i

'
| Rapport 2004:21

|







Forfattare:
Iingemar Ahlstrom

 Rapport 2004:21

Pa cykel for miljo och hadlsa

 LANSSTYRELSEN
1 STOCKHOLMS LAN




Forfattare: Ingemar Ahlstrom, 2004

Utgivningsar: 2004

Foto omslag och évriga fotografier:Ingemar Ahlstrém
Omslagsbildtext: Bilens roll som frihetssymbol dir inte
Idngre sjdlvklar

Tryckeri: Lenanders Grafiska AB, upplaga 500 exemplar
ISBN:91-7281-150-1

Denna rapport kan bestallas fran Milj6- och planerings-

avdelningen, Lansstyrelsen i Stockholms lan, RSN
tel 08-785 40 00 ////
7,/

B/ A

Besok ocksa var webbplats www.ab.Ist.se TByoxsht




Forord

Trafiken tillhor de stindigt aktuella frigorna i var vdxande Stockholms
region. Koer, tringsel, olycksrisker, buller och luftféroreningar ar skél att
begrinsa biltrafiken. Det kan ske genom att fler nyttjar kollektivtrafiken,
eller att fler cyklar. Det har pa senare tid gjorts betydande satsningar i regio-
nen pa nya cykelbanor och regionala cykelnit. Att uppmérksamma det
regionala cykelnétet dr egentligen anmérkningsvért. Vi tar det for sjalvklart
att en bilvig leder vidare pa andra sidan kommungrénsen. En cyklist kan
inte vara lika sidker pa den saken. Priktigt skyltade cykelleder kan plotsligt
upphora eller blockeras av grushdgar. Just denna brist pa inlevelse i cyklis-
tens villkor och dess konsekvenser granskas i denna rapport.

Cyklande brukar ses som nagot gott som borde dka, men diskuteras para-
doxalt nog ofta med negativa fortecken. Att framstélla cyklandet som ett
problem for bilister, en fara for fotgdngare och for cyklisten sjélv lockar
knappast fler till att cykla. Det gor heller inte déligt skétta cykelbanor, svar-
begripliga trafikregler, eller diskriminerande och ibland rent felaktiga skylt-
ningar. Sadan brist pd konsekvens irriterar, utsétter cyklisten for faror och
kan rentav provocera till lagbrott.

Forfattaren Ingemar Ahlstrom belyser cyklande utifran delvis andra aspekter
4n de gingse, ndr han utgr frin cyklistens egna behov. Hans beskrivning

av cyklandets fordelar tar inte bara fasta pa sidana uppenbara skél som att
det 4r enkelt, snabbt och hilsosamt att cykla. Han framhaller dven dess sub-
jektiva lockelser genom upplevelser och frihetskénsla, kanske vil sé viktiga
for valet av fiirdmedel. Det #r ju inte de redan frélsta vi skall 6vertyga utan
dem som idag hellre viljer bilen, som Ahlstrom uttrycker saken. Inte minst
viktigt dr att grundligga sunda vanor genom att uppmérksamma skolbarnens
cyklande.

Linsstyrelsen arbetar inom ramen f6r kommunikationer med ett projekt
*Hallbara resor och transporter” som syftar till att minska pafrestningen pa
miljén genom sundare resvanor. Denna rapport om bittre villkor for
cyklisterna behandlar fragor av stor vikt i det arbetet, vilket 4r ett skél till att
Linsstyrelsen publicerar rapporten som en del i Lansstyrelsens rapportserie.
Forfattaren svarar sjilv for innehéallet.

Stockholm i november 2004

Lars Nyberg
Milj6- och planeringsdirektor
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Sammanfattning

Stora mojligheter att 6ka cykeltrafiken

Fér att nd miljomalen 4r det nddvéndigt att vi dndrar véra resvanor.

Om 1 procent av bildkandet i Sverige fors 6ver till cykel minskar
bensinférbrukningen med 55 miljoner liter per ar, vilket motsvarar minskade
kvivedioxidutslapp pa drygt 22 300 ton. Hilften av alla bilresor i landet

4r kortare 4n fem kilometer. Framst i titorterna finns en stor potential for

att ersitta bildkande med cykling vid kortare resor. Ndrmare 80 procent av
bilresorna i titort dr kortare #n tre till fyra kilometer. I Stockholms 1én &r
var fjirde bilresa kortare &n tvé kilometer. Bilakandet till och fran jobbet

i Stockholms ldn uppgér till 1angt éver en halv miljon mil om dagen.

Om stockholmarna en manad om &ret cyklade istéllet for att kéra bil vid
arbetsresor under tio kilometer skulle det rliga bildkandet minska med &tta
miljoner mil. Tva tredjedelar av bilresorna i Sverige for inkdp och service dr
under tre kilometer. I Sollentuna kommun med narmare 60 000 invénare har
80 procent av hushéllen hogst ett par kilometers cykelavsténd till en stérre
kopanldggning.

En 6kad andel cykeltrafik har ocksé betydelse for folkhélsan, Samhéllets
kostnader for sjukdomar kopplade till fysisk inaktivitet uppskattas till

100 miljarder kronor arligen. Férutom cykling till och frén jobbet finns
flera omraden med stor potential for 6kad cykling. Skolan har en viktig roll
for att grundligga sunda motionsvanor. Men andelen barn som skjutsas

i bil till skolan i stéllet for att cykla eller g har dkat markant de senaste
artiondena, trots att majoriteten av Sveriges skolbarn har kortare skolvig dn
en kilometer. Idrotten 4r Sveriges storsta folkrorelse med dver tre miljoner
medlemmar i 6ver 20 000 féreningar. Har finns goda forutséttningar att
lokalt oka cyklandet inom ramen for Riksidrottsforbundets miljdarbete och
projekten Néridrottsplats och Idrotten satter Sverige i rorelse.

Liten uppmiarksamhet i miljéarbetet

Biltrafiken har linge varit titorternas storsta miljéproblem. Trots det har
cykeln fatt liten uppmarksamhet i miljoarbetet. Nar miljéengagemanget

i samhillet var som starkast i slutet av 1980-talet och under 1990-talets
borjan var intresset for cykeltrafik svagt. Av mer &n 2300 anstkningar
fran kommuner och organisationer om medel till miljéprojekt har bara
nagra fa handlat om cykeltrafik. Endast tva av 137 projekt som beviljades
Agenda 21 bidrag handlade om cykel. Andelen beviljade medel som har
gétt till cykelprojekt dr férsvinnande liten. Inte heller i media har cykelns
fatt ndgon stérre uppmérksamhet i miljdsammanhang. Av alla artiklar om




cykel i Dagens Nyheter under hela 1990-talet hade endast en artikel miljo
som huvudtema. De flesta artiklarna handlade om problem och risker med
cykling. Cykeln har ocksa haft 14g profil i myndigheters och féretags arbete
med miljoprofilering. Det borde vara sjdlvklart att foretag och myndigheter
som miljocertifieras enligt ISO eller EMAS kan erbjuda anstillda och
besokare ett anstdndigt cykelstill.

Noédvéndigt med tydlig strategi och hogre kvalitet
Vigverkets nationella strategi for cykeltrafik pekar ut tvd évergripande mal:
Cykeltrafiken ska bli sikrare och andelen cykeltrafik ska 6ka. Om de mélen
ska nés maste det stillas hoga krav p& genomarbetad strategi, samordning
och kvalitet pa alla nivéer i arbetet med cykeltrafik. Alla itgirder av
betydelse for att nd malen maste dra at samma héll och ge samma signaler.
Stdrre ansvar méste laggas pa vighallarna for att minska olycksriskerna.
Storstockholms cykelvignit uppvisar fortfarande stora brister i kontinuitet,
sikerhet och framkomlighet. Kvaliteten i anliggning och underhall

har avgorande betydelse for cyklisternas séikerhet och cykelvignitets
anvindbarhet. Exemplet i bilagan visa hur brister i en nyanlagd cykelbana
gor att over 90 procent av cyklisterna istéllet véljer att tringas bland

bilar och bussar pé korbanan. Det dkar inte bara olycksriskerna utan

gor ocksa cyklisterna till lagbrytare. Dirfor dr det nddvindigt med ett
system for kvalitetssikring av arbetet med cykeltrafik. Det ska inte bara
omfatta anldggande och underhéll i cykelvignitet, utan ocksa innehélla
preciserade krav i friga om bland annat kunskap, organisation, information,
marknadsforing, uppf6ljning, ansvarsfordelning och samordning. I princip
bor lika hoga krav stillas pd planering for cykeltrafik som pa planering

for biltrafik. Det finns inga skl till att den som viiljer cykeln framfor

bilen ska behova acceptera simre framkomlighet, sémre viigvisning

och hogre olycksrisker. Om cykeln ska fi ndgon betydelse for miljé och
folkhélsa dr det nodvindigt med ett helhetstinkande dér malen éverordnas
formerna. Dagens forvaltningskultur med starkt sektorstinkande leder

ofta till mélkonflikter och att viktiga atgérder av gemensamt intresse inte
genomfors eftersom “ndgon annan har ansvaret”. Detta har varit tydligt pa
cykeltrafikens omrade. Ett angeldget forskningsomride bor dirfor vara att
studera vilken betydelse kultur och struktur inom den offentliga sektorn har
for att nd 14ngsiktiga samhéllsmal for till exempel miljo, trafiksikerhet och
folkhilsa.

Bilister framsta malgruppen

En I4ngsiktig hallbar utveckling forutsétter forindringar i livsstil och
konsumtionsmonster. Det kan bara dstadkommas genom den enskilde
minniskans engagemang, attityder och beteende. De flesta av oss forsoker
leva milj6vénligt med sopsortering, atervinning och miljémirkta produkter.
Men 13 4r villiga att dra ner pa bilakandet av miljéskil. Om cykling ska fa




nagon betydelse i miljarbetet méste det ersitta bildkning. Ngot tillspetsat
kan man dérfor séga att planering for cykeltrafik &r till for bilister. Bilister
4r vana vid bekvimlighet, bra framkomlighet och végvisning och hog
sékerhet. Den bilist som provar pé att cykla till jobbet maste motas av

en trygg och vilkomnande trafikmiljé som visar att miljobudskapet r
allvarligt menat. Trovirdighet dr ett nyckelord i myndigheternas miljdarbete.
Ocksa information har betydelse for att oka cyklandet. Informationen

om cykling har i stor utstriickning varit “negativ”’ och handlat om risker,
regler och trafikbeteende. For att locka nya grupper att cykla behdvs mer
positiv information som lyfter fram cyklandets fordelar och gladjedmnen.
Stockholms Trafikradio #r den bista direktkanalen om man vill n den
framsta malgruppen med information om cyklandets férdelar. Men i
trafikradion namns cykeln bara om négon cyklist 4r i véigen eller pd annat
sitt orsakat ndgon stérning i trafiken.

Trafikreglerna maste ses dver

I trafiken dr det nodvindigt att veta vad som giller och att alla tolkar
reglerna pa samma sitt. Oklarheter, missforstand och felbeteenden béddar
for konflikter och olyckor.

En stockholmscyklist pa vig till jobbet kan passera ett tiotal olika dverfarter
med skilda varianter av regler, skyltning och signalanordningar. I manga
fall 4r vigmarken och vigmarkeringar felaktiga och reglerna svarbegripliga
eller diskriminerande. Detta leder inte bara till onddiga olycksrisker. Det
hotar ocksa rattssikerheten och bidrar till bilden av délig trafikkultur bland
cyklisterna. Trafikmiljon 4r den viktigaste faktorn for cyklisternas attityder
och beteende. En dalig trafikmiljo skapar daliga trafikanter. I ménga fall
mer eller mindre tvingas cyklisterna till lagbrott pa grund av felaktigheter i
trafiksystemet eller for att man inte forstér vad som giller. Reglerna maste
vara logiska, konsekvent tillimpade och anpassade till cykeltrafikens for-
utsittningar. Det giller inte minst trafiksignaler. Nar det &r gront ljus for
cykeltrafiken ska signalen sjilvklart visa gront, inte rott. Det dr inte heller
rimligt att cyklister ibland ska ldmna foretrade for korsande trafik som har
vijningsplikt, eller till och med stopplikt. Det bor vara en angelégen uppgift
for Vigverket att se dver de trafikregler som har betydelse for cykeltrafiken.




Bakgrund till rapporten

Idé och program for projektet P4 cykel for hilsa och miljé” presenterades
1988. D4 fanns emellertid inga pengar till projektet. Paradoxalt nog byggde
projektidén just pd att det saknades pengar till insatser for cykeltrafik, Pro-
jektet skulle visa pa mojligheter att med enkla och billiga atgirder béttre
utnyttja och utveckla befintlig trafikmiljo for att 6ka sikerhet och framkom-
lighet for cykeltrafiken. Syftet var ocksé att uppmérksamma brister i plane-
ring och underhall som hindrade framkomligheten och Skade olycksriskerna
for cyklisterna. I projektplanen ingick dven ett Cykla Till Jobbet-paket och
ett demonstrationsstrak for skyltning och véigvisning fran Stockholms ytter-
omréden in till centrum som underlag for en véigvisningsplan.

Beroende av mdjligheter till finansiering har projektet genomforts i frista-
ende delar. Vigverket finansierade en studie av cykelvignitets informations-
system (Cykel i tdtort). Sollentuna kommun och Agenda 21-bidrag frdn Na-
turvdrdsverket har finansierat en cykelkarta, inventering och &tgirdsforslag
som underlag for Sollentunas cykelplanering. Stockholms Handelskammare
finansierade en studie av alternativa cykelvigar i Stockholms innerstad.

