anges ett antal viktiga insatsomraden for att forbattra kommunernas arbete. Det handlar dels
om metoder och driftsfordon som ar sarskilt anpassade for gang- och cykelvagar, dels om att samordna
det organisatoriska arbetet med drift och underhall. Det géller bade bestillarsidan och de aktérer som
utfor sjalva skotseln. Har ar kravstéllning, ersattningsform och metoder och rutiner fér uppfdljning viktiga
atgarder. Det ar dven viktigt att rikta utbildnings- och informationsinsatser till beroérda aktorer i syfte att
oka kunskapen inom omradet och fa dem att ta sin del av ansvaret. Politiker pa nationell, regional och
lokal niva behover fa insikt i betydelsen av drift och underhall liksom véaghallare, fastighetsagare och
driftsutforare.

Sopsaltning okar vintercyklandet i Stockholm

Stockholms stad har under manga ar arbetat systematiskt med drift och underhall av cykelnétet.
Sommaren 2021 startades en cykeljour for att sdtta fokus pa underhallet av stadens cykelnit.
Cykeljouren bestar av ett antal cykelvardar som har uppdraget att kontrollera/inspektera och
snabbt avhjilpa enklare problem pa stadens cykelnat for att pa sa satt 6ka framkomligheten och
trafiksdkerheten for cyklister. Pa vintern arbetar staden med sa kallad sopsaltning som innebar
att snon borstas bort fran cykelbanan och att ett saltlag laggs ut som motverkar is och halka. Det
innebar att det blir barmarksforhallanden aret runt. Arbetet med sopsaltning har pagatt sedan
2013 och omfattar numera 260 kilometer cykelviagar. Som ett resultat av arbetet har andelen
vintercyklister 6kat med 50 % pa de cykelstrak som sopsaltas samtidigt som antalet fallolyckor
har minskat med néstan hélften. Det ar ett effektivt satt att utnyttja infrastrukturen aret om.°

Figur 7. Sopsaltning ger barmarksférhdllanden dret runt. Bild: Stockholms stad

Kombinationsresor med kollektivtrafik

Kombinationsresor med cykel och kollektivtrafik ar ett effektivt sétt att 6ka nyttan av befintlig
infrastruktur. Det 6kar upptagningsomradet for kollektivtrafiken samtidigt som restiderna minskar for
den forsta och/eller sista kilometern, som ofta star for en betydande del av den totala restiden.6! En
kombination av cykel och kollektivtrafik har potential att minska bytestider och véntetider, vilket annars
ses som en utmaning for kollektivtrafikresan.62
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Figur 8. lllustration av Sweco for hur cykel i kombination med kollektivtrafik kan minska restiden i forhdllande till bil.
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Battre cykelinfrastruktur i anslutning till kollektivtrafiken ar ett effektivt satt att 6ka andelen resor med
kollektivtrafik. Det framgar av studier fran bland annat Skane och Stockholm som visar att battre
anslutningar till kollektivtrafiken kan starka kollektivtrafikens marknadsandel gentemot bilen med flera
procentenheter.63 64Liknande studier fran Holland visar att battre anslutningar till tagstationen okar
kollektivtrafikresandet med i genomsnitt 16 %. | kombination med sdkra cykelparkeringar ékar resandet
med i genomsnitt 20 %.65

Aven mobilitetshubbar, hyrcykelsystem och mikromobilitetstjdnster har betydelse fér méjligheterna att
kombinera cykel och kollektivtrafik. Det ger mojlighet att fortsatta resan med cykel (eller elsparkcykel)
dven ndr det inte gar att ta med den egna cykeln ombord pa kollektivtrafiken. Det kan vara en viktig
pusselbit i resekedjan, inte minst den avslutande delen av resan fran slutstationen till malpunkten, t.ex.
arbetsplatsen. For att mikromobilitetstjanster ska kunna implementeras dven ute pa landsbygden kravs
att kommuner stéller krav pa foretagen som levererar tjansten i stiderna att dven inkludera mindre
lonsamma omraden. [ médnga fall kan dven finansiell stottning krévas for att det ska bli l6nsamt for
foretagen att etablera sig aven dar kundbasen ar begransad. En 16sning kan vara att inkludera
mikromobilitetslosningar i kollektivtrafiken, ndgot som Norge idag arbetar for att dstadkomma.

Cykelkampanjer

Att jobba med cykelkampanjer och andra former av beteendepaverkansatgarder ar ett effektivt satt att
oka nyttan av fysiska dtgarder. Det kan ses som ett viktigt komplement till traditionell trafikplanering dar
syftet ar att framja héllbara resor genom att férandra resenérernas attityder och beteenden.

Sarskilt effektivt dr det nér insatserna riktas till sarskilda malgrupper som ar 6ppna for att dndra sitt
resande. Det géller exempelvis kampanjer med testcyklister dar vanebilister har fatt anmala sig till en
testgrupp som far chans att prova pa cykelpendling under en forséksperiod. Erfarenheter fran denna typ
av kampanjer visar att uppemot 85 % av deltagarna fortsatter att cykla efter forsoksperiodens slut.6

Ett annat bra sétt att na specifika malgrupper ar att rikta sig till anstillda i den egna organisationen. Det
géller inte minst inom offentlig sektor dar exempelvis regioner och kommuner har en stor mojlighet att na
ut till manga pa detta satt. Om vi tar Sormland som exempel s star regionen och kommunerna for mer dn
en tredjedel av den totala arbetskraften i lanet. Det innebér att de anstélldas resor har en stor inverkan pa
det totala resandet. Om vi leker med tanken att hélften av alla medarbetare skulle stilla bilen till forman
for gang, cykel och kollektivtrafik sa skulle det innebéra drygt 15 000 farre bilar pa viagarna varje dag i
Sérmland.