Den hér rapporten har sin utgdngspunkt i cykelns betydelse f6r miljo

och folkhilsa, och blev méjlig att pabdrja 1999 med stdd fran Folkhélso-
institutet. Det ursprungliga projektprogrammet har anpassats med hinsyn
till den utveckling som under aren skett inom bland annat omradena trafik,
miljo och folkhélsa. En del av det som projektet avsdg att uppmirksamma
har tgérdas, forskning och utredningar har bidragit till forbattrat kunskaps-
underlag for cykelplanering och instéllningen till cykeltrafik har férindrats
med 6kad insikt om hoten mot milj6 och folkhilsa. Den utdragna projekt-
tiden har gjort det mdgjligt att dokumentera och folja utvecklingen under
hela 1990-talet, vilket givit intressanta erfarenheter inte minst nér det géller
cykelns roll i ett miljoperspektiv. Projektet &r storstadsinriktat och bygger
till stor del pé erfarenheter frén Stockholmstrafiken, men torde 4nd ha ett
allméngiltigt innehall. Det &r i storstaden som cykeln har storst betydelse for
folkhélsa och milj6. Det 4r dér biltrafiken utgor det storsta miljohotet och
dar ett okat cyklande kan ge de storsta miljovinsterna. Det dr i storstads-
regionerna olycksriskerna dr som strst vilket stiller sdrskilt hoga krav pé en
sidker cykelmiljo. Det dr ddr brister i planeringen ger de allvarligaste konse-
kvenserna. Och det dr dér den stora potentialen for dkat cyklande finns.

Projektet har mojliggjorts genom ekonomiskt stéd frén Crescent Folkhilso-
cykeln och Lénsstyrelsen i Stockholms 14n som har statt for slutredigering
och tryckning.




Samhallsmalen talar for cykeln

Pa naturen och héalsans villkor

Det rader inte lingre ndgot tvivel om biltrafikens skadliga verkningar pd
ménniska och miljé, 4ven om &sikterna om verkningarnas omfattning gar
isér. Politiska mal och beslut som ror biltrafiken har betydelse for cykeltra-
fiken. Om biltrafiken ska minska méste folk forflytta sig p& annat sétt vid
oférandrat transportbehov. Att fa fler att vilja cykeln i stéllet for bilen nér
detta 4r mojligt ligger helt i linje med samhéllets mal om en langsiktig hall-
bar utveckling. I rapporten Samhdillets hdlsopolitik 1994 — 2004 talas om
hallbar utveckling i ett hilsopolitiskt perspektiv. Det innebér en samhéllsut-
veckling som frimjar mdjligheterna att leva ett hdlsosamt liv. Biltrafiken har
léinge varit ett stort miljoproblem och ett stort hélsoproblem i stdrre tétorter.
Redan i slutet av 1970-talet framhdlls det som ett mal att minska biltrafiken
i Stockholm. Men inte férrin 20 &r senare kom cykeltrafiken att pé allvar
uppméirksammas som ett led i miljé- och folkhélsoarbetet.

I betdnkandet Ny kurs i trafikpolitiken SOU 1997:35 tecknar Kommunika-
tionskommittén sin vision av ett framtida transportsystem. Dér ségs att trafik-
politiken ska utga fran 1angsiktiga mél om en god livsmiljo. Det framtida
transportsystemet ska bidra till ekonomisk och social utveckling utan att
tdra p& naturens resurser, forstora miljon eller tira pd ménniskors hélsa. Det
maste vara ekonomiskt, socialt, kulturellt och ekologiskt hallbart, vilket kré-
ver en omstillning och anpassning av trafikpolitiken pa naturens och hélsans
villkor. Den visionen har lagts fast i regeringens proposition 2001/02:20
Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart samhdille.

Aven mer nirliggande mal om trafikpolitik, miljo och folkhélsa kan tolkas
som ett starkt stod for utokad cykeltrafik. Riksdagen har i 1991 4rs miljo-
politiska beslut slagit fast att mélet for miljopolitiken bland annat &r att
skydda ménniskors hélsa och att hushalla med naturresurser. Riksdagen har
ocksé angivit som ett viktigt mal att kraftigt begréinsa trafikens miljopaver-
kan. I proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling
papekar regeringen att ett hallbart transportsystem forutsétter en helhetssyn
dir savil sociala som ekologiska aspekter vigs in och med malet att skydda
miljon och frimja hushéllningen med naturresurser.




Cykeln och hilsan

Cykeln som hélsoresurs

Den 8 oktober 2001 hade Dagens Nyheter en brett upplagd artikel om att
ldkare vid nio vardcentraler i landet skulle bérja skriva ut motion pé recept.
I artikeln konstaterades att cykling var bra och skonsam motion. Pilotproj-
ektet FYSS (Fysisk aktivitet i Sjukdomsprevention och Sjukdomsbehand-
ling) har dérefter vidgats och modellen med fysisk aktivitet p recept har nu
introducerats i hela landet. P4 Huddinge sjukhus pagar ett forskningsprojekt
med stéd av Crescent om cyklandets roll for svensk folkhélsa. Motion #r
billig vard utan biverkningar. Genom att skriva ut fysisk aktivitet p& recept
skulle Stockholms ldns landsting kunna spara betydligt mer &n de 150 mil-
joner om 4ret som kan sparas genom &vergang till likvéirdiga men billigare
likemedel. En enkét inom ramen for FYSS visade att 88 procent av till-
frigade patienter skulle foredra fysisk aktivitet i stillet for medicin om det
gav lika bra effekt. Tanken om fysisk aktivitet som alternativ till medicin

dr inte ny. Redan f6r hundra ar sedan f6érstod man att botemedlet mot “den
Okade nervositeten, den minskade lifslusten och den forsimrade vigdren or-
sakad af vara dagars myckna tanke- och innearbete framfor allt var att séka
i mera kroppsrorelse”. Da skulle man “langt littare dtervinna hdlsa och
krafter dn genom hundratals mediciner”.

Den curopeiska kongressen i London 1999 om transporter, miljé och hilsa
konstaterade att transportformer som innebir fysisk aktivitet, som ging och
cykling erbjuder patagliga hilsovinster, ofta blivit forbisedda i planering och
beslutsfattande. En 6kad andel cykeltrafik ligger i linje med savil Virldshil-
soorganisationen WHO:s hilsomal som de svenska folkhdlsomélen. WHO
har fastslagit att for mycket stillasittande 4r en av de tio viktigaste orsakerna
till sjukdom och for tidig dod. WHO antog &r 1998 hilsomal for det 21:a
arhundradet. Ett 6kat cyklande under sikra former dverensstimmer med de
mélen. Mattlig fysisk aktivitet som en halvtimmes cyklande om dagen kan
ricka for att avsevirt minska risken for ménga sa kallade villevnadssjukdo-
mar. I samband med Virldshilsodagen 2002 papekade WHO:s general-
direktor Gro Harlem Brundtland dérfor betydelsen av att kommunerna satsar
pé en trafikpolitik som gor att folk kan ga och cykla séikert. Tva av de sex
mal for fysisk aktivitet som foreslagits av Nationella Folkhilsokommittén
1999 ror cykeltrafik; sdkrare cykelvégar till skolan och anldggande av bo-
stadsnira géng- och cykelviigar. Aven Vigverket konstaterar i den nationella
strategin for cykeltrafik att en vergang fran bilakande till cyklande frimjar
folkhélsan.




Minskad biltrafik genom att féra 6ver bilakande till cykling har annars

mest kommit att ses som ett inslag i miljoarbetet, frimst genom minskade
avgasutsldpp. Men det bor ocksa vara intressant att rikna pd effekterna

fran folkhilsosynpunkt. Gér det till exempel att berdkna hilsovérdet av den
extra motion som blir f6ljden om hélften av alla korta bilresor under fem
kilometer fors 6ver till cykling? Att byta bilen mot cykel i storstadstrafiken
har ocksé betydelse for det psykiska vélbefinnandet. Forskning visar att
frustration och stress i biltrafiken formodligen har en avgérande forklaring i
det faktum att man inte kan paverka sin situation, till exempel nér man sitter
fast i bilkder.

I SOU 2000:91 Hilsa pé lika villkor &r en utgangspunkt att ménniskors
levnadsvanor #r en bidragande orsak till ohélsa. For lite fysisk aktivitet

ir ett okat hot mot folkhilsan eftersom en rad sjukdomar péverkas av

fysisk inaktivitet. Samhéllets kostnader for sjukdomar som &4r kopplade

till fysisk inaktivitet uppskattas till omkring 100 miljarder kronor &rligen.

I Socialstyrelsens folkhélsorapport frén 1994 konstateras att hélsoarbetets
inriktning har gétt fran att frimst vara en angelédgenhet for sjukvérden till att
vara en angelidgenhet for alla samhéllssektorer. Inom idrottsrérelsen och fri-
luftslivet har till exempel perspektivet breddats till att i hogre grad innefatta
folkhilsofrdgor. I utredningen Statens stod till friluftsliv och fidmjandeorga-
nisationer Ds 1999:78 betonas friluftslivets betydelse for folkhélsan ur flera
perspektiv, bland annat som sjukdomsforebyggande och hilsofrdmjande.
Utredningen definierar friluftsliv som vistelse och fysisk aktivitet utomhus
for att uppnd miljdombyte och naturupplevelse utan krav p prestation eller
tavling. Cykling till jobbet pé fina végar i anslutning till naturen bor gott och
vil rymmas inom den definitionen. I Lénsstyrelsens i Stockholms léns rap-
port Friluftsliv i titort (2001:18) har det tagits som exempel pa den typ av
friluftsliv som i folkhilsoarbetet ges allt stoérre betydelse; enkla, billiga, var-
dagliga mdjligheter till motion och naturupplevelser pa nira hall.

Lénsamt med cyklister

Sambhaéllets kostnader f6r ohélsa uppgick 2001 till 120 miljarder kronor. I
borjan av 2002 kostade antalet sjukskrivna 25 miljoner kronor om dagen.
Det finns hiilsoekonomiska studier som tyder pa att fysisk aktivitet dr den
mest kostnadseffektiva insatsen i folkhélsoarbetet. Fysiskt aktiva personer
16per hilften s stor risk att drabbas av hjért- och kérlsjukdom som fysiskt
inaktiva. Aven regelbunden aktivitet pd forhéllandevis 14g niva ger hilso-
vinster. En 1 stort sett inaktiv person i medeléldern som bérjar cykla till
jobbet fem kilometer om dagen i stillet for att ta bilen minskar risken for
hjért- och kérlsjukdomar med 50 procent.

I den senaste folkhilsorapporten fran Socialstyrelsen 2001 noteras en oro-
vickande utveckling med mer stillasittande bland barn och unga liksom




en 0kad 6vervikt bland yngre vuxna beroende pa for lite rorelse. Endast en
femtedel av befolkningen motionerar pa fritiden i sddan utstrdckning att det
ger en positiv effekt ur ett folkhédlsoperspektiv.

Men att bara titta pd motions-
vanor under fritiden kan ge en
felaktig bild. Den som regel-
bundet cyklar till och frén job-
bet négra kilometer om dagen,
vilket riknas som arbetstid, be-
hover inte anvéinda fritiden till
motion. Mélet i folkhélsoarbe-
tet maste vara att sa langt som
mojligt skapa ett samhélle som
uppmuntrar till sddan fysisk
aktivitet som pa ett naturligt
sdtt ingar i det dagliga livet.

God folkhilsa &r ocksa lonsamt
ur ett foretagsekonomiskt pers-
pektiv. I en rapport frén Arbe-
tarskyddsndmnden (numera
Prevent) ges exempel pé fram-
gangsrik friskvard i foretag.
De visar bland annat att fysiskt
aktiva har betydligt mindre sjukfranvaro dn fysiskt inaktiva. Studier visar
ocksé pa ett klart samband mellan fysisk aktivitet, sjukskrivningsdagar och
produktivitet. Att uppmuntra anstéllda att cykla till jobbet bor saledes vara
bdde god foretagsvard och god foretagshdlsovard.

Dyra cykelolyckor

En forutséttning for att ett 6kat cyklande ska ge 6nskvérda folkhédlsovinster
ar att det inte 4tfoljs av ett okat antal cykelolyckor. Institutet for Framtids-
studier betonar att samhillets hélsopolitik i 6kad utstrickning maste beakta
de oskyddade trafikanternas sikerhet. Aven de som gar eller cyklar ska ha
rédtt till en sdker miljo vilket stimmer 6verens med riksdagens trafiksiker-
hetsbeslut fran 1982. Dér slas fast att riskerna for att dodas eller skadas i
trafiken ska minskas i hogre grad for de oskyddade trafikanterna #n for de
skyddade. Vidare ska de stora riskskillnaderna mellan olika trafikantgrup-
per utjimnas. Att kunna forflytta sig lika riskfritt oavsett firdsitt anser riks-
dagen vara en réttvise- och jamlikhetsfraga av storsta betydelse.

Riksdagens beslut till trots var &nnu i borjan av 2000-talet risken att dodas
eller skadas i trafiken i genomsnitt for riket cirka fem génger hogre for
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cyklister #n for bilister. I Stockholm &r risken s& mycket som 20 génger
hogre. Svenska undersdkningar visar att cyklisterna utgor den storsta
gruppen trafikskadade och star for mer 4n hilften av vardkostnaderna for
trafikskadefall. 1 700 cyklister omkom i trafiken 1978-2001. Under samma
period skadades 700 000 cyklister sé allvarligt att de fatt soka vard. Av dessa
hade dver 200 000 fatt huvudskador. Aren 2000 — 2003 var hilften av de
omkomna i Stockholmstrafiken fotgingare och cyklister. Lunds Tekniska
Hogskola beriknade att i borjan av 1990-talet uppgick de &rliga kostnaderna
for cykelolyckor till Gver 600 miljoner kronor. Cykelolyckorna betrak-

tas som ett globalt hdlsoproblem. Inom ramen f6r Global Programme on
Accident and Injury Prevention initierade WHO for flera &r sedan ett varlds-
omfattande projekt for bland annat 6kad cykelsékerhet.

Stora resurser har lagts ned pa utredningar och kampanjer for att dka
anvindningen av cykelhjilm. Men ansvaret for att minska cykelolyckorna
maste 1 hogre grad liggas pa vighéllarna. Fortfarande utsitts cyklisterna for
stora och onddiga risker pd grund av oklarheter i trafiksystemet och brister

i planering och underhall av cykelvignitet. I proposition 2001/02:20 Infra-
struktur for ett langsiktigt hdllbart transportsystem papekas att satsningarna
pé 6kad cykeltrafik maste ske pa ett sidant sitt att de bidrar till trafikséker-
hetsmalet.
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Cykeln och miljon

Miljomalen stodjer cykeln

I regeringens proposition 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveck-
ling podngteras att det maste finnas forutsittningar for en siker cykeltrafik.
Vigverket har regeringens uppdrag att ta fram underlag f6r hur cykeltrafiken
kan stirkas och biltrafiken begrinsas i landets storre stider fram till &r 2010.
Varen 2000 presenterade Vidgverket en nationell strategi for 6kad och siker
cykeltrafik. I Védgverkets regleringsbrev angavs da som ett mél att andelen
cyklister skulle 6ka. Négot uttalat mal att 6ka cykeltrafiken hade inte funnits
tidigare.

Riksdagen beslutade 1999 om 15 nationella miljomal. Det 6vergripande
syftet med miljomalen &r att vi ska kunna ldmna 6ver ett samhélle till néista
generation dér de stora miljoproblemen &r 16sta. Tre av miljémalen har direkt
béring pé trafiken och kan ses som stdd for 6kade insatser for cykeltrafik:
Frisk luft, God bebyggd miljé samt Begrdnsad klimatpaverkan. Naturvérds-
verket konstaterar att trafiken &r det omrade dir de storsta insatserna behovs
for att nd miljomalen, och att det dr sannolikt att bilikande méaste minskas.

For att nd miljomalen &r det nodvéndigt att arbetet med nationella mél och
handlingsprogram snabbt f6rs ner pé lokal niva for att omséttas i praktiska
atgdrder; “Tédnk globalt — handla lokalt”. Det 4r tanken bakom Agenda 21,
som dr FN:s handlingsprogram for en langsiktigt hallbar utveckling och
antogs vid Virldsmiljokonferensen i Rio 1992. Syftet med Agenda 21 ir

att langsiktigt dstadkomma fordndringar i frimst i-ldndernas miljétirande
vanor, livsstil och konsumtionsmoénster. Industrilindernas ohéllbara kon-
sumtionsmonster anges i Agenda 21 som den viktigaste orsaken till for-
storingen av den globala miljon. [ enlighet med Agenda 21 har riksdagen
uppmanat Sveriges kommuner att arbeta fram egna handlingsprogram for att
atgirda de internationella miljoproblemen pé lokal niva. Det &r var-

dagens alla smé beslut och enskilda atgérder som dr avgérande for den fram-
tida utvecklingen. En av de viktigaste fordndringarna i det avseendet ror
persontransporterna 1 tdtorterna. Att minska bildkande &r enligt milj6mals-
kommittén av de mest angeldgna och bradskande dtgérderna i miljoarbetet.

For att 6ka miljoengagemanget bland allminheten 4r det viktigt att bittre
tydliggéra miljébegreppets sociala och hédlsoméssig dimension. Bra milj6 r
inte nagot sérintresse for Naturvardsverket eller “miljévénner”. Bra milj6 ir
en fraga om vélfird och i hogsta grad en fraga om den egna hilsan och det
egna vilbefinnandet.
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Viktig roll i miljéarbetet

Naturvérdsverket pdpekar i sin rapport om storstddernas trafik och miljo att
trafiken #r den killa till luftféroreningar som r mest angelédgen att atgérda.
Naturvardsverket betonar ocksé vikten av en fordndrad samhéllsplanering
med prioritering av de miljévinligaste trafikslagen. Tdtorterna méste ut-
formas sé att alla kan ta sig fram pé ett effektivt och resurssnélt sétt. I
Naturvérdsverkets aktionsprogram Ett miljéanpassat samhdlle anges som
en av de viktigaste dtgirderna en dvergang till miljovénligare trafikslag, till
exempel fran bil till cykel. I Vagverkets miljoprogram 2002 — 2005 anges
som en atgird i verkets sektorsuppgift att frimja cykling i syfte att minska
bilanvindningen och att forbéttra framkomligheten for cykeltrafik. Lands-
tinget i Stockholms 14n konstaterade i Regionplan -90 att kraftfulla atgérder
behdvs mot fororeningar fran trafiken, och att samhéllsbyggandet méste
inriktas pa att minska bildkandet. I utstdllningsforslaget till regionplanen
RUFS 2001 konstateras att fordndrade resvanor behdvs for att reducera trafi-
kens stora paverkan pa boendemiljoer. Atgirder behdvs ocksé for att dka de
oskyddade trafikanternas behov av sikerhet och rérelsefrihet. Ett av de ur-
valskriterier i ldnsplanen, som grundas pé riksdagens transportpolitiska mél,
ar att forbittra forutsdttningarna for cykeltrafiken. Det ska ske bland annat
genom sirskilda satsningar pa ett regionalt cykelvignat. Lansstyrelsen kon-
staterar i forslaget till linsplan att finns det stora behov av atgérder 1 linets
infrastruktur for cykeltrafik.

Miljévardskommittén papekar i sitt slutbetdnkande 2000 Framtidens miljé
— allas vart ansvar att en framtida transportstrategi innebér att mer trafik
maéste dverforas till cykel. I det av Riksdagen beslutade miljokvalitetsmélet
som avser god bebyggd milj6 ingar att det ska finnas bra forutsittningar for
cykeltrafik. Enligt Miljomalskommitténs forslag till etappmal ska senast &r
2010 statlig och kommunal planering grundas pé strategier for hur resurs-
sndla och miljoanpassade transportsitt ska stirkas. Men en utvirdering
som gjorts av Linsstyrelsen i Stockholms lén visar att man med dagens at-
girdstakt bara kommer att ha uppnatt hélften av de regionala miljomélen &r
2020. Biltrafiken anges som ett av de storsta hindren for att nd miljomélen.
Aven i Stockholms dversiktsplan sigs att en av de mest angeldgna &tgér-
derna for att komma nidrmare mélet om ett langsiktigt hallbart samhélle &r
att minska biltransportbehovet.

Cykeln missade miljétaget

Cykeln &r virldens mest miljovinliga fordon; den drar ingen energi utéver
cyklistens egen, ldmnar inga fororeningar efter sig, dr tyst och tar liten plats.
Dessutom ér den hilsosam att anvéinda. I titorterna ér den ofta Gverlédgsen
bilen i snabbhet och framkomlighet. Hastigheten pa Stockholms infartsleder
sjunker snabbt nér biltrafiken borjar ndrma sig kapacitetsgrinsen. I morgon-
och kvillskderna kan restiden var sju ganger sé lang som vid lagtrafik.
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Cykeln hade det vil forspént ndr miljévindarna borjade friska i mot slutet
av 1970-talet och bilen hamnade i snalblasten. I samma stund som det stod
klart att tétorternas biltrafik var ett av de storsta miljéhoten borde man bérjat
tdnka i cykelbanor. Potential och forutséttningar fanns: Naturvardsverket
pekade tidigt ut biltrafiken som en av 1980-talets stora miljéfragor. Intresset
for motion och hélsofragor 6kade. Nya former av statsbidrag till kommunala
cykelvégar inférdes 1979. I Stockholm tog cyklandet fart efter 1970-talets
bottennoteringar. Cykeln blev trendtillbehor bland ungdomar, och mountain-
biken med sin tuffa utstralning lockade till sig nya grupper av cyklister.
Miljobevakningen i media 6kade och nadde sin kulmen under 1980-talets
sista dr. "Miljoprofil” blev ett begrepp och sdljargument.

Allt var som upplagt for en kraftfull satsning pa cykeltrafik. Men nér miljo-
taget gick stod cykeln kvar. Inte forrén ar 2000 presenterade Vigverket ett
nationellt handlingsprogram for cykeltrafik och konstaterade i den egna tid-
ningen Vdra Viigar att det var dags att ta cykeln pa allvar. Aven om man kan
tycka att cykeln togs pa allvar 20 ar for sent, har det 4nda under &ren som
gatt skett en successiv utbyggnad av cykelvégar och genomforts andra at-
gérder for cykeltrafiken. Men insatserna har varit langt ifran den omfattning
som vore motiverad med hénsyn till biltrafikens utveckling och samhéllets
maél 1 frAga om miljo, folkhélsa och trafikpolitik. I proposition 1997/98:56
Transportpolitik for en hallbar utveckling framhalls vikten av styrmedel
som har forméga att anpassa sig till fordndringar i omvérlden.

Trots stark medvind fér miljiéfragorna
har cyklisterna stretat i motvind.

Ro6r inte min bil

Att leva miljovénligt har huvudsakligen kommit att handla om kompos-
tering, atervinning, miljomaérkta varor och i viss man ’miljévanligt” bil-
akande. Fragan om biltrafikens miljoproblem har mest betraktats som en
fraga om teknisk utveckling. I Region- och Trafikplanekontorets rapport
Trafik och Miljo (1995) dr en av slutsatserna att mojligheten att minska tra-
fikens miljostorningar &r starkt beroende av tekniska férdandringar i motorer,
verkningsgrad och reningsutrustning. Som alternativ till bilakning anges
néstan uteslutande kollektivtrafik. P4 miljoméssan Eco-96 varnade Henrik
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Sandberg, forskare i miljoritt, for dvertro pa “tekfix”, det vill sdga att den
tekniska utvecklingen fixar ett langsiktigt hallbart samhiille.

Den bilden bekriftades i en Temo-undersékning 1997 om allménhetens
agerande och attityder till miljoéfragor. Mer &n hélften av de tillfrégade drog
sillan eller aldrig in pa bilédkandet av miljoskél. Det var en avsevirt storre
andel 4n de som sillan eller aldrig képer miljomarkta eller ekologiska varor.

Aven Kommunikationskommitténs betéinkande visar att miljoengagemanget
slagit igenom hos allménheten, men inte nér det géller bilk6rning. Samma
erfarenhet redovisas i Naturvardsverkets rapport om information som styr-
medel. Dir konstateras att allménhetens attityder blivit mer miljovénliga
under perioden 1976 —1992, men den tendensen gillde inte i trafikfragor.
Andra undersokningar och utvirderingar av Agenda 21 arbete uppvisar lik-
nande resultat; girna miljévénlig, bara man slipper dra ner pa bildkandet. I
studien Goteborgarna & Miljén fran 1995 om géteborgarnas instéllning till
miljofragor hamnade luftfororeningar hogst pé listan 6ver vad bade politiker
och allménhet tyckte var viktigast att arbeta med. Men den frimsta kéllan
till luftfororeningar, biltrafiken, hamnade i botten av atgérdslistan.

MISSTANKER
ATT N\ SLARVAT
MeoD Sop-

[] SorTerwGeN! L

Med Agenda 21 skérptes kraven pa allménhetens miljéengagemang.
Teckning Robert Nyberg
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Sammanfattningsvis kan man konstatera att vart miljéengagemang mest har
handlat om insatser dér man kan “kopa” sig fri (miljémérkta varor, kataly-
tisk avgasrening, “miljévéanlig” bil) eller krdver mattliga insatser (ater-
vinning, kompostering). Sddant som innebér foréindringar i levnadsvanor
och konsumtionsmonster eller uppofiringar i bekvémlighet, till exempel

att ta cykeln 1 stéllet for bilen, dr betydligt mindre populért. Sddant mer
patagligt miljoengagemang har dessutom #gnats liten uppméirksamhet i
miljéinformationen. Det finns exempel pd kommunalt Agenda 21-material
om att leva miljovénligt ddr ordet cykel 6verhuvud taget inte forekommer. I
proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling slar regeringen fast att
det méste bli naturligt for ménniskor att véiga in miljshidnsyn i sitt handlande
ocksé nér det giller transporter.

Lite miljdpengar till cykelprojekt

Andelen beviljade miljébidrag till projekt som rér cykeltrafik kan riknas

1 promille. De dr s sma att de inte gar att illustrera i diagram. Men det 4r
inget som bidragsbeviljande myndigheter kan lastas for. Av de mer #n 2300
ansokningar som omfattas av den hér studien finns néstan inga som avser
cykelprojekt. Det &r i férsta hand kommuner och lokala och regionala orga-
nisationer eller féreningar som kan soka bidragen.

- Naturvardsverket férdelade under aren 1994 och 1995 samt budgetéret
1996/-97 drygt 23 miljoner kronor i statligt bidrag till Agenda 21-projekt.
Sammanlagt fick Naturvardsverket in ndrmare 1 200 bidragsansdkningar.
Av dessa handlade sju stycken om cykel. Av de 137 projekt som bevil-
jades bidrag handlade tva stycken om cykeltrafik. Bidrag till projekt om
cykeltrafik utgjorde mindre 4n en procent av beviljade Agenda 21-bidrag.

- Landstingets Miljovardsfond (sedan 1999 Miljéanslaget) i Stockholms
14n har for aren 1986 — 2004 fatt in 1086 anstkningar om bidrag till
miljoprojekt. Bidrag har beviljats med totalt 113 994 850 kronor. Tva
anstkningar har handlat om cykel varav en har beviljades bidrag med
100 000 kronor, vilket utgér cirka 0,8 promille av beviljade medel.

- Naturvérdsverkets Klimatkampanj 2003 férdelade drygt 3,5 miljoner
kronor pa 15 projekt. Inget handlade om cykel. Totalt siktes bidrag till
26 projekt varav ett avsag cykeltrafik.

Cykeln som miljévardare ger inga rubriker

Cykelns undanskymda roll i miljssammanhang dterspeglas inte bara i
ansdkningar och beviljade medel till miljéprojekt. Cykeln som miljévéardare
ges ocks4 litet utrymme i press om miljé och miljévénligt beteende. Projek-
tet Cykel i tétort (Ahlstrom 1994) innefattade en studie av hur cykeln tagits
upp i samband med miljdinformation i kommunernas egna tidningar.
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De sex kommuner i Storstockholm som omfattades av projektet gav under
dren 1985 — 1993 ut sammanlagt 240 nummer av kommuntidningar. Av
dessa var 58 stycken temanummer pa miljo eller innehdll artiklar om miljo.
Inte i ndgot fall nimndes cykeln, bortsett fran att en kommun som en punkt

i sin miljéplan foreslog cykelforbud pa parkvégar. Tipsen om miljovénligt
leverne handlade i huvudsak om sopsortering, kompostering, bara tomglas,
samla tidningar och aterlimna batterier. Nagra gdnger uppmanades kommun-
invénarna att dra ned pa bilakandet, och da foreslogs kollektiva fardmedel
som alternativ.