En annan viktig malgrupp att vinda sig till ar skolbarn och deras foéraldrar. Inte minst for den betydelse
som det har att etablera vanor i tidig dlder. I Danmark pagér ett arbete pa nationell nivd dar myndigheter
och kommuner arbetar tillsammans med skolor for att barnen och deras féraldrar ska kunna och vilja
cyKla till skolan. Kommunerna sikerstaller att det blir sakert for barnen att cykla genom att t.ex. etablera
bilfria zoner framfor skolorna. Samtidigt ser skolorna till att tdcka de férutsattningar som kravs for att
barnen ska kunna cykla genom t.ex. utbildning i bade cykling och trafiksakerhet, Idnecyklar och
cykelparkeringar. Barnen uppmuntras dven till cykling genom lek och tivlingar.6?

Aktiva skoltransporter

Aktiva skoltransporter ar ett skolbaserat forskningsprojekt som syftar till att fa fler barn och
foraldrar att ga och cykla till skolan. Projektet, som startade 2016, innebar att larare och pedagoger
arbetar tillsammans med eleverna och deras foraldrar. Genom att integrera projektet i laroplanen
kan lararna avsatta tid for projektet, och genom att involvera fordldrarna 6kar deras engagemang
och intresse. Projektet har genomforts i ett flertal skolor i Luled och Norrbotten med goda resultat.
Det har lett till att betydligt farre barn skjutsas med bil till skolorna och att barnens koncentration
och larande har forbattrats. En intressant effekt ar ocksa att barnens aktivitet har smittat av sig pa
foraldrarna. Vanligtvis sdgs det att barn arver sina foraldrars halsovanor, men i det har projektet
har det visat sig att &ven det omvanda ar mdjligt.68
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Bilbegransande atgarder

Om cykel pa allvar ska kunna konkurrera med bilen kravs en tydlig prioritering mellan trafikslagen. Det
kravs att framkomligheten for cyklister prioriteras hogre an for biltrafiken och att tryggheten och
sidkerheten for gdende och cyklister alltid ar avgérande nar det kommer till utformningen av stadsmiljon.
stider som har natt storst framgang i andelen cyklister ar biltrafiken ofta begransad med bilfria gator och
omraden. Dar ar gang- och cykelnitet finmaskigt och sammanhingande utan avbrott, omvagar eller
onddiga stopp. Invanarna gar och cyklar for att det ar det basta sattet att ta sig fram pa. Snabbare,
smidigare och mer attraktivt dn att resa med bil. For att lyckas med det krévs att cykelframjande atgarder
kombineras med bilbegransande atgirder. Det framkommer i flera forskningsresultat, daribland en studie
fran VTI som visar att det kriavs bade mordétter och piskor for att fa tidigare vanebilister att omprova
sitt resande. Att bara jobba med cykelframjande atgarder racker inte utan det kravs dven att bilkérandet
forsvaras for att forandra resandet. Utan sd kallade "pull-atgarder” ar motivationen till forandring
begransad.c®

En liknande studie fran Lunds universitet visar att insatser som kombinerar bade cykelframjande
atgarder och bilbegransande atgarder har storst effekt.”0 Studien visar att de stider som varit mest
framgangsrika i att 6ka cyklandet nastan uteslutande har arbetat med bade push-and-pull-atgirder, t.ex.
parkeringsavgifter, trangselavgifter och miljézoner i kombination med cykelinvesteringar och
marknadsforingskampanjer. I studien ges exempel pa stader dar bilresandet har minskat med mer &n 20
% som en foljd av trangselavgifter eller parkeringsavgifter. 71

Malstyrd planenering i Lund

Lund ar bast pa hallbara transporter. Det framgar av en arlig granskning av samtliga kommuner i
Sverige.’2 Lund har vunnit priset flera ar i f6ljd och har dven ront internationell uppmarksamhet for
sitt arbete med trafik och samhallsplanering. Inte minst genom arbetet med LundaMATS som ar
namnet pa kommunens trafikstrategi. Strategin innebar en malstyrd planering med 6vergripande
mal om att andelen resor med gang, cykel och kollektivtrafik ska vara minst 75 % ar 2030. For att
uppna malet ska cyklandet 6ka med 1 % arligen samtidigt som bilanvindningen minskar med lika
mycket. Malen utgor grunden for kommunens prioriteringar. Det géller bade férdelningen av yta dar
gang och cykel har hogst prioritet i gaturummet, och dven finansieringen av infrastrukturatgarder
och hur budgeten ska fordelas mellan olika fardsatt. Finansieringen speglar de mal och delmal som
har satts upp for transportsystemet. Satsningarna visar inriktningen fér framtidens mobilitet och
har lett till ett strategiskt arbete med cykeldtgarder. Som ett resultat har Lund en av de hogsta
cykelandelarna i landet. Hela 42 % av det totala resandet i kommunen gors med cykel.”3

5&-'}‘ ~ \ I §

Figur 9. Lund dr ett foredéme vad gdller mdlstyrd planering och hdllbart resande. Bild: Lunds kommun
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Cykelinfrastruktur

Cykelinfrastrukturprogram

. Studier fran Odense, London och Freiburg visar pa en 6kning pa mellan 10 % och 100 %.74
. Trafikverket bedomer att infrastrukturprogram som innefattar sammanhéngande cykelvagar, sakra korsningspunkter,
belysning, drift och underhall, cykelparkeringar och marknadsforing genererar cirka 20 % nya cykelresor.”s

Friliggande cykelvig

. En studie fran Storbritannien som kombinerar SP-data och RP-data visar att anlaggandet av friliggande cykelvdg kan
generera uppemot 55 % nya cykelresor om 6verflyttningen sker fran tidigare blandtrafik.”6

. Liknande studier fran Karlstad, Luled, Norrkoping och Vasteras visar att det finns potential for cirka 20 % nya
cykelresor om dverflyttningen istéllet sker fran en kombination av tidigare blandtrafik, cykelfalt och cykelbana.””

e  Trafikverket bedomer att anldggandet av friliggande cykelvédg genererar 20 % nya cykelresor.”8

Cykelbana

. Studien fran Storbritannien visar att anldggandet av cykelbana genererar uppemot 50 % nya cykelresor om
overflyttningen sker fran tidigare blandtrafik.”®
. Studierna fran Karlstad, Luled, Norrkdping och Vasteras visar att det finns potential for cirka 15 % nya cykelresor.8°

Snabbcykelvig

. En genomgdng av snabbcykelvégar i 15 lander visar att atgarden genererar mellan 50-100 % nya cykelresor.8!
. Utvirderingar fran Kdpenhamn visar att snabbcykelvagar 6kar antalet cykelresor med cirka 50 %.82

Cykelfilt

e  Enutvardering av cykelfélt i Sverige visar att atgdrden genererar cirka 5 % nya cykelresor.83
. Trafikverket bedémer att cykelbanor, friliggande cykelvagar och cykelfdlt genererar 20 % nya cykelresor.8

Cykling mot enkelriktat

. Studier fran Képenhamn visar att antalet cyklister 6kar med i genomsnitt 20 % pa enkelriktade gator som gors
tillgangliga for cyklister i bada riktningar.8s

. Liknande studier fran Storbritannien visar att antalet cyklister 6kar med uppemot 50 % pa dessa gator.86

Bro och tunnel som innebdr ny cykelférbindelse

. Utvarderingar fran Képenhamn visar att nya cykelbroforbindelser 6kat antalet cykelresor med 10-20 % i hela straket.8”
. Liknande utvarderingar frén Glasgow visar pa en 6kning av narmare 50 % cykelresor.88
e  Trafikverket gér bedomningen att nya forbindelser i form av bro och tunnel genererar 20 % nya resor.8?

Kombinationsresor med kollektivtrafik

Anslutningar till kollektivtrafiken

. Studier fran Holland visar att en utbyggnad av kvalitativa cykelanslutningar till tagstationen 6kar andelen tagresenarer
med uppemot 16 %.9°

. Studier fran Skéne visar att battre cykelanslutningar till kollektivtrafiken kan starka kollektivtrafikens marknadsandel
gentemot bilen med 2-3 procentenheter.!

Cykelparkeringen

. Studier fran Holland visar att antalet pastigande resenarer 6kar med i genomsnitt 20 % vid stationer som forses med
cykelparkeringar. Samtidigt 6kar resenarernas nojdhetsindex fran 5.3 till 7.1 pa en skala till 10.92

e  Resultatet bekréaftas i en omfattande litteraturstudie som visar att narvaron av cykelplatser gor att sannolikheten for att
resendrerna ska ta cykeln till stationen 6kar med néstan 300 %.%3

Hyrcyklar och mikromobilitet

. En genomgang av svenska och internationella hyrcykelsystem visar att hyrcyklar kompletterar kollektivtrafiken
samtidigt som de ersatter en del kortare kollektivtrafikresor. Omkring 30 % av resorna med hyrcykel ersatter en
kortare kollektivtrafikresa medan ungefar 20 % ersatter en tidigare bilresa enligt genomgangen.**

e Aven elsparkcyklar kan fungera som komplement till kollektivtrafiken. Det framgar av ett pilotprojekt i Stuttgart dar
elsparkcyklarna integrerades i Deutsche Bahns digitala reseplanerare samtidigt som tigresenarer fick ett formanligt
pris for att anvanda elsparkcyklarna. Som ett resultat 6kade antalet tdgresenarer med cirka 35 %.%
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Cykelkampanjer

Testcyklister

. Kampanjer med testcyKlister ger effekt. Det framgar av ett flertal prova-pa kampanjer som gjorts i Ostra Mellansverige
dar testresendrer har fatt prova pa olika cykelalternativ sdsom vikcykel och elcykel i sin dagliga pendling. Utvardering
av kampanjerna visar att uppemot 90 % av deltagarna cyklar minst tre dagar i veckan under férséksperioden.?®

. En utvardering av ett flerarigt projekt med testcyklister i Uppsala visar att mer an 65 % fortsatter cykla i samma
utstrackning efter kampanjen. Utvarderingen visar dven att sjukfranvaron bland deltagarna minskar med i genomsnitt
7 arbetsdagar per ar, fran 10 dagar till 3 dagar.?”

. Liknande siffror syns i en genomgéng av ett tiotal kampanjer fran Sverige och Holland dir vanebilister har erbjudits en
testcykel under en testperiod. Studien visar att bilresorna minskar med i genomsnitt 65-80 % under testperioden.’®

. Resultatet bekréftas i en studie av Trafikverket som visar att cirka 60-85 % behaller sitt nya resebeteende efter en
forsoksperiod med cykel.?®

Vintercyklister

. Kampanjer med vintercyklister ar ett effektivt sétt att 6ka cyklandet dret runt. Region Gavleborg har arbetet med
vintercyklister sedan vintern 2017/2018 dar deltagarna erbjuds vinterutrustade cyklar med motkrav att cykla minst
tre dagar i veckan. Uppf6ljning av projektet visar att majoriteten av deltagarna fortsatter att cykla i samma utstrackning
dven nastfoljande vinter.100

Cykelkurser

. Cykelframjandet har genomfort cykelkurser for vuxna sedan manga ar tillbaka. Projektet har bidragit till att hundratals
deltagare runt om i landet har lart sig att cykla i vuxen alder. For manga deltagare har det inneburit en vag in i
arbetslivet genom kontakter med kommunen och mojlighet att arbeta inom exempelvis vard och omsorg.101

Grona resplaner for arbetsplatser

. En genomgang av grona resplaner riktade till arbetsplatser i Sverige och internationellt visar att cykelframjande
atgarder minskar bilresandet med 15-20 % i genomsnitt. Om atgarderna kompletteras med ekonomiska styrmedel,
exempelvis héjda parkeringsavgifter, minskar bilresandet med i genomsnitt 20-25 %.102

. En liknande genomgang av grona resplaner i Storbritannien visar pa en genomsnittlig minskning av bilresandet med
cirka 20 %. Bast resultat uppnas nar cykelframjande atgarder kombineras med hdjda parkeringsavgifter.103