En genomgang av klipp om cyklar och cykling i Dagens Nyheter under hela
1990-talet tyder ocksa pa ett litet intresse for cykeln i miljdarbetet. Insén-
dare, olycksnotiser och artiklar pa sportsidorna ingick inte i studien. Av

B Problem/lagbrott

Konsumentinfo

Ovrigt agbrott Semester/rekreation

Halsa/valbefinnande

/ Konsumentinfo Cykelhjalm
Miljo .
J Planering/budget
H Mijo
Planering/budget Semester/rekreation
Halsa/valbefinnande Ovrigt

jalm

Figur 1. Artiklar om cykling efter rubrik och huvudinnehall inférda
i DN 1990-1999

totalt 315 artiklar hade endast en artikel ett huvudinnehall om cykelns bety-
delse i miljdsammanhang. Ett par artiklar handlade om cyklingens betydelse
for hilsan. Den dvervigande delen av artiklarna handlade om konflikter,
olycksrisker och cykelhjélmar. (Fig. 1) Under aren 1998 och 1999 skedde
en markant uppgang i artiklar som handlade om planering och &tgérder for
cykeltrafik. Det kan formodligen forklaras av att Vigverket d& paborjade ar-
betet med ett nationellt handlingsprogram for cykeltrafik, och att Stockholm
presenterade en ny cykelplan och satte igang med en inte helt debattfri ut-
byggnad av cykelvignitet. Antalet artiklar om cykelhjdlm har legat timligen
konstant genom 1990-talet. Artiklar om cyklisternas regelbrott och farlighet
forekom som flitigast i mitten av 1990-talet och sammanf61l med NTF:s
(Nationalforeningen for Trafiksékerhetens Framjande) kampanjer om dver-
vakning av stockholmscyklisternas regelefterlevnad. Det finns skél att tro att
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medias rapportering om cykelfragor speglar inriktningen av myndigheternas
arbete med och intresse for cykelfragor.
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Risker och farlighet har domineat n;assmedias bild a cykeln.

Cykeln inget fér miljéprofilen?

I Naturvardsverkets rapport Miljoledning i statliga myndigheter — en
utvdirdering (2004) konstateras att myndigheternas miljdarbete gér trogt.
Atgdrderna har huvudsakligen inriktats pa verksamheter med direkt miljo-
péverkan, och fa har gripit sig an sddant som mer indirekt har betydelse

for miljon. Naturvérdsverket miljocertifierades 2003 enligt ISO 14001.
Naturvirdsverket har sedan lange tjanstecyklar, och lasbart cykelgarage och
vilordnade omklddningsméjligheter for personalen. Men inget sérskilt har
gjorts for att uppmuntra besdkare att ta cykeln till verket. Ett cykelstill av
enklaste slag utan regnskydd &r vad som erbjuds, och pd hemsidan finns ing-
en information om hur man nér Naturvardsverket pa cykel. Inte heller nigon
annan av de myndigheter som har ansvar f6r miljo, trafik, fysisk planering
eller folkhdlsa har ndgon sddan information pa sin hemsida.

Under 1999 och 2000 intervjuades miljéansvariga pa de 55 storsta arbets-

platserna i Sollentuna kommun. Syftet var att kartlégga foretagens/arbets-
platsernas miljoprofil och se hur cykeln tagits med i miljoarbetet. (Ahlstrom
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2000). 21 foretag/arbetsplatser var anslutna till ndgot miljocertifierings-
system som EMAS eller ISO 14001, sex holl pa att ansluta sig och elva
arbetsplatser tillimpade ett eget system for miljosékring av verksamheten.
P4 29 arbetsplatser ansdg man att verksamheten hade en uttalad miljoprofil,
och 23 stycken bedémde sitt miljdengagemang som stort eller mycket stort.
Cykelstill fanns vid 16 arbetsplatser, men endast tvd hade gjort négot dér-
utdver for att uppmuntra de anstillda att ta cykeln till jobbet. P4 den ena
hade man informerat de anstillda om cykelvégar till jobbet och vid den
andra bedrevs en arligt aterkommande kampanj for att cykla till jobbet.
Sollentunaméssan var ett av de miljocertifierade foretag som sérskilt fram-
holl miljdarbetet i sin marknadsforing. Men dnnu 2004 saknas cykelstill vid
Sollentunamaéssan.

Kraven pé miljocertifiering enligt EMAS och ISO 14001 innebér i stort att
det ska finnas ett miljéledningssystem och en miljopolicy med dokumenta-
tion och rutiner for att identifiera och arbeta med de miljéaspekter som orsa-
kas av verksamheten. Aven om det faller utanfor certifieringskraven bér det
vara rimligt att miljocertifierade myndigheter och foretag ska kunna erbjuda
ett bra cykelstill for besokare. Om inte annat for att stdrka trovérdigheten 1
miljoarbetet.
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Bilen och miljén

Storsta enskilda féroreningskallan

“Forbdttringen av stadsmiljon genom en allmdn overgang till automobil-
trafik kan knappast overskattas.” S& 16d en miljovision frén 1898 nédr hést-
spillning var det storsta trafikproblemet i stdderna. Den bilism som sedan
kom att std som symbol for frihet och framatskridande har utvecklats till ett
av var tids storsta miljoproblem. EU:s statistikorgan Eurostat fragade for
nagra ar sedan 2 300 miljéexperter fran samtliga EU-ldnder om de stérsta
miljoproblemen. Trafiken pekades ut som det storsta. Eurostats rapport
visade ocksa att svenskarna gjorde av med mest bensin per person inom
EU. Ar 1999 korde svenska folket 88 miljarder kilometer med bil. Ar 1950
var motsvarande siffra knappt 2,3 miljarder kilometer, det vill sdga vi korde
néstan 40 ganger sd mycket bil vid 2000-talets b6rjan som 50 &r tidigare.
Nérmare 60 procent av alla resor i Sverige gors med bil. Biltrafiken medfor
stora negativa hélso- och miljoeffekter som &r sérskilt mérkbara i tétorterna
dér motorfordonstrafiken sedan lédnge utgor den storsta kéllan till luftforore-
ningar och buller. I Stockholms éversiktsplan for 1997 konstateras foljakt-
ligen att en minskning av biltransportbehovet dr en av de mest angeldgna
atgdrderna pa vdgen mot malet om ett langsiktigt hallbart samhille.

Naturvardsverket konstaterade 1992 i forstudien om storstddernas miljo att
trafiken var den helt dominerande kéllan till luftfororeningar och buller i
storstadsomrédena, och att biltrafiken var det miljoproblem som var mest
angeldget att atgérda. De tre storstadslédnen svarar for en tredjedel av landets
utsldpp av luftféroreningar och &r Sveriges mest luftférorenade omraden.
Mitningar visar att partikelhalten i luften pa bland
annat Hornsgatan i Stockholm ligger 1angt 6ver de
gransvédrden som borjar gélla i EU ar 2005. Lans-
styrelsen 1 Stockholms 14n har 2003 pa regeringens
uppdrag redovisat forslag till atgérdsprogram for
att klara miljokvalitetsnormen for kvévedioxid

1 ldnet. I dtgédrdsprogrammet ingér inget forslag
rérande cyklar. Foreliggande rapport utges dock
inom ramen for uppdraget.

s e . . Argument for att satsa |
Okar i stéllet for minskar pa cykeln har inte

Biltrafiken i Stockholms lén har 6kat med 80 pro- saknats. DN:s Iopsedel
2/11 1987. Det skulle

cent mellan aren 1970 och 1'998. Reglonplarolens dréija 13 Arinnan vifick
prognos for perioden 1997 till 2030 pekar pa en en nationell strategi fér
okning pa ndrmare 70 procent. Bildkande svarar cykeltrafik.
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for ndrmare 75 procent av det totala antalet resta personkilometrar i Sverige.
Bensinforbrukningen (diesel ej medriknat) i Sverige uppgick ar 2003 till

5 547 000 000 liter (fem miljarder femhundrafyrtiosju miljoner liter). Vig-
trafiken svarar for en fjirdedel av de koldioxidutsldpp som forstérker véxt-
huseffekten. Eftersom bilarnas koldioxidutslépp inte férvantas minska fram
till 2015 kan bidraget till véixthuseffekten oka kraftigt. Naturvardsverket
skisserade 1992 pA ett trafikscenario som visar att koldioxidutsldppen frdn
personbilar skulle komma att 6ka de nirmaste 20 dren, trots teknisk utveck-
ling av bilarna. Regeringen har i sin proposition Transportpolitik for en
hallbar utveckling satt som etappmal att koldioxidutsldppen fran trafiken &r
2010 ska ha stabiliserats till 1990 ars niva. Ett storre forskningsintresse har
nu ocksa riktats mot hilsoeffekterna av biltrafikens icke avgasrelaterade par-
tikelutslipp, till exempel fran vigbeldggning, bromsbeldgg och dick.

Hushéllens resande star for en stor andel av utsldppen av miljofarliga
dmnen. Aven storande buller frén végtrafiken har blivit ett allt allvarligare
hilsoproblem. I Sverige utsétts mer &n tva miljoner ménniskor for trafik-
buller som dverstiger WHO:s riktvirden, och i borjan av 1990-talet presen-
terades en nationell aktionsplan mot buller.

Trots att biltrafiken #r ett av vara storsta miljoproblem har bilbranschen

och biltrafikens foretridare med skicklig marknadsf6ring lyckats vinda pa
bilden av bilen. Bilbranschen ir, paradoxalt nog, formodligen en av de bran-
scher som flitigast anvint miljdargument i sin marknadsforing, ibland pé ett
sitt s att bilkorning néstan kommit att framstd som miljovérd: Bilarna har
katalytisk avgasrening, rullar pd miljodéck, séljs med atervinning som argu-
ment, motorerna #r miljoklassade, bilisterna #r ”gréna”, mjuk korning kallas
ecodriving och bensinmackar blir miljostationer. Dock har de senaste arens
starka trend med bensintorstiga stadsjeepar fortagit nagot av trovardigheten i
branschens miljéarbete.

Det dr naturligtvis bra med alla atgérder som leder till minskad milj&pa-
verkan fran biltrafiken. Men det fér inte skymma det faktum att den fran
miljésynpunkt viktigaste &tgdrden dndd handlar om hur bilen anvdnds. Varje
bilresa, hur ’miljévénlig” den 4n dr, dr fran miljosynpunkt sémre dn ingen
bilresa alls.

Bilbranschen har tagit vara pa
miljétrenden.

21




Mal och malkonflikter

Sédkerhet och folkhilsa

Vigverkets nationella cykelstrategi pekar ut tva vergripande mél for cykel-
trafiken: Cykeltrafiken ska bli sidkrare och cykeltrafikens andel av resorna
ska 6ka. Det forstndmnda malet bygger pa riksdagens trafiksidkerhetsbeslut
frdn 1982, och det andra kan ses som ett led i arbetet med miljokvalitetsmal
och folkhdlsoméal. Men om arbetet med att nd mélen inte bygger pé en vil
genomténkt strategi grundad pa en helhetssyn p& miljo, trafiksikerhet och
folkhélsa finns risk f6r malkonflikter. Arbetet med cykeltrafik innehaller
exempel pa konflikter mellan de grundldggande mal som anges i Vigverkets
nationella cykelstrategi. Alltfor patagliga malkonflikter riskerar att minska
trovérdigheten i malen.

I Expressen den 1 mars 1997 rekommenderade Vigverkets trafiksikerhets-
direktor folk att inte cykla pd grund av den stora olycksrisken. Det visar p
konflikten mellan sdkerhetstinkande och samhillets miljé- och folkhélsoméal
som foresprékar mer cyklande. Samtidigt som Vigverket centralt avradde-
frén cykling arbetade Vigverket region Stockholm/Mailardalen med atgirder
for att 6ka cyklandet. De centrala méalen for cykeltrafiken har, som tidigare,
nimnts, formulerats 1 Vigverkets nationella cykelstrategi: Cykeltrafiken ska
bli sékrare och cykeltrafikens andel av resorna ska 6ka.

Nir det géller cykeln kommer folkhdlsomaélet delvis i konflikt med sig
sjélvt. Ett 6kat cyklande bidrar till att forebygga sjukdomar som ir relaterade
till brist pa fysisk aktivitet. Samtidigt 4r skador till f6ljd av cykelolyckor

ett folkhdlsoproblem. Riksdagens trafiksidkerhetsmél frén 1982, som sedan
bekriftats i trafikpolitiska beslut 1988 och 1993, att ’risken att dédas och
skadas i trafiken skall minskas i hdgre grad for de oskyddade trafikanterna
&n for de skyddade” har inte uppfyllts. Riksdagen har dérfor “hotat” med lag
om cykelhjédlm om inte hjdlmanvéndningen 6kar pa frivillig vig. Kommu-
nikationskommittén har i sitt betédnkande foreslagit lagstiftning om anvind-
ning av cykelhjdlm. Ménga befarar att en lag om cykelhjdlm kommer att
minska cyklandet, inte minst nér det géller korta resor. En sddan lag kommer
154 fall i konflikt med sévél miljomal som folkhidlsomél och Vigverkets méal
om att andelen cykelresor ska 6ka. NTF med flera har fort fram férnyade
krav pé ett snabbt genomférande av en allméin lag om cykelhjdlm. Krav pa
hjédlmlag 4r ocksd inskrivet i NTF:s policy. I debatten om hjilmlag &beropas
savil studier som visar att en hjdlmlag inte har minskat cyklandet som stu-
dier som visar att cyklandet har minskat. Men det intressanta dr egentligen
hur en hjélmlag paverkar ékandet av cyklingen, och dirmed mélen for tra-
fik, folkhélsa och miljo.
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Aven nir det giller cykelturismen finns mélkonflikter. Cykelturism har 6kat
i betydelse inom svensk turistndring med cykelpaket, turbeskrivningar och
en kraftig utbyggnad av cykelleder. Det har tidigare varit i det ndrmaste
omojligt att ta med sig cykeln pé tdg. Men det har i alla fall gétt att pollet-
tera cykeln for en hundralapp. Ar 2001 hojdes avgiften for att frakta cykeln
med tag till 1000 kronor oavsett resldngd. For en Stockholmsfamilj pd fyra
personer som vill cykelsemestra pa sméldndska hoglandet skulle kostna-
den enbart for att frakta cyklarna fram och tillbaka bli 8 000 kronor. For

de pengarna skulle familjen kunna kopa bensin som récker till bilsemester
Ystad — Haparanda fem ganger. Avgiftspolitiken stéar i konflikt med savél
samhéllets miljomal som mal for folkhilsa och turistpolitik. Efter starka
protester fran fraimst cykelorganisationerna har man nétt en kompromisslos-
ning. Det gér nu (2004) att skicka cykeln pa tag for 450 kronor. Om cykeln
ska norr om Gévle tillkommer 200 kronor.