Grona resplaner for skolor

. I Link6ping har kommunen initierat ett projekt med grona resplaner riktade mot skolor. Projektet innebér att eleverna
sjélva tar fram forslag pa atgarder och aktiviteter. Grona resplaner har genomforts pa ett tjugotal skolor dar eleverna
har fort resedagbok, tagit fram fardvagsplaner och initiativ till atgardskampanjer for minskat bilresandet. Som ett
resultat har bilskjutandet nistan halverats.104

F6érmanscykel for anstillda

. I Jonkoping har kommunen infort formanscykel for de anstdllda som innebar att samtliga medarbetare far mojlighet att
teckna ett formanligt cykelhyresavtal med bruttoloneavdrag. En utvardering av projektet visar att 75 % av deltagarna
har boérjat cykla mer som en foljd av forsoket. Majoriteten av deltagarna har valt en elcykel eller el-assisterade ladcykel
och for mer an 25 % har cykelresan ersatt en tidigare bilresa.'0

Bilbegransande atgarder

Parkeringsatgirder

. En nyligen genomford litteraturstudie av mer an 800 fallstudier visar att parkeringsatgarder i stadsmiljoer sdsom
avgifter, tidsreglering och borttagande av parkeringsplatser minskar bilresandet med 10-19 %.106

. Litteraturstudien visar dven att parkeringsavgifter riktade mot medarbetare pé en arbetsplats ger uppemot 25 %
minskning av bilresandet.

Trangselavgifter

. Utvarderingar av inforandet av trangselavgifter i London, Stockholm, Singapore visar att biltrafiken minskar med i
genomsnitt 12-33 %.197

. Liknande uppgifter framkommer i utvarderingar inférandet av trangselavgifter i Milano.108

e Aveni Géteborg visar utvirderingen av tringselavgifter en liknande minskning. 100

Begrinsad biltrafik

. En genomgang av stader som har infort bilbegransande atgarder sdsom milj6zoner och bilfria omraden visar att
biltrafiken i stdderna minskar med i genomsnitt 10-20 %.110 111

. I Gent har biltrafiken halverats som en foljd av bilrestriktioner i form av hastighetsbegransningar och zonindelning.112

. I Pontevedra har liknande restriktioner resulterat i en minskning av biltrafiken med drygt 90 % i innerstaden.13
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Vi har en relativt bra forstaelse for nyttorna med 6kad cykling och vad som far fler att borja cykla. Trots
det gors inte de cykelsatsningar och atgarder som kravs. For att pa allvar kunna 6ka cyklandet kravs en
forstdelse for de utmaningar som ligger till grund for att satsningarna blir otillrackliga. I det hiar kapitlet
belyser vi ett antal stora utmaningar pa olika nivaer. Det handlar om institutionella utmaningar som
beridkningsmodeller som missgynnar cykeln, om prognosstyrd planering istillet for malstyrd planering
och om blygsamma anslag for cykelframjande atgarder. Men dven kulturella utmaningar som normer och
invanda beteenden som forsvarar for storre forandringar.

Utmaning |: Bilorienterad stadsplanering

Normen om bilen paverkar inte bara vara individuella resmonster. Det paverkar dven hur vi planerar vara
stader. Trots hoga visioner om minskad klimatpaverkan, battre halsa och attraktiva gaturum lever vi kvar
i gamla planeringsideal. Under lang tid har vara stader anpassats och utformats efter bilens behov och
forutsattningar. Med bilen som tillvixtmotor har vara stader forandrats vad giller den fysiska strukturen i
stort. Det har lett till en utbredning av férorter och bostadsomraden langre ut fran centrum. Resultatet ar
att avstandet mellan hem, arbete, handel och service har fatt en mindre betydelse an tidigare. Istillet har
det blivit viktigt att ha god tillgdnglighet med bil.114

Utvecklingen har intensifierats med ett 6kat bilinnehav och sdnkta transportkostnader som har gjort att
allt fler har valt att bosatta sig langre bort fran service och arbete. Staderna har vaxt till ytan som en foljd
av utflyttningen. Det har lett till en utglesning dar nya satellitomraden har vuxit fram, langre bort fran
stadskarnan, planerade med bilen som utgangspunkt.115

Idag ar vi medvetna om de problem som f6ljer med den bilorienterade stadsplaneringen. I allt fler stader
sker en fortatning och omvandling av stadsmiljon som underlattar for korta avstdnd med gang, cykel och
kollektivtrafik. Den omvianda trafikpyramiden har blivit en popular planeringsideologi som gar tvart emot
den tidigare principen dar bilen hade en sjalvklar plats i toppen av trafikpyramiden och dar det viktigaste
i staden var att ge bilarna plats, bade pa gatan och stillastdende utmed kantstenen. Idag forordar manga
stader istéllet en trafikpyramid dar gadende och cyklister prioriteras hogst. Darefter kollektivtrafik.
Dérefter nyttotrafik. Darefter taxi. Darefter personbilstrafik.

N
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Figur 10. Trafikpyramiden beskriver prioriteringen av olika trafikslag, hdr frdan Stockholms stads framkomlighetsstrategi.

Det héar ar en positiv utveckling. Men det kommer att ta tid, och for att lyckas med omstallningen kravs ett
medvetet och strategiskt arbete. Det behdvs en malstyrd planering dar bebyggelse, stadsutveckling och
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infrastruktur gar hand i hand, och det behovs en forstaelse for hur handels- och arbetsomraden samspelar
med den 6vriga samhéllsplaneringen. I flera kommuner dar stadskdrnan har konkurrerats ut har det skett
pa grund av etableringen av kdpcentrum och arbetsomraden langt utanfor centrum. For att undvika det ar
det viktigt med ett ndra samarbete mellan kommuner och naringslivet. Girna i form av
samverkansorganisationer med tydliga och langsiktiga mal och strategier.116

Utmaning 2: Prognosstyrning istallet for malstyrning

De politiska mal som tar hdnsyn till miljo, klimat, folkhilsa och god bebyggd miljo pekar alla pa att
trafiken och utsldappen fran transportsystemet maste minska. Pa bade nationell och kommunal niva finns
mal och strategier for klimatarbetet som kraver en omfattande omstéllning av transportsystemet med
andra ldsningar dn det som hittills genomforts. Trafikverket konstaterar i flera utredningar att beslutade
styrmedel och atgarder inte ar tillrackliga for att nd mélet om minskade utslapp av viaxthusgaser. Att na
klimatmalen kommer att krdva ytterligare atgarder. Det racker inte med teknisk utveckling och en 6kad
andel fornybar energi. Det kommer aven att krdvas ett forandrat resande och ett mer transportsnalt
samhalle.11”

Anda3 ir det ofta prognoser om 6kade trafikmangder som fér styra planeringen av infrastruktur i Sverige.
Det beror pa att angreppssattet for samhallsplaneringen traditionellt utgar fran en hierarkisk planering
dar prognoser om framtida trafikutveckling far styra framfor en mer malstyrd planering om minskad
klimatpaverkan. I Sverige ar det Trafikverket som har ansvar for att ta fram prognoser for den framtida
trafikutvecklingen. Syftet med prognoserna ar bland annat att utgéra underlag for samhallsekonomiska
analyser av atgarder som paverkar transportsystemet. De utgdr dven grunden for de nationella och
regionala transportplanerna. P regional och lokal niva anvands trafikprognoser fér exempelvis
kapacitetsanalyser och dimensionering av infrastrukturprojekt.

[ den prognos som lamnades for 2023 berdknas att persontransportarbetet i Sverige kommer att 6ka med
1,1 % arligen fram till 2040, vilket motsvarar en total 6kning pa 28 %. Den klart storsta andelen berdknas
komma fran personbilen som antas 6ka med 1,0 % arligen och totalt 25 % under prognosperioden.118

Prognosen har ifragasatts for att den gar stick i stiv med de klimatpolitiska malen. [ malen anges att
transporterna behover minska, men i prognoserna antas en snabb trafikokning, vilket ar styrande for
prioriteringen av infrastrukturatgarder i den nationella transportplanen med tillhdrande regionala planer.
Den senaste transportplanen har fatt hard kritik fran bland annat Naturvardsverket for att den inte
overensstimmer med de transportpolitiska malen. Den bidrar inte i tillrackligt h6g utstrackning till att
minska utsldppen av vaxthusgaser, hilsofarliga partiklar och buller.119 Aven flera regionala planer har
kritiserats av samma skal.

Prognoserna brukar dven Kritiseras for att de 6verskattar den framtida trafikutvecklingen. En studie fran
Trafikanalys visar att tidigare prognoser genomgaende har 6verskattat den framtida trafikutvecklingen.120
Lasningen till prognoser innebar diarmed en risk att franga de transportpolitiska malen samtidigt som det
Okar risken for inducerad trafik genom att skapa utrymme fér den trafik6kning som berdknas komma.
Prognosen blir foljaktligen en sjalvuppfyllande profetia som gar tvirt emot malet om minskade utslapp
och hallbara stéder.

Inducerad trafik

Inducerad trafik ar ett begrepp som forklarar hur trafikens utveckling relaterar till utbyggd
vagkapacitet. Enkelt utryckt handlar det om att utbyggnad av infrastruktur leder till att fler véljer
bilen som transportmedel. Trafikforskningen forklarar detta med att bilkder har jamviktstillstand.
Nar kderna dr omfattande minskar intresset for att resa med bil, men om kapaciteten byggs ut 6kar
trafiken pa bekostnad av andra firdmedel. Pa sikt kan det leda till forsdmringar for andra trafikslag,
exempelvis kollektivtrafiken da det minskade resandet gor det svart att uppratthalla en god kvalitet
vad géller turtathet och avgangar. Det gor att dnnu fler viljer bilen som fardalternativ, vilket gor att
induktionen forstarks ytterligare.
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Utmaning 3: Avsteg fran fyrstegsprincipen

Fyrstegsprincipen ar ett bra verktyg for att undvika fenomenet med inducerad trafik. Det innebar att all
planering utgar fran ett resurs- och klimatsmart féorhallningssatt dar poangen ar att hitta sa billiga och

resurseffektiva ldsningar som mojligt innan man 6vervager mer omfattande alternativ, se faktaruta nedan.

Fyrstegsprincipen har funnits som begrepp i svensk transportplanering sedan 1990-talet, och skrevs in i
de nationella planeringsdirektiven redan 2002. Problemet ar dock att fyrstegsprincipen alldeles for sillan
anvands i praktiken. Det visar en undersokning fran Riksrevisionen som publicerades ar 2018. Revisionen
visar att fyrstegsprincipen bara anvénds i cirka hélften av alla stora infrastrukturprojekt i Sverige, och i de
fall dar den forekommer anvands den inte pa ratt satt. Istillet for att forst utreda steg 1- och 2-atgarder
gar man direkt pa steg 3- och 4-atgarder visar revisionen.121

En viktig anledning till det ar att projekten fokuserar pa trafiksdkerhet och framkomlighet snarare dn
hélsa och klimatpaverkan menar Riksrevisionen. Fokus ar att 6ka kapaciteten och sikerheten, och i det
avseendet blir steg 1- och 2-atgiarderna mer eller mindre dverspelade. Istillet ar det ombyggnad eller
nybyggnation som ger basta resultat i kalkylerna. En ytterligare anledning ar att Trafikverket inte kan
finansiera steg 1- och 2-atgiarder om det inte kombineras med fysiska atgarder. Det har ar ett problem
som gar tvart emot fyrstegsprincipen eftersom det medfor att Trafikverket bara kan finansiera de forsta
stegen i fyrstegsprincipen om det sker i samband med ombyggnad eller nybyggnation. Det innebar att
samtliga inblandade aktorer - kommuner, regioner och Trafikverket - har incitament att ga direkt pa
ombyggnad eller nybyggnation.