Oklara trafikmal

Inte bara konflikter mellan olika mél, utan ocksa oklart formulerade mal
bidrar till minskad trovérdighet. Det kan dven skapa osékerhet om inrikt-
ningen av miljo- och trafiksékerhetsarbetet. Riksdagens trafikpolitiska beslut
att ”minska risken for oskyddade trafikanter att skadas eller dodas” ger
utrymme for olika tolkning. Formuleringen séger inget om att riskerna for
olyckor ska minskas. Den kan tolkas som att insatserna framst ska inriktas
pa utrustning som skyddar cyklisterna vid olyckor (hjdlm) snarare &n att
minska risken for olyckor. Ansvaret for att na malet laggs da i hogre grad pa
den enskilde cyklisten i stéllet for pd vighéllaren.

Enlag om

cykelhjdlm
skyddar pa
flera satt.

www.ntf.se/stockholm

Ansvaret fér att na riksdagens trafiksékerhetsmal har i stor utstrdckning lagts pa
cyklisten.
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Aven om det linge har sagts i olika sammanhang att biltrafiken maste minska
av miljoskal dr det oklart om det verkligen finns ett sddant mal. I Miljomals-
propositionen 2000/01:130 Svenska miljomal. Delmal och atgdrdsstrategier
sédgs att “en minskad bilanvéndning ska efterstrévas dér alternativ finns”. I
propositionen 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling konsta-
teras att det dominerande problemet med vigtrafiken 4r de negativa effek-
terna pa milj6 och folkhélsa. Vi bor ddrfor stréva efter ett persontransport-
system dér bilen har sin givna plats men dér det ocksa finns tillrdckligt med
kollektivtrafik som kan ersétta och komplettera bilen ndr det dr lampligast.
Aven en 6kad andel cykeltrafik kan bidra till en béttre miljo och 6kad hilsa
hos befolkningen. Ocksa riksdagen har angivit som ett viktigt mal att kraf-
tigt begrénsa trafikens miljopaverkan. Ett sétt att minska biltrafikens miljo-
péaverkan dr naturligtvis att minska bildkandet, ven om det inte uttryckligen
anges som ett mal i sig. Men savil Vigverket, Naturvardsverket, Miljo-
vardskommittén, Regionplanekontoret och Lansstyrelsen har i rapporter
pekat pa behovet av att minska bildkandet.
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Strategi for cykeltrafik

Utgangspunkt i tydliga mal

Nollvisionen kriver en strategisk satsning pa cykeltrafik. Det konstaterar
regeringen i propositionen om infrastruktur for ett lngsiktigt hallbart trans-
portsystem. Fér en framgangsrik strategi krévs att alla krafter drar &t samma
hall. Myndigheter, forvaltningar och organisationer med verksamhet av be-
tydelse for det omréde strategin omfattar maste i grunden ha en gemensam
policy och férmaga att samordna fragor av betydelse for strategin. Natur-
vardsverket konstaterar i rapporten Storstddernas miljo (1992) att framgéng
i miljdarbetet kriiver samsyn och ldngsiktighet, och att sektorsplaneringen
méste underordnas en helhetssyn. En strategi for 6kad cykeltrafik kan dérfor
inte ses enbart som en trafikfréga. En strategi dr framétsyftande, men méste
samtidigt vara tillbakablickande. For att strategin ska lyckas &r det nddvén-
digt att identifiera och analysera tidigare misslyckanden.

En central strategi for cykeltrafik har utarbetats av Véigverket ar 2000. Stra-
tegin anger fem insatsomréden: infrastruktur, organisation, kunskapsupp-
byggnad, kommunikation och uppf6ljning. Fér vart och ett av insatsom-
radena anger strategin versiktligt tgérder i olika delar. Végverkets centrala
strategi tjinar som underlag for strategi pa regional och lokal nivé. For att
lyckas méaste dven den lokala strategin vara langsiktig, men samtidigt detal-
jerad och anpassningsbar pé ett sétt som medger kontinuitet och mé&jlighet
till snabba &tgsrder. En strategi for cykeltrafik, oavsett niva, maste utga frén
tydliga mal. Planering, genomférande, underhéll, férvaltning, information
och andra atgirder maste inordnas under och prévas mot mal och strategi.

Viktiga delar i en strategi for cykeltrafik

Definition av problemet.

Vad #r problemet? Den frigan 4r utgéngspunkten i en strategi for cykel-
trafik, oavsett nivd. De grundldggande problem som motiverar en dkad sats-
ning pé cykeltrafik 4r numera uppenbara:

- Biltrafiken ir ett av de allvarligaste miljoproblemen.
- Cyklister 4r dverrepresenterade i olycksstatistiken.
- Fysisk inaktivitet 4r en av de frémsta orsakerna till ohélsa.

De hir problemen har varit kinda sedan lange, men det 4r frimst cykelns
roll i olyckssammanhang som har uppmérksammats. Inte forrdn de senaste
aren har cykelperspektivet vidgats till att &ven innefatta milj6- och folk-
hilsofragor. Utover de tre huvudproblemen finns ytterligare problem som
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dr nddvéndiga att identifiera och analysera som underlag for en strategi pa
framst regional och lokal niva.

Tydliga och véldefinierade mal

En framgangsrik strategi forutsétter att man har klart fér sig vad man vill
dstadkomma och varfor. Méalen méste vara tydliga och vil definierade. En
analys av problemen ligger till grund for formulering av mélen. De centrala
maélen for cykeltrafiken har, som tidigare ndmnts, ar 2000 formulerats i Vig-
verkets nationella strategi for kad och siker cykeltrafik.

Det dr nddvéindigt att de 6vergripande mélen ses i ett vidare perspektiv och
diskuteras utifrdn konsekvenser och eventuella malkonflikter. Utgangspunkt
for en méldiskussion bor vara fragan: -Vad vill vi 4stadkomma? snarare 4n
-Vad ska vi géra? Annars finns risk att maluppfyllelse blir huvudsak i stillet
for resultat. Mal och syften méste vara klart formulerade. Mélet att “minska
risken for oskyddade trafikanter att skadas eller dédas” ger som nimnts ut-
rymme for olika tolkning. Betyder det att minska skaderisken vid olyckor
(cykelhjélm) eller att minska riskerna for olyckor (planering och underhall)?
Miélformuleringen i Végverkets nationella handlingsprogram att ”Cykel-
trafiken ska bli sékrare” ger ett bittre stod for krav pa kraftfulla dtgérder for
att forbéttra trafikmiljon for cyklisterna. Ansvaret for att malet ska nés liggs
da 1 hogre grad pé viighéllaren istéllet for p& cyklisten.

Vilka &r malgrupperna

[ en strategi for cykeltrafik ar det nddvéndigt att definiera malgrupperna.
“Bilister” &r en forhéllandevis homogen mélgrupp; alla har trafikutbildning
och forutsétts ha kunskap om trafikreglerna. Mélgruppen “cyklister” ar dir-
emot betydligt mer sammansatt. Det dr barn utan trafikvana, ungdomar och
dldre utan kérkort och dédrmed ocksa utan trafikutbildning, “riktiga” cyklis-
ter med stor cykelvana och med eller utan kérkort samt “cyklande bilister”.
Men oftast anvéinds “cyklister” som generaliserande begrepp for alla som
cyklar; ”Cyklister struntar i trafikreglerna” och sa vidare. Med tanke pé att
tre av fyra cyklister har kérkort dr det kanske frimst bilister som dr ute och
cyklar och bryter mot trafikreglerna.

Vid sdvil planering som lagstiftning, information och andra atgirder maste
héinsyn tas till att de olika malgrupper som ingar under begreppet cyklister
ocksa har olika erfarenhet, kunskap, behov, preferenser och instillning till
cyklande. Det gér inte léngre att betrakta cyklister som en intressegrupp och
cykling som ett sérintresse. Kategoritinkande i trafikplaneringen ir inte for-
enligt med den helhetssyn som dr nddvéndig for att nd gemensamma mal for
trafik, milj6 och folkhilsa. ‘

Cykelplan
Omkring hélften av landets kommuner har nigon form av plan for cykel-
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trafik. En cykelplan bor kompletteras med detaljerade atgérdsprogram

for de forslag som fors fram i planen. Till cykelplanen bor dven finnas en
kompletterande plan for skyltning och végvisning. I Vigverkets nationella
strategi konstateras att vigvisningen for cykeltrafik pd manga hall 4r mycket
bristfillig, men att undersdkningar visar att cyklister inte upplever bristande
vigvisning som nagot problem. De flesta cyklister cyklar mellan samma
malpunkter och dilig vigvisning drabbar bara en mindre grupp, enligt
Vigverket.

Det #r ett mirkligt resonemang om ambitionen dr att i storre omfattning

6ka andelen cyklande i trafiken. D4 ska nya ovana cyklister som inte hittar

i cykelvignitet ut i trafiken. Att d& métas av dalig viigvisning, kora fel och
stressas av tidsbrist uppmuntrar knappast till fortsatt cyklande. Délig vigvis-
ning kan ocks leda till 6kade olycksrisker om cyklisterna viljer "fel” végar.
Om andelen cykelresor ska ka innebér det ocksé att cyklisterna vidgar sitt
cyklande till annat &n invanda rutter, vilket ocksd okar kraven pé bra vigvis-
ning. Framfor allt handlar vigvisning om trovérdighet. Fa saker signalerar
s4 tydligt bristande engagemang for cykeltrafiken som dalig skyltning och
vigvisning. I Lansplanen for Stockholms ldn konstateras ocksa att végvis-
ningen for cykeltrafik ménga génger &r bristfillig och inkonsekvent och
behover forbittras.

Framférhallning och flexibilitet

Flexibla arbetsformer 4r nddvindiga fér att kunna anpassa arbetet till for-
andringar i omvirlden, ta vara pa idéer och trender och for att snabbt kunna
atgirda brister i cykelvignitet. For det krévs att mélen dverordnas formerna.
Genom att tolka trender och utvecklingstendenser kan man ligga steget fore,
och ta vara pa kraften i utvecklingen for att forstdrka effekten av egna insat-
ser. Det ger ocksé mojlighet att dra fordelar av det Gvertag som ligger 1 att
vara foregangare. Men arbetet med cykeltrafik har uppvisat en forvanans-
vird brist pA omvirldsanpassning.

Redan mot slutet av 1970-talet stod det som sagt klart att biltrafiken var

ett av de storsta miljchoten. De kommande &ren véxte medvetenheten om
miljofragorna bland savil politiker som allménhet. Mot slutet av 1980-talet
uppgav 62 procent av tillfrigade svenskar att miljon var den viktigaste sam-
hallsfragan. Nagra ar senare fick miljofragorna fortsatt skjuts genom Agenda
21-beslutet vid FN:s miljokonferens i Rio, omsatt i miljomassor och lokalt
Agenda 21-arbete. Praktisk taget varenda kommun 1 Sverige upprittade en
miljoplan.

Men d4, nir miljofrigorna som mest engagerade politiker, allménhet och
media, och medvinden for cykeln var som starkast fanns “inga pengar” till
cykeltrafik. Eller kanske var det snarare s att “intresset for cykeltrafik var
svalt” som Viagverket konstaterar i sin nationella cykelstrategi. Senare under
1990-talet dalade allménhetens miljdintresse, kommunernas entusiasm for
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Agenda-21 arbete klingade av, utrymmet f6r miljéfrigor i media minskade
och milj6frigorna forpassades lingre ner pa den politiska dagordningen. I
slutet av 1990-talet hade andelen svenskar som sig miljén som den vik-
tigaste samhllsfrigan sjunkit till fyra procent. En féréindring som av opin-
ionsforskare har betecknats som ett av de storsta rasen i svensk opinionspo-
litik. Men forst d, nér kraften i miljoengagemanget ebbat ut pa alla hall och
medvinden mojnat kom arbetet i géing med en nationell strategi for cykel-
trafik. D4 avsatte ocksd Stockholms kommun 150 miljoner till dtgirder for
cykeltrafik de ndrmaste aren, och presenterade en ny cykelplan och inledde
en omfattande utbyggnad av huvudstadens cykelvigniit.

Vigverkets har nyligen satt igdng ett arbete ”P3 jakt efter den tid som kom-
mer”, dir man med dagens verklighet ska forsoka finga trender och forind-
ringar i omvérlden. En naturlig del i underlaget for det arbetet bor vara en
utvirdering av hur verket fingade upp milj6trenden under 1980- och 1990-
talen. I Lansplan for regional transportinfrastruktur i Stockholms lin 2004-
2015 foreslds direkta atgdrder for drygt 860 miljoner kronor for att frimja
oskyddade trafikanters sikerhet, bland annat forbittrade cykelbanor och re-
gionala cykelvigar. D4 dr det nddvindigt med en vil genomarbetad strategi
for att pengarna ska gora bésta nytta, inte minst med tanke pa de effekter
pé cykeltrafiken som kan bli f6ljden om forandringar som tringselavgifter,
hojda P-avgifter och hojda felparkeringsbéter och dndrad formansbeskatt-
ning av tjénstebilar genomfors.