Problematiken med finansiering giller inte bara atgardsvalsstudier utan dven medfinansiering genom
lansplaner och stadsmiljoavtal. [ bada alternativen kan kommuner ans6ka om medfinansiering fran
Trafikverket for att bygga ut infrastrukturen, men inte fér steg 1- och 2-atgirder. Aven detta ger
incitament att ga direkt pa ombyggnad och nybyggnation, vilket undergraver hela syftet med
fyrstegsprincipen.

Det hdr dr fyrstegsprincipen
Steg 1: Tdnk om

Gar det att paverka valet av transporter? Kan en éverflyttning ske fran biltrafik till cykel genom
informationsinsatser och kampanjer. Eller gar det att styra mot ett hallbart resande genom
trangselskatter och parkeringsavgifter med mera.

Steg 2: Optimera

Om inga steg 1 dtgarder ar lampliga gdr man vidare till steg 2 med fokus pa att optimera nuvarande
system. Det kan handla om att flytta en busshallplats eller ta ett korfalt i ansprak for cykeltrafik.

Steg 3: Bygg om

Forst nar steg 1 och steg 2 har utvirderats gar man vidare till steg 3 som handlar om
ombyggnationer for att effektivera systemet. Det kan exempelvis handla om att bygga om en
korsning till planskild passage eller omvandla en trafikfarlig vag till 2+1 vdg med mittracke.

Steg 4: Bygg nytt

Forst nar 6vriga steg har undersokts gar man vidare till steg 4 som handlar om att bygga nytt. Fér
attlanda i steg 4 behdver alla andra l6sningar ha utvarderats och avfardats. Nar fyrstegsprincipen
fungerar som bast ar det bara i undantagsfall som steg 4 behdver tillampas.

Utmaning 4: En stark bilindustri och "gomda” samhallsnyttor i cykelsatsningar

"Utan bilen stannar Sverige” ar ett slagord fran en massiv marknadsféringskampanj som genomférdes av
bilindustrin i bérjan av 1980-talet. Trots att ndstan 50 ar har gatt anvinds orden fortfarande flitigt for att
framhdava bilens betydelse i samhaillet. Bilen har starka anhidngare som talar med hdg rost och har stort
inflytande pa infrastrukturplanering och politiska beslutsfattare.
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Trots politiska mal om minskad biltrafik gar majoriteten av infrastrukturinvesteringarna till vagprojekt.
Mindre dn 1 % av statliga infrastrukturmedel gar till cykeldtgarder trots att cyklandet star for cirka 13 %
av resorna i Sverige. Om malet ar att 6ka cyklandet &nnu mer borde det speglas béttre i finansieringen.
Aven policyatgirder och skatteregler premierar biltrafiken. Varje ar betalar staten flera miljarder kronor i
reseersattning for personer som pendlar med bil till arbetet. Syftet med avdraget ar att underlatta for
landsbygdsbor, men avdraget utnyttjas mest av storstadsbor visar studier fran Trafikanalys.122

Cyklingen omsatter betydligt mindre pengar och saknar intressenter med finansiella muskler. Det syns
inte minst inom forskningsvarlden dar betydligt mer pengar gar till satsningar pa automatiserade fordon
och elektrifiering dn pa forskning om cykel.

Manga av samhallsvinsterna fran cykelsatsningar ar dessutom "gémda” eftersom det tar manga ar innan
halsovinsterna av att fler borjar cykla marks i budgeten. Det innebar att det ar svart att argumentera for
okade kostnader som belastar den nuvarande budgeten eftersom vinsterna kommer forst langt senare.

En ytterligare utmaning ar att kostnaden och nyttorna hanteras av tva separata ekonomiska system. I
Sverige ar det fraimst kommunerna som star for finansieringen av cykelatgarder, medan halsovinsterna av
att fler cyklar tillfaller regionerna. Det innebéar att kommunerna inte ser den potentiella nyttan av sitt
arbete nar de budgeterar for cykelinvesteringar.123

Idag saknas dven ett tydligt hdlsoperspektiv i bedomningen av infrastrukturatgarder, vilket innebér att
nyttan av cykelinvesteringar inte varderas fullt ut. Istillet ar restiden den avgorande faktorn i
samhallsekonomiska transportkalkyler, vilket framjar biltrafiken men missgynnar cykeln. Har kravs en
uppdatering av kalkylerna dar folkhalsoperspektivet inkluderas och dar finansieringen av infrastruktur
speglar de mal och visioner som har satts.

Utmaning 5: Hogljudd kritik och politisk oro

Utover starka ekonomiska intressen i form av bilindustrin, service- och byggnaringen med mera, mots
begransningar for biltrafiken ofta av stark motreaktion fran en liten men hdgljudd andel av befolkningen.
Det har ar ett huvudbry for politikerna, bade pa nationell och kommunal niva. A ena sidan finns en bred
samsyn om att biltrafiken maste minska till forman for ett 6kat cyklande. A andra sidan ar det fa politiker
som vagar ta de beslut som faktiskt kravs for att uppna det. Forskningen visar tydligt att det kravs bade
piskor och mordétter for att uppna en reell forandring, men det ar sillan som politiker vagar infora
atgarder som gor det svarare, dyrare, krangligare eller mer tidskravande att kora bil. 124

Fa politiker kritiserar biltrafiken av radsla for att férlora véljare. Man vinner inga val pa att forsamra for
bilen. Viljarna fortsatter att efterfraga nya subventioner och politiker fortsatter att besluta om dem.

Har kravs en 6kad kunskap om vilka insatser som ger resultat. Det beh6vs ocksa en forstaelse for att
atgarder som minskar biltrafiken i sjdlva verket ar en forutsattning for en val fungerande stadstrafik. Det
ar en nodvandighet for att nyttotrafiken och naringslivets transporter inte ska fastna i langa koer. Liksom
alla de som av olika anledningar ar beroende av att resa med bil. Att minska biltrafiken ar alltsa en fordel
aven for motorfordonstrafiken.12

Det ar dven viktigt att forsta att en stor del av befolkningen féredrar en stadsmiljé med mindre biltrafik
och lagre buller. Det framgar av en enkéatstudie fran 2022 med fragor om framtida stadsmiljéer skickad till
1200 slumpmassigt utvalda personer i Eskilstuna, Linképing, Norrképing och Orebro.126 Det sammanlagda
resultatet visar att tva tredjedelar féredrar en stadsmiljé dar gang, cykel och kollektivtrafik prioriteras
framfor biltrafiken. Mest positiva till detta ar personer i dldersgruppen 29 ar eller yngre dar majoriteten
av de svarande vill att biltrafiken ska begransas kraftigt och att gatuutrymmet i princip helt ska tas dver av
gdende, cyklister och kollektivtrafik. Resultatet fran undersékningen visar att en bred majoritet 6nskar sig
mindre biltrafik till férman for hallbara fardsatt. Det ger en forstdelse for hur invdnarna ser pa framtidens
stad och vad som efterfragas av den stora massan som kanske inte alltid hors mest i debatten.

Utmaning 6: Bilen som norm och svarigheten att forflytta majoriteten

En ytterligare stor utmaning ar att cykeln i relation till bilen upplevs som mindre attraktiv och séker. Idag
ar bilen en sjalvklarhet i manga svenska hushall och ett sjdlvklart val for vardagsresandet. Bilen upplevs
som bekvam och smidig och ger mojlighet till arenden pa vagen hem som storhandling och hamtning av
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barn. Den viarmer nar det ar kallt och den skyddar mot regn och blast. Kort sagt, bilen ar en trygg och
palitlig van.

I en nyligen utgiven rapport fran K2 (Nationellt kunskapscentrum for kollektivtrafik) presenteras ett
antal emotionella och sociala faktorer som har stor betydelse for valet av fardsatt. Dar anges exempelvis
att bekvamlighet, flexibilitet och upplevd kontroll ar viktiga skil for manga att anvianda bilen. Att cykla
betraktas som jobbigt och anstrangande samtidigt som det minskar flexibiliteten att géra andra drenden
pa vagen.127

Att cykla upplevs ocksad som farligt och osdkert och det finns en stor oro for att ramla, bli pakord eller
hamna i konflikt med andra trafikanter. Rddslan ar befogad, men det finns samtidigt en 6verdriven oro
sett till olycksstatistiken. Rent statistiskt tar det 20 ar av dagligt cyklande innan man rakar ut for en
olycka och drygt 8 000 ar innan man omkommer. Faktum ar att det ar farligare att ga an att cykla om
man ser till antalet olyckor per kilometer.128

Aven sociala normer har betydelse fér valet att cykla. Det framgér i en rapport fran VTI som visar att
valet av fardsatt i hog grad styrs av subjektiva och deskriptiva normer. Som exempel anges att valet att
skjutsa sina barn till skolan och fritidsaktiviteter i hog grad styrs av forestédllningar om vad som &r ett bra
foraldraskap. Studien visar att vad som bedoms som ldmpligt eller mindre lampligt konstrueras i relation
till vad som &r acceptabelti det sociala sammanhanget man befinner sig i. Féraldrar uppfattar att den
radande normen &r att barnen ska skyddas fran utomhusmiljon genom att skjutsas med bil. Att vara en
god och ansvarsfull foralder ar alltsa att skjutsa sitt barn till skolan eller fritidsaktiviteten.129

Att dndra kulturer, normer och invanda foérestillningar ar en svar utmaning. Det kravs insatser pa flera
nivaer som tar lang tid att genomfora. Det dr inte heller realistiskt att tro att alla &r mottagliga for detta.
En studie fran VTI visar exempelvis att mer dn hilften av alla svenskar ar tdmligen lasta i sina resvanor
och har mycket svart att bryta det invanda resmonstret. Studien visar att de har personerna ar svara att
paverka och att det ar battre att lagga resurser pa andra. I studien forordas att insatser ska riktas mot
personer som ar mer villiga till en fordndring. Pa sa vis kan kurvan successivt forflyttas med malet att nd
en systemforandring. I studien rekommenderas dven att anvinda bade morétter och piskor for att fa
tidigare vanebilister att omprova sitt resande. Att enbart jobba med cykelframjande atgarder racker inte.
Det krévs dven att bilkorandet forsvaras for att forandra resandet. Utan sa kallade "pull-atgarder” saknas
motivation till forandring.130

Till sist...

Samtliga dessa utmaningar ar viktiga att ha med sig och forsta for att kunna arbeta med cykelsatsningar
pa systemniva. For att pa allvar kunna 6ka cyklandet behover vi fora upp dem for diskussion dar vi kan.
Samtidigt ser vi exempel pa att det ar fullt majligt att stdlla om de lokala forutsattningarna sa att cykeln
blir norm istallet for bilen. Det kan vi ldsa om i ndsta kapitel om goda exempel dér vi lyfter fram tva
stader som faktiskt har lyckats med detta. P& kort tid och pa ett smart och kostnadseffektivt satt.
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6. Goda exempel

Har du hort historien om Gent?

Inte, da ska du lyssna noga. For det har ar en spannande beréttelse om hur en tidigare bilorienterad stad i
Belgien pa bara nagra ar har utvecklats till en av varldens mest framstaende cykelstader. Nyckeln till
framgang har varit ett koncept som nastan rakt av har kopierats fran storebror Holland. For varfor
uppfinna hjulet pa nytt? Nu dr Gent den stad som andra vill efterlikna och som lyfts fram och portratteras i
branschtidningar 6ver hela varlden.

Men vi borjar med en kort tillbakablick. For bara nagra ar sedan var Gent en bilburen stad med fa gdende
och cyklister. Trots korta avstand och manga studenter gjordes mer dn hélften av alla resor med bil, vilket
bidrog till en stokig stadsmiljo med langa kder och tranga gatusektioner. I ett forsok att komma tillratta
med trangseln infordes en cirkulationsplan under sommaren 2017. Det innebar att centrala Gent delades
in i sex zoner (ungefiar som tartbitar) dar gdende och cyklister gavs hogsta prioritet. Bilar var visserligen
tillatna inom zonerna, men var tvungna att anpassa farten och lamna foretrade for cyklisterna som
darmed kom att styra rytmen och tempot i trafiken.