Hur ska man prioritera

Vad ska goras, varfor och i vilken ordning? Prioritering i tiden och mellan
olika insatser &r en sjilvklar del i en strategi for cykeltrafik. Prioritering ir
mycket en frga om samordning och samband. Atgéirder som héinger ihop
far storre effekt om de utfors i ett sammanhang. P4 motsvarande sitt fortas
effekterna av atgirder som utférs utan sammanhang, och i virsta fall blir re-
sultatet negativt. Prioritering 4r ocksé en friga om trovirdighet. Véaren 2004
avsatte Gatu- och fastighetskontoret i Stockholm 50 000 kronor till sméa
presenter for att uppmuntra “parkeringshjéltar”; bilister som tar bilen in till
stan och parkerar ritt. De pengarna hade réckt till 80 stycken P-skyltar med
cykelsymbol for att mérka ut de platser runt om i centrala Stockholm dir
man for ndgra ar sedan borjade sitta ut nya cykelstéll som ett led i cykel-
planen. D& hade platserna med cykelstill blivit littare att uppticka. Detaljer
av det slaget dr ocksé viktiga markeringar i trafik- och miljépolitiken. En
P-skylt med cykelsymbol lyfter ett svarupptickt cykelstill till en tydlig och
ordnad cykelparkering, och &r en uppmuntrande signal till den som ldmnar
bilen och istillet tar cykeln in till stan.
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Annu 2004 saknas vélordnade
cykelparkeringar i Stockholms
innerstad. 50 000 kronor hade
réckt till 80 P-skyltar for cykel.

Lanecyklar — dyrt projekt utan strategi

Stockholms stad beslutade 1998 om att infora ett system med lanecyklar.
Tanken var att manga skulle stélla bilen och anvénda lanecyklarna i stéllet,
vilket skulle bidra till bittre miljo och forbéttrad folkhdlsa. Men i underlaget
for projektet fanns inget om hur detta skulle uppnas eller ingd i en strategi
for battre miljo. Systemet garanterade inte att en cykel fanns tillgéinglig ndr
man ville ha den. De specialtillverkade cyklarna var inte heller limpade for
den som snabbt och smidigt ville forflytta sig i stan. Den intervjuundersdk-
ning som foregick beslutet visade att 1anecyklarna var mest intressanta for
turister. Projektet med lanecyklar i Stockholm kostade 6,2 miljoner kronor
utan att man fick en enda cykel.

Oslo och flera andra norska stidder har system med “bysykkler”. I centrala
Oslo finns ett femtiotal cykelstill utplacerade ddr man kan himta och limna
de specialgjorda lanecyklarna. Cyklarna anvénds under lunchraster och ofta
i morgontrafiken mellan pendeltagsstation och arbete, som en forlangning
av kollektivtrafiken. Sommartid #r det framfor allt turister som anvénder
cyklarna. Genom elektronisk vervakning ser man hur ménga cyklar som
finns i de olika stillen, och &ker runt med bil och flyttar om och fyller pa.
Négon storre betydelse frn miljosynpunkt har cyklarna inte haft.
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Kvalitetssakrad cykeltrafik

Kvalitetssdkring ingen garanti for hég kvalitet

Begreppet kvalitetssékring slog igenom under 1990-talet. Kvalitetssikring
enligt ISO innebir i stort att verksamheten certifieras enligt ett koncept dér
dokumentation och rutiner genomfors konsekvent enligt fastlagda principer.
Att en verksamhet dr kvalitetssdkrad dr emellertid ingen garanti for att pro-
dukten eller tjinsten héller hog kvalitet.

Det kan vara stora skillnader i arbetet med cykeltrafik till och med inom
kommunerna i en och samma tétortsregion. Cykelvignitets standard och
kvaliteten i arbetet med cykelfrdgor far inte vara beroende av enskilda
anstélldas kunskap och engagemang. Det 4r nddvéndigt att viighéllaren har
ett system for kvalitetssikring av arbetet med cykelfrgor som garanterar
hég kvalitet oavsett vem som arbetar med frigorna. Detta borde ingd under
atgérder i sektorsuppgiften “Kvalitetssikring av transporter” som anges i
Vigverkets Nationella Miljoprogram. Kraven pd hog kvalitet i arbetet med
trafikfrigor genomsyrar regeringens proposition 2001/02:20 Infrastruktur
Jor ett langsiktigt hallbart transportsystem, och ingdr i malet om Séker trafik
i riksdagens transportpolitiska beslut fran 1998. Kvalitetssikrat arbete for
cykeltrafik har inte minst juridisk betydelse. Nir det giller huvudmannens
ansvar for anordningar for friluftsliv har Kommunf6rbundets jurister slagit
fast att dessa “skall héllas i ett for beskarna ofarlig skick enligt giingse
standard”. Samma synsitt bor kunna tillimpas dven i friga om vighallarnas
ansvar for cykelvignétet,

Ett system for kvalitetssékring av cykeltrafik bor innehélla specificerade
kvalitetskrav i fraga om:

- Mal och strategi

- Organisation och ansvarsfordelning
- Samordning

- Prioritering och genomférandeplan
- Inventering / kvalitetsvirdering

- Anlédggningar och anordningar

- Underhall

- Kunskap

- Utvirdering

- Ekonomi

Mal och strategi
Tydliga mél och en klar strategi &r utgdngspunkten i ett system for kvalitets-
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sdkring. Utan att veta vad man vill stadkomma r det inte létt att precisera
kvalitetskrav pa verksamheten.

Organisation och ansvarsférdelning

Det ricker inte att ansvaret for cykelfrdgor ligger pa en viss myndighet,
forvaltning eller enhet. Det sammanhallande ansvaret for cykelfrdgor inom
organisationen méste vara klart utpekat till en viss tjénst. I ndgra kommuner
har man inréttat tjinster som cykelsamordnare. Det underléttar arbetet med
cykelfrdgorna och innebir ocksa en markering av cykelns betydelse.

Aven det praktiska ansvaret maste vara klart angivet pa alla forvaltnings-
nivéer. Férdelningen av ansvar och uppgifter liksom samordning mellan
personer och avdelningar bor framgé av arbetsbeskrivningar eller dylikt.
Rutiner méste etableras som garanterar att cykelfragorna beaktas i ett tidigt
skede av planeringsprocesserna. Ansvarsfordelning for samverkan med
andra forvaltningar, myndigheter eller organisationer méaste klargoras.

Samordning

I Storstockholm kan en resa till jobbet gi genom flera kommuner. For den
som kor bil saknar det betydelse. For den som cyklar kan ddremot kommun-
grinserna innebéra avsevirda kvalitetsskillnader i savil framkomlighet som
sikerhet, vigvisning och underhdll. Bittre samordning i planering, anldg-
gande och underhall kan ge stora fordelar, inte bara ekonomiska utan ocksé
i effektivitet och trafiksdkerhet. Genom samordning kan man uppnd samlade
effekter av olika insatser, som &r storre in summan av de olika insatserna
var for sig. Om insatserna for cykeltrafik béttre hade samordnats med miljo-
frégorna hade de formodligen givit avsevirt storre effekt. Det dr viktigt att
med berérda utomstéende aktorer skapa en gemensam syn pé arbetet med
langsiktiga mal for cykeltrafiken liksom att klargdra de samband och bero-
enden som motiverar ett helhetsperspektiv pa planeringen.

Samordning mellan olika vighallares planering och forvaltning har stor
betydelse for cykelvégnitets totala anvéindbarhet. Med béttre regional sam-
ordning hade Storstockholm sedan linge kunnat ha ett vélfungerande sys-
tem med regionala cykelstrak. Fargmarkerade strak fanns redan i botjan av
1980-talet fran ytteromridena in mot City, och utmérkta pé en karta
»Cykelstrak i Storstockholmsomrédet”. Men skyltningen léngs stréken for-
foll pa grund av bristande underhall, férmodligen beroende pa oklarheter i
ansvarsfordelning. Samordning &r ocksé nédvindig inom véghéllarens orga-
nisation och mellan viighéllarens egna &tgérder. Exemplet i bilagan visar hur
bristande samordning mellan olika anldggningsatgirder kan leda till Skade
olycksrisker.

Under samordning ingar #ven rutiner for att bevaka cykeltrafikens intressen
vid ombyggnationer eller andra atggirder i gatu- och végnétet. D& kan man
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fa forbattringar genomforda i stort sett gratis. Det finns exempel dér hinder
for cykeltrafiken tas bort i samband med gatuarbeten, men sedan aterstlls i
ursprungligt skick.

Aven vid atggrder for biltrafiken bér man anligga ett cykelperspektiv for

att se om dtgérderna har betydelse for cykeltrafiken. Nér trafikplatsen pa E4
vid Haga Norra byggdes om en bit in pa 1990-talet sattes ett skyddsricke
upp for att hindra att bilar i kurvan pa avfartsviadukten skulle kéra av och
falla ned p& motorvigen. Hade ricket borjat ndgot tidigare skulle det ocksa
hindrat avkérande bilar att ramma cyklister pa den intilliggande cykelbanan.
Aven fore ombyggnaden saknades skyddsbarriér mellan kérbana och intil-
liggande cykelbana.

Med tanke pa cykelns vidgade roll i miljé- och folkhdlsosammanhang

har det blivit &nnu viktigare med sektorsdvergripande samordning. Den
aspekten pd samordning saknas i Végverkets nationella cykelstrategi. Dar &r
frigorna huvudsakligen inriktade pa samordning inom trafiksektorn.

Fére ombyggnaden vid Haga Norra.
(Ur Cykel i tétort 1994)

Efter ombyggnaden vid Haga

Norra. Det hade kéants tryggare med
skyddsbarridren mellan cykelbanan

och kérbanan &n mellan cykelbanan
och naturen.

Prioritering och genomférandeplan

Med utgéngspunkt frén mal, strategi och resurser dr det nddvindigt att prio-
ritera mellan olika atgdrder. Prioriteringen bor bygga pa en langsiktig genom-
forandeplan. En viktig aspekt i prioritering och genomférandeplaner #r
kontinuitet. Variationer i cykelvégnitet i friga om framkomlighet, sikerhet,
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skyltning och vigvisning skapar irritation, otrygghet och ckade olycksrisker.
Utan kontinuitet gir ocksd sammanhangen forlorade och effekten av atgir-
derna fortas. Det maste finnas beredskap for atgdrder och anpassning till for-
dndrade forutsittningar under de perioder som loper mellan cykelplanerna.

Inventering / kvalitetsvardering

Som underlag for atgirder ir det nodvindigt att kartlagga tillstindet i cykel-
viignitet genom inventering eller kvalitetsvéirdering. Det &r sjélvklart en for-
del om den som inventerar cykelvignitet dr van att cykla. Men det riicker
inte att vara van cyklist. Utdver cykelvana stélls krav pd bland annat:

- Kunskap om trafiklagstiftning.

- Kunskap om regler och principer f6r information i trafikmiljon.

- Formaga att se helheten och sitta in enskilda brister och atgirdsforslag i
sitt ssmmanhang.

- Bedéma konsekvenser av fel och brister.

- Se brister och atgirdsforslag i ett lokalt, regionalt och nationellt helhets-
perspektiv med hédnsyn till mal.

- Veta vad man ska titta efter.

Anl&ggningar, anordningar och underhall

Det finns normer och standarder for anordningar och anldggningar i cykel-
vignitet. Kvalitetssikring ska garantera att normerna tillimpas. Minst lika
hoga kvalitetskrav som giller for biltrafiken bér i princip stéllas pé atgérder
for cykeltrafiken. Detta torde vara en forutsdttning om man i nagon stérre
utstrackning ska kunna fora dver bilakande till cykling. Det dr ocksa en
rittvisefraga, vilket riksdagen papekat i sitt trafikpolitiska beslut frén 1982.
Det finns inga skil for att den som viljer att cykla ska tvingas hélla till godo
med en principiellt ligre sdkerhets- och framkomlighetsstandard dn den som
viljer att kora bil.

Inom ramen fér Nollvisionen arbetar Vigverket med ett ”férlatande trafik-
system”. Vighallarna ska ansvara for att trafikmiljon utformas si att misstag
i trafiken inte ska orsaka olyckor. Den forlatande trafikmiljon har mest géllt
biltrafik. Den bor sjilvfallet omfatta dven cykeltrafik. Den cyklist som for
ett dgonblick tittar bort ska inte behdva riskera att fa ett felplacerat vigmar-
ke i ansiktet. Kvalitet i detaljer har avgdrande betydelse for helheten, och
paverkar framkomlighet och sékerhet vilket framgér av exempel i bilagan.

Felaktig detaljutformning skapar risker och drar uppméirksamhet och kon-
centration fran trafiken. Kvalitet i utférande #r viktigt dven i ett réttsligt per-
spektiv. Brister i cykelviignétet dkar inte bara olycksrisken utan gor ocksd
manga ganger cyklisten till lagbrytare. Hur ska man rittsligt bedoma felbe-
teenden av cyklister som inte forstatt vad som géller eller tvingats till regel-
brott p& grund av déligt underhall, oklar information eller felaktigt utforda
anldggningsatgirder?
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Det ér n6dvéndigt med en detaljerad underhéllsplan med anvisningar om
vilka underhéllsatgérder som ska utforas i cykelvignitet; varfor de ska ut-
foras, nér de ska utforas, hur de ska utféras och av vem de ska utforas. Dir
ska dven framgé hur underhall ska samordnas med andra berérda aktorer
och med atgérder inom andra verksamheter. Detaljer i underhallet kan vara
avgorande for kvalitet och sékerhet i cykelvigniitet.

Cykelbanan anvénds ofta som
upplagsplats fér snén som plogas bort
frén kérbanan. Vintern 2003.

Kunskap

Sjdlvklart ska de personer som arbetar med cykeltrafik ha den kunskap

som krévs for uppgifterna. Men for att na kvalitetskraven riicker det inte
med kunskap om trafikteknik, lagar och regler. Det krivs ocksa kunskap

om cykling och forstéelse for hur cyklisten fungerar i trafiken. Utbildning

1 "cykeltdnkande” bor ingé i kvalitetskraven. Da skulle &tskilliga brister i
cykelvignitet kunna undvikas, olycksrisker minskas, pengar och lidande
sparas. Det finns exempel ddr vdghallaren har varit tvungen att géra om an-
laggningsarbeten tre, fyra ganger for att det ska fungera for cykeltrafiken.
Ofta efterlyses goda exempel. Men det récker inte att veta vad man ska géra
och hur man ska gora. Det viktigaste &r att forstd varfor man ska gora det.

Utvardering och aterféring av erfarenheter

Det méste finnas metoder for att utvdrdera atgérder, ta vara pa erfarenheter
och kontinuerligt bevaka tillstdndet i cykelvégnétet. Statsbidrag kan utgé

till kommuner for cykelbanor eller andra trafiksdkerhetshdjande “objekt” i
cykelvignitet. Enligt Vigverkets anvisningar ska objekten avsynas innan
beslut fattas om slutgiltigt bidragsbelopp. Objekten bor vid avsyningen
sdttas in i sitt funktionella sammanhang, och inte enbart bedémas utifrin ett
trafiktekniskt perspektiv. En sddan vidare bedomning maste géras redan vid
den inledande handldggningen av bidragsansdkan. For detta krivs kompe-
tens utdver den rent trafiktekniska. Avsyning bor genomforas dven for cykel-
banor och andra anldggningar i cykelvédgnitet som anldggs utan statsbidrag.

Det &r ocksé nodvindigt med metoder for att flja upp &tgérder och se hur
cykelbanor och andra anordningar i cykelvignitet fungerar. D4 ges mojlig-

34




het att tgirda fel och brister i tid, och framfor allt att undvika att de uppre-
pas. En viktig del i utvirderingen &r dérfor att klarldgga varfor det blev fel.

Det sag bra ut pé ritningen, men vem
végar runda bussen for att komma in
pa cykelbanan?

Information och marknadsféring

Ett system for kvalitetssikrad cykeltrafik méste innehalla en plan for infor-
mation och marknadsforing som #r kopplad till mal, strategier och atgérder
for cykeltrafiken. Se vidare avsnittet Att marknadsfora cykling.

Ekonomi

Om det ska satsas pa cykeltrafik &r det nodvéndigt att budgetera tillréckligt
mycket pengar for att kunna uppritthélla den standard i cykelvégnétet som
angivits i mal och planer. En faststilld ligsta andel av budgeterat belopp
for trafik bor reserveras for cykeltrafik. Det dr ocksa nodvandigt med eko-
nomisk beredskap for att snabbt kunna atgérda uppkomna eller upptéckta
brister. En sanering av trafikfarliga brister i cykelvignitet bor kunna ligga
inom ramen for statsbidrag till investeringar i trafiksikerhetshojande atgér-
der pa det kommunala vég- och gatunitet. Bidraget ska anvéndas till fysiska
gtgirder som forbittrar situationen for de oskyddade trafikanterna, och syf-
tar primért till att minska antalet skadade och ddda i trafiken i enlighet med
nollvisionen.
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Att marknadsfora cykling

Cykeln som symbolbérare

Med hot, skatter, avgifter, lagstiftning, beloéning och bidrag kan man fa till
stdnd miljovianligt beteende. S&dana atgérder leder till bittre miljo, dtmins-
tone kortsiktigt, men skapar knappast nigon storre forstaelse for miljo-
frigorna. Langsiktigt och framgéngsrikt miljéarbete maste bygga pa den
enskildes engagemang och forstaelse f6r den egna insatsens betydelse. Det
ar inte Naturvardsverket, regering och riksdag som avgér hur framtidens
milj6 kommer att te sig. Det 4r de enskilda ménniskornas beslut och sam-
mantagna val som &r avgdrande. Det dr vad Agenda 21 i grunden handlar
om; en héllbar utveckling kan bara astadkommas genom personligt ansvar
och foréndringar i livsstil och konsumtionsmonster. I Végverkets nationella
miljoprogram 2002 — 2005 foreslés flera insatser for att sidkerstilla och ut-
virdera miljonyttan av projekt och andra satsningar pé cykeltrafik. Aven om
man kan dstadkomma métbara miljovinster genom att fora 6ver bildkande
till cykling, &r det formodligen lika viktigt med cyklandets symbolvirde
som illustration till de forédndringar i livsstil som dr nédvéndiga for en
héllbar utveckling. Det kan darfor ligga en fara i om beslut om cykeltrafik
alltfér mycket grundas pé kvantitativa matt pa miljonytta. F4 insatser for
miljon torde som cykling sé patagligt illustrera kontrasterna i den enskildes
miljoval. Genom att 1ata bilen st och i stillet ta cykeln avstér man fran det
mest bekvdma och mest miljébelastande fordonet till f6rmén for det mindre
bekvima men mest miljévénliga fordonet.

Ingen kan gora allt, men alla kan gora lite

Enligt en rapport fran HEPA (The European Network for the Promotion of
Health-Enhancing Physical Activity) 1999 har man uppskattat att bildkan-
det i manga av Europas stider skulle kunna halveras om alla bilresor pd
tre till fem kilometer i stéllet foretogs till fots eller med cykel. Dirfor slér
man fast att gdng och cykling méaste betraktas som en del i en langsiktigt
héllbar transportstrategi.

Om bara en procent av bildkandet i Sverige fordes 6ver till cykel skulle

vi spara 55 miljoner liter bensin varje &r. Om de bilister i Stockholms l4n
som dagligen kor bil till jobbet kortare stricka &n tio kilometer i stéllet tog
cykeln en arbetsménad om aret skulle bildkandet minska med atta miljoner
mil arligen. Och om var tionde vardagsresa i Stockholm under 2,5 kilometer
for att 8ka och handla i stillet féretogs med cykel skulle bildkandet minska
med ytterligare en dryg miljon mil arligen. Med de hér siffrorna i ett glo-
balt perspektiv dr det léttare att inse den egna insatsens betydelse. Det ir
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vardagslivets ménga smé beslut som avgdr om vi gr mot ett miljdanpassat
samhille eller inte. Men samhillet méste se till att skapa forutsittningar och
stimulans.

Cykling som varumaérke

Betydelsen av ett starkt varumérke har linge varit kéind inom foretags-
virlden. Att bygga upp ett starkt varumirke &r en ldngsiktig och malinriktad
process. Nyckelbegrepp i varumirkesbyggande ar forutom strategi och mél-
inriktning, grundlig analys, konsekvens, 1angsiktighet, samordning, kontinu-
itet och fortroende. For att arbetet med ett varumérke ska bli framgéngsrikt
maste alla atgirder dra 4t samma hall och ge samma budskap. Om man hos
allménheten vill bygga upp en positiv instéllning till cykling som ska leda
till att fler cyklar, s innebdr det ett arbete med samma byggstenar som ingér
i byggandet av ett varumirke. Med den utgdngspunkten har arbetet med
cykelfrdgor ofta uppvisat stora brister med forvirrande budskap och avsak-
nad av flera viktiga “byggstenar”.

Att formedlia ett budskap

Information och marknadsforing handlar om att fsrmedla budskap med syfte
att paverka beteende, attityder och faktiska forhdllanden. Grunderna for
framgangsrik information och marknadsf6ring kan sammanfattas med:

- Ratt tid

Rétt ordning
Ritt plats

Riétt form
Rétt malgrupp

Information tillgrips ofta som universalmedel for att 16sa problem. Men for
att informationen ska ge bestiende effekter 4r de nddvéandigt med en infor-
mationsplan, med utgéngspunkt i frigorna:

Varfor, vem, vad, hur och nér ska vi informera?

I Kommunikationskommitténs betinkande SOU 1997:35 Ny kurs i trafik-
politiken papekas vikten av att myndigheterna har en genomtinkt och med-
veten strategi for hur informationen kan anvéndas som styrmedel for att nd
de trafikpolitiska mélen. Man papekar ocksa betydelsen av att informationen
till allménheten samordnas mellan berdrda aktorer. For att ge bra resultat
méste informationen 4ven samordnas med andra atgérder av betydelse.

Det finns emellertid forskning som visar att effekten av information har be-
grinsad effektivitet som dvertalare, och att mojligheterna &r smé att &ndra
transportbeteende med hjdlp av information. Allmén information om milj6-
problem ricker inte for att indra ménniskors livsstil. Informationskampanjer
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biter inte pd vanor som redan &r grundlagda. Undersékningar visar att kopp-
lingen mellan positiva attityder till miljo och faktiskt beteende dr sérskilt
svag nér det giller vanemadssigt beteende, till exempel att kora bil till och
frén jobbet. For att informationen ska lyckas dr det nddvéndigt att undanroja
yttre hinder for dndrat beteende. Det ricker med mycket smé hinder for att
man ska 4tergd till gamla vanor. Risken &r stor att den bilist som provar pé
att cykla till jobbet atergar till att kéra bil om han redan forsta dagen cyklar
fel pa grund av dalig vdgvisning.

bihliote!

I

Valkommen in!

Cykelkartan &r en viktig del i mark-
nadsféringen av cykling.

Informationen om cykeltrafik har i stor utstrdckning varit ”negativ’’ och
handlat om risker, cykelhjdlm, regler och felaktiga beteenden. Det aterspeg-
las ocksé, som framgatt tidigare, i medias rapportering om cykeltrafiken.
Det 4r sjélvfallet viktigt att kénna till risker och regler. Men om man vill i
fler att cykla maste informationen ha en positiv inriktning. For att locka till
cykling méste cyklandets fordelar och glddjeimnen lyftas fram, till exempel
genom att formedlade den kénsla som velocipedryttaren Adolf Ostberg gav
uttryck for i tidningen Hjulsport redan 1889: Huru angencimt och uppfis-
kande dir det ej att stiga upp med solen en klar varmorgon, gora i ordning
sin velociped och rida ut, att inandas den friska varluften, mjuka upp leder-
na och njuta av naturens skonhet. Uppfiiskad och stéirkt, med gladt humér
gad man sedan till sitt arbete for dagen. 1 en bisats konstaterade han att
’velocipeden ér dfven af praktisk nytta sdésom kommunikationsmedel”.

Trovardighet

Den trafikmiljé som méter cyklisten innehéller viktiga signaler som har stor
betydelse for resultatet av informationen. Trovirdighet &r ett nyckelord i
arbetet med information. Det som ségs och skrivs maste &terspeglas i verk-
ligheten. Om budskapet &r att vi maste ta ansvar for miljén och dra ner pé
bildkandet maste vi ocksd uppmuntras av signaler som visar att budskapet ir
allvarligt menat och styrker oss i vart val.

Vid den stora miljoméssan Eco-96 invigningstalade miljéminister Anna

Lindh och Naturvardsverkets generaldirektoér Rolf Annerberg om vikten av
ett folkligt miljoengagemang. I mésshallarna delades ut tonvis med papper
om miljdarbetet bland myndigheter, kommuner, organisationer och foretag.
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Men for den som valde att cykla till miljoméssan fanns inget cykelstall.

I den nationella strategin for cykeltrafik konstaterar Vigverket under in-
satsomradet Kommunikation att det #r viktigt att foregd med gott exempel
for att skapa trovirdighet i arbetet med cykeltrafik. Men den som besokte
Vigverket i Stockholm per cykel fick forgéves leta efter et cykelstill. Och
som namnts tidigare har ingen av de myndigheter i Stockholm som pléaderar
for ett dkat cyklande ndgon information pa sin hemsida om hur man nar dem
med cykel.

Kanske borde Vagverkets
demonstrationsstrak ha bérjat med ett
cykelstéll vid den egna porten?

Aven forvirrande och motsigelsefull information paverkar trovérdigheten.
Den 27 juni 2001 kunde man ldsa i Dagens Nyheter att stockholmarna bli-
vit duktigare pa att anvénda cykelhjélm. Till grund lag NTE:s studier som
visade pa en 6kad hjdlmanvindning. En ménad senare rapporterade Dagens
Nyheter att allt firre svenskar anvinder cykelhjdlm. Den hir gdngen byggde
uppgifterna pa en studie av Vigverket. NTF framfor fornyade krav pa
hjilmlag samtidigt som man meddelar att anvindningen av cykelhjdlm okar.
NTF konstaterade att 70 procent av pendelcyklisterna i Stockholm hade
hjélm, och att ”det var vildigt hog frekvens”. Aven observationer som har
genomforts av Stockholms Trafiksikerhetsforening visar att anvéndningen
av cykelhjilm har 6kat under den senare hélften av 1990-talet. Den utveck-
lingen 6verensstimmer med resultaten frdn Gatukontorets cykelrdkningar ar
2000 som visar att andelen personer med hjélm har ¢kat stadigt.

Utvecklingen mot stadigt 6kad anvindning av cykelhjdlm visar att cyklis-
terna pa frivillig vg har tagit ansvar for den egna sdkerheten. Darmed kan
de ségas ha uppfyllt det villkor for att “slippa” hjdlmlag, som indirekt kan
utlisas av riksdagens uttalande om lag pa hjalm om inte hj dlmanvéndningen
okar. De fornyade krav pa hjalmlag som nu fors fram gar da tvért emot
inneborden av riksdagens “utfistelse”. Kravet pd hjalmlag kan dé upplevas
som motsdgelsefullt. Det har inte heller stod frén de tvé riksorganisationerna
Cykelfrimjandet och Svenska Cykelsdllskapet som béda forordar anvénd-
ning av cykelhjilm men séger nej till lag. En enkét pd uppdrag av Vigverket
2001 visade att nirmare 60 procent av tillfrdgade cyklister sa nej till en lag
om cykelhjalm.
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Malgrupp

Det &r bland bilisterna” som potentialen for 6kad cykeltrafik finns, vilket
gor dem till den framsta malgruppen om man vill 6ka andelen cyklande och
minska bilakandet. Det 4r inte redan frélsta cyklister som ska formés att
cykla &nnu mer om mélen for miljo och folkhélsa ska uppnas. Négot till-
spetsat kan man séga att planering for cykeltrafik #r till for bilister. Men
hur ska man locka inbitna bilister att ta cykeln till jobbet? Och hur ska man
locka dem som gérna vill cykla men inte vagar for trafikens skull?

Av betydelse for hur méalgruppen reagerar pé information #r bland annat
instéllningen till informationsavséndaren. I kampanjer och debatter om cy-
keltrafik framstélls ibland “bilisterna” av cyklismens féresprikare som mot-
standare. Genom att framstilla den frimsta mélgruppen som motstdndare
vérvar man inga nya cyklister. Om cyklan-
det langsiktigt ska kunna tka ér det nddvin-
digt att tona ner det kategoritinkande som
skapar onddiga motsittningar mellan trafi-
kantgrupper. Atskilliga cyklister r ocksa
bilister och vice versa. I en undersékning
1996 av Vigverket Region Stockholm fram-
kom att tre av fyra cyklister har korkort.