Mellan zonerna blev det daremot forbjudet att dka med bil. For att ta sig fran ett omrade till ett annat
tvingades bilarna anvianda en ringvig utanfor stadskarnan. Det innebar att cykeln helt plotsligt blev det
snabbaste fardmedlet. Samtidigt var det fortsatt mojligt att fairdas med bil for de som verkligen maste.

Den nya cirkulationsplanen gav snabbt resultat. P4 bara ndgra manader 6kade cyklingen i centrala Gent
med cirka 60 % medan antalet bilresor mer dn halverades. Dessutom ¢kade antalet bussresenérer di
bussarna, till skillnad fran bilar, tillits kora mellan zonerna. Darmed blev bussarna ett snabbare alternativ
dn bilen som tvingades till omvagar for att ta sig fran A till B.

Resultatet tog kommunens trafikplanerare med storm. Det innebar att malen i stadens trafikstrategi for
2030 uppnaddes redan 2018 och dessutom till en betydligt lagre kostnad dn vad som hade planerats for i
handlingsplanerna.

Erfarenheterna fran Gent visar att forandring kan ske snabbt om det gors pa ett smart och effektivt satt.
Cirkulationsplanen genomfordes med kostnadseffektiva atgarder, till en borjan med provisoriska atgarder
for att hindra bilarna att ta sig fran ett omrade till ett annat. Det innebar att hela cirkulationsplanen gick
att implementera pa bara nagra dagar och till en kostnad pa cirka 50-60 miljoner kronor.
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Lika fascinerande ar de effekter som har f6ljt av den minskade biltrafiken. Med farre motorfordon, lagre
hastigheter, tystare ljudmiljo och mindre luftfdroreningar upplevs staden som tryggare och mer attraktiv.
Det har bidragit till 6kade bostadspriser, hogre kontorshyror, fler besdkare och en rekordsnabb tillvaxt av
butiker och caféer som gynnas av de dkade folkstrommarna. Ddrmed har handeln och néringslivet, som
var den storsta bromsklossen till satsningen, blivit den part som starkast driver pa for en fortsatt
utveckling.131

Figur 11. Gent har genomgatt en snabb utveckling frdn bilstad till cykelstad. Bild: Visit Gent

Pontevedra — staden som sitter gaende och cyklister forst

Vi forflyttar oss soderut till Galicien i nordvastra Spanien. Har, vid gransen till Portugal, ligger staden
Pontevedra som liksom Gent har genomgatt en fascinerande omvandling under de senaste aren. Staden,
som tidigare var tungt trafikerad med trangsel och luftféroreningar, ar nu en av Europas mest cykel- och
promenadvanliga stider. Med barn och unga som leker mellan husen och gator som har férvandlats fran
trafikleder till offentliga vardagsrum.

Utvecklingen pdminner mycket om det som har skett i Gent, med en hdngiven ny borgmaéstare som gick till
val pa att befria staden fran den kaosartade trafiksituationen. Bara nagra veckor efter valet och tilltradet
hade de forsta gatorna i Pontevedra gjorts om till gdgator. Darefter har allt fler gator i Pontevedra byggts
om och prioriterats for gdende och cyKlister. I vissa fall genom att forbjuda bilen, men i de flesta fall med
enklare atgiarder som signalerar att gdende och cyklister har foretrade.

Liksom i Gent har man varit forsiktig med att férbjuda biltrafiken helt och hallet, och pa de flesta gator ar
bade personbilar och varutransporter vilkomna. Men det dr gdende och cyklister som styr tempot i
trafiken. Bilarna méaste snallt anpassa sig. Ddremot har nastan all gatuparkering i centrala Pontevedra
tagits bort. Kantstenen anvénds istéllet for vistelse och stadsliv, och bilar ar hanvisade till parkeringshus i
utkanten av centrum.

Resultatet ar forbluffande. Pa bara nagra ar har biltrafiken minskat med 92 % i centrala Pontevedra, och
med 53 % i staden som helhet. Utslappen av luftféroreningar har minskat med 67 %, och antalet olyckor
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har nistan decimerats. Faktum ar att det inte har skett ett enda dodsfall i trafiken under de senaste 10
aren.

Aven tryggheten och trivseln har 6kat i Pontevedra. Nr gator och torg har blivit befolkade under dygnets
alla timmar har kriminaliteten minskat. Det har ocksa lett till att fler turister besoker staden dar handeln
blomstrar som aldrig forr. Omsattningen 6kar nar gatorna gors om till gagator.

Aven boende har hittat tillbaka till centrum som under mé&nga &r brottades med en minskande befolkning.
Nér trafikkaoset och kriminaliteten var som varst var det manga barnfamiljer som flyttade ut fran centrala
Pontevedra och bosatta sig i narliggande fororter. Nu har barnfamiljerna flyttat tillbaka till centrum som
har vuxit med nastan 15 000 invanare under det senaste decenniet.132

Pontevedra och Gent visar att det gar att uppna imponerande resultat genom att vinda pa den sa kallade
trafikpyramiden och sétta gadende och cyklister framst. Stiderna visar att stadsplanering och gatustruktur
har en avgorande betydelse for valet av fairdmedel, och att cykelframjande atgéarder maste kombineras
med atgirder som gor det svarare och krangligare att kora med bil. Intressant i Gent och Pontevedra ar att
utvecklingen har varit bade snabb och billig. Dessutom har det gett mojlighet till nya stadskvaliteter och
utrymme for mer gronska, platsbildningar och uteserveringar. Vilket i sin tur har bidragit till battre
luftkvalitet och en lugnare och trevligare stadsmilj6. Har finns mycket att lara av for svenska stader.

Figur 12. I Pontevedra har bilorienterade gator gjorts om till gdgator med prioritet for gdende och cyklister. Bild: The Guardian
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