Aven de som redan cyklar och #r engage-
rade 1 miljofragor kan utgora mélgrupp for
riktade insatser genom sin roll som inspira-
torer for andra.

Raétt tid och ratt ordning

For att nd framgang med informationskam-
panjer dr det viktigt att ta vara pa forstirk-
ningseffekter och utnyttja samtidiga skeen-

: . . = Rullande reklampelare f6r fram-
den i omgivningen, till exempel i friga om g, malgruppen som sniglar

fysisk planering, debattklimat, trender med  fram i varsolen lyssnandes p&
mera. Informationskampanjer i fel tid ochi  trafikradions k6- och krock-

fel ordning forlorar i savil trovérdighet som ~ "@PPorter.

effektivitet. De forvéntningar som skapas av

information och marknadsféring méste uppfyllas i verkligheten. Nir myn-
digheter med miljo- och hilsoargument uppmanar till 6kat cyklande méste
den som lyder uppmaningarna métas av vélkomnande signaler, bade bildligt
och bokstavligen. HEPA har i sitt dokument for att frimja cykling papekat
att det &r meningslost att marknadsfora cykling om man inte samtidigt ser
till att forbéttra forutsittningarna.
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Attityder och beteende

Naturvardsverket konstaterar i skriften Svensken, bilen och miljén (2000-
2001) att det &r nodvéndigt att vi forandrar vara beteenden om miljomaélen
ska klaras. Det ricker inte med teknisk utveckling. Samtidigt visar, som
tidigare namnts, de flesta undersokningar att det &r svart att paverka mén-
niskors resvanor. Det giller sérskilt bildkandet. For att péverka ménniskors
beteende, i friga om resvanor, dr det ocksa nodvéndigt att péverka deras
attityder till val av firdmedel. Det dr framfor allt tre faktorer som spelar in
om man vill f& manniskor att &ndra sitt beteende: kunskap, virderingar och
beldningar.

Om sociala normer och attityder 6verensstdmmer finns goda forutséttningar
for att ocksa attityder och beteende kommer att stimma overens. Sociala
normer dr darfor ett kraftfullt medel for att fo minniskor att dndra beteende.
F4 vill skylta med att de struntar i sopsortering och tervinning. Men hur
manga kiinner nigot socialt tryck att avstd ifrén onddigt bilakande? Ett
sndrat forhallningssitt till onodigt bildkande har formodligen betydelse for
att fora 6ver bildkande till cykling. Det underlittas om miljdinformationen
»forménskligas”. Genom at tala om att ”biltrafiken méste minskas” framstér
biltrafiken som en abstrakt foreteelse som bara kan paverkas av myndig-
hetsbeslut om tringselavgifter, hojda P-avgifter, bensinskatter och liknande.
Om man i stéllet siger att vi maste dra ner pa det egna bilakandet” hamnar
besluten pa individniva. Da dr det vi sjilva som avgor om biltrafiken ska
kunna minskas. Effekterna av dndrat beteende blir ocksd mer gripbara pa
lokal niva. T Naturvardsverkets Cykla Till Jobbet-kampanj 1981 deltog 186
anstillda som i genomsnitt cyklade 65 mil under ett halvér. Det motsvarar
260 varv pa ett ordindrt svenskt motionsspér, motion som man nu fick pa
képet pa vég till och frén jobbet.

Om man vill fora 6ver bilakande till cykling krévs ett vergripande pers-
pektiv pa cykelplanering. Det ricker inte att bygga cykelbanor och driva
kampanjer. Den enskildes miljobeteende handlar om att vilja. Myndigheter
och andra samhillsinstitutioner kan genom olika atgérder gora valen léttare.
Diarfor r det nodvindigt med en samhillsplanering som pé alla plan undan-
rojer hinder for att underlétta forandringar i levnadsvanor och beteenden.
Dirtill krévs en okad insikt om det personliga ansvaret och betydelsen av
den egna insatsen. Inom psykologin talar man om perspektivpaverkan; att
£ manniskor att se sitt eget beteende ur ett kollektivt perspektiv och inse att
man sjilv gynnas av storre kollektiva beteendeforéndringar. Detta har delvis
skett inom miljoomradet, men inte nér det géller bilakandet. Med tanke pé
den sociala normens betydelse for attityder och beteenden dr detta inte for-
vanande. Cykeln har som sagt varit timligen osynlig i miljésammanhang,
och informationen om vikten av att minska bilékandet har inte varit sérskilt
kraftfull.
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Attityder som bygger pa egna erfarenheter leder i hogre grad till &ndrade
beteenden én attityder som bygger pd andrahandsinformation. Attityder
grundade pa egna erfarenheter 4r ocksd mer stabila och mer svarpaverkade
av motargument. Dérfor dr det viktigt att f& ménniskor att prova pé att cykla
och uppticka fordelarna. Men da fér cykelmiljon inte uppvisa alltfor mycket
brister som signalerar att cykeltrafiken inte tas pd allvar. Patagliga brister

1 cykelmiljon bor s langt som méjligt dtgdrdas innan man drar iging nya
projekt eller pdkostade kampanjer for att locka nya cyklister ut i trafiken.
Ett viktigt inslag om man vill férindra ménniskors vanor ar forstirkning,
det vill séga att onskvirt beteende belonas. Den som stiller bilen och viljer
cykeln ska belonas med en trygg, bra och vilkomnande cykelmiljo. Inte
bestraffas med hogre olycksrisk och simre framkomlighet.

Kampanjer

Férdelen med kampanjer ér att de vanligtvis far omedelbar uppmérksambhet.
Det &r ddrfor lattare att f& sponsorer till kampanjer #n till insatser av mer
langsiktig karaktir. Kampanjer &r oftast starkt tidsbegrinsade och ger i bésta
fall ett tillfilligt uppsving, men leder séllan till bestdende resultat. For detta
krévs upprepade kampanjer under lang tid, vilket kostar mycket pengar. Det
ar pengar som maste stillas i relation till andra atgirder for att nd malen
Alltfor mycket “jippofiering” av cykelfrdgorna kan ocksa tendera att flytta
fokus fran de verkliga problemen.

For att kampanjer ska ge bestiende resultat maste de ingd i en langsiktig
strategi och inpassas pa ritt sitt i sitt sammanhang, annars kan de gora mer
skada dn nytta. Nar miljofrdgorna var pd stark frammarsch och cyklandet
okade under 1980 och 1990-talen genomfordes upprepade kampanjer i
Stockholm for att Gvervaka cyklisternas regelefterlevnad. Cyklister som
stretade fram i en farlig och daligt planerad trafikmiljo kinde sig bestraffade
snarare dn uppmuntrade. Under hdstens 6vervakningskampanj 1996 fick at-
skilliga stockholmare béta for att de cyklade mot rétt, kdrde mot enkelriktat
eller cyklade pé trottoaren. Ingen vighallare fick bota for allvarliga brister i
cykelvignitet. Aven de dterkommande affischkampanjerna om cykelhjilm
kunde formodligen kinnas provocerande for cyklister som samtidigt utsat-
tes for stdndiga olycksrisker pa grund av daligt underhéllna cykelbanor eller
felaktigt utformade trafiklésningar.

Informationskanaler

Ett av de billigaste och mest effektiva informationssétten 4r den personliga
kontakten; den sa kallade mun till mun metoden. Bekanta och nirstdende
har storst betydelse nér det giller att pdverka attityder och beteende. Det

dr lattare att paverkas av en granne som entusiastiskt berdttar om hur ltt
och trevligt det &r att cykla till jobbet, &n av en pikostad folder med samma
budskap. Metoden &r dessvirre lika effektiv at bida hallen. En granne som
berdttar om farorna med cykling lockar ingen att bérja cykla. Den bista
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reklamen for cykling dr de ”vanliga” cyklister som upptickt fordelarna med
att cykla och sprider budskapet vidare.

Stockholms trafikradio skulle kunna vara en utmérkt direktkanal till den vik-
tigaste méalgruppen om man vill fra over bildkande till cyklande. Informa-
tionen till bilférarna ger stora mojligheter till naturlig koppling till cykeln,
till exempel nir man talar om stillastiende bilkoer, stralande véder eller
miljoforvaltningens rapporter om hoga halter av luftféroreningar. Men tra-
fikradion fungerar nistan uteslutande som ett serviceprogram for bilforare.
Under &ren har informationen utdkats till att dven omfatta kollektivtrafiken
liksom fjarrtags-, bat-, flyg- och mobiltelefontrafik. Det ges ocksd mogel-
och pollenprognoser och information om temperatur, vind och luftfuktighet.
Man far ocksé veta solstralningen i watt per m? Men aldrig ndmns nagot
om cykeln som ett miljovénligt och trevligt alternativ till bilkon. I den man
cykeln ndmns handlar det om att négon cyklist &r i vdgen, behdver varnas
for eller har rakat ut for nagon olycka som hindrar trafiken: ”F’ ran Nynds-
véigen i Trangsund fdr vi rapport om att en cyklist dr uppe pd kérbanan och
vinglar.” Vi vill varna for en cyklist som tagit sig upp pd Arstalinken.” 7 I
korsningen Rigsvedsvagen/Hagsdtravdgen har en cyklist kort omkull. Huru-
vida det hindrar trafiken har inte framkommit.” "Bilen som stod hindrande i
véigen for trafiken pa avfarten mot Aspudden har nu lyfts upp pa cykelbanan
och utgor inte lingre ndgot hinder.”

Det bor inte vara oforenligt med trafikradions uppdrag att i naturliga sam-
manhang uppmirksamma cykeln som ett alternativ till bilkderna.
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Fran bil till cykel pa korta resor

Stora miljé- och hélsovinster

Landstingets resvaneundersikning -91 visade att det varje dag kérdes bil
over 1,2 miljoner mil i Stockholms l4n. Bildkandet till och fran jobbet upp-
gick till omkring 550 000 mil om dagen. Niirmare 30 procent, eller néstan
160 000 mil, av arbetsresorna med bil holl sig inom cykelavstand tio kilo-
meter enkel resa. Aven Kommunikationskommitténs betinkande Ny kurs i
trafikpolitiken (1997) visar att det finns en stor potential for att 6ka cykel-
trafiken. Exempelvis var cyklandet fem ganger s stort p& 1950-talet som i
borjan av 2000-talet trots att vixelcyklar dé var ovanliga.

De korta bilresorna #r vérst for miljon. Atskilliga studier tyder pa att det
finns en stor potential att verfora korta bilresor till cykling. Det har under
de senast decennierna blivit allt vanligare att ta bilen till fritidsaktiviteter
och f6r varuinkop, vilket bidragit till den stora 6kningen av biltrafiken.

- Omkring 80 procent av alla bilresor i Sverige #r kortare #n tio kilometer.

- Niérmare 80 procent av bilresorna i tétort &r kortare &n tre till fyra kilometer.

- 1 Vigverkets nationella cykelstrategi konstateras att ungefir halften av
alla bilresor 4r kortare 4n fem kilometer, det vill siga sa korta att kataly-
satorn inte hinner uppnd full effekt.

- Var fjirde bilresa i Stockholms lin #r kortare 4n tva kilometer.

Det &r i de storre tétorterna som den storsta potentialen finns for att fora Sver
bilakande till cykel. Det 4r ocksa dir cykelns fordelar bist kommer till sin
rétt och dr ett 6kat cyklande har storst betydelse fran miljésynpunkt. Dér
finns den storsta potentialen for att minska koldioxidutsléippen. Milj6vinsten
vid 6vergang frén bil till cykel blir forhallandevis stor vid korta resor efter-
som katalysatorn inte fungerar ordentligt forrin motorn natt driftstempera-
tur. De korta bilresorna star for tre procent av den totala korstrackan men
svarar for 26 procent av avgasutslédppen. Enligt Vigverket kan manga re-
gionala miljémal uppnas om korta bilresor ersitts med miljévénligare alter-
nativ. Bara en 6vergéng fran bil till cykel pa tio procent av de allra kortaste
resorna skulle innebira en visentlig 6kning av cykeltrafiken. I Kommuni-
kationskommitténs betinkande Ny kurs i trafikpolitiken (1997) beriknas att
cykeltransporterna skulle kunna dka med 30 - 75 procent om bilresor som &r
kortare dn fem kilometer ersattes med cykling. Av en studie fran Goteborg
(Forward 1998) framgar att av samtliga korta bilresor under fem kilometer
var det vanligaste syftet (50 procent) transport till och fran arbetet foljt av
“drenden” (36 procent). Bekvéimlighet var det vanligaste skilet till att man
valde bilen.
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Forutséattningar och villkor

”Konsumenternas engagemang dr viktigt. Men kommunernas uppmuntran
éir nddvindig” Miljominister Anna Lindh vid miljoméssan Eco — 96.

Forutsittningarna och villkoren for att fora ver korta bilresor till cykel &r i
stort desamma som for att 5ka andelen cykelresor generellt. Den som véljer
cykeln maste motas av en vilkomnande, trygg och trevlig trafikmiljé och fa
sitt val bekriftat i en verklighet som stimmer dverens med samhéllsmél och
politiska budskap. Med tanke pa att bekvamlighet &r ett av de frimsta skdlen
att anvénda bilen dven for korta resor far den som tar steget fran bil till cykel
inte motas av for mycket motgngar och besvir. D4 dr steget tillbaka till
bilen kort. Sérskild vikt méste ldggas vid tillgénglighet till lokala mél som
kollektivtrafik, handel, serviceinrittningar, skolor och fritidsanlédggningar.

Arenor for korta cykelresor

Idrott och motion

Riksidrottsforbundet (RF) har utarbetat ett centralt underlag f6r miljo-
policy fér sina féreningar, distrikts- och specialforbund. Samtidigt lanserar
RF projektet Nridrottsplats och driver i samarbete med Folkhélsoinstitutet
projektet Idrotten sitter Sverige i rorelse. Resandet &r en av de stdrsta miljo-
frigorna inom idrotten, men det finns inga studier som kartlagt det lokala
resemonstret inom rorelsen. Idrotten dr Sveriges storsta folkrorelse med
over tre miljoner medlemmar i 20 000 foreningar. Dér bor finnas en mycket
stor potential att pa lokal niva fora dver bildkande till cykling i samband
med motion, trining och tivling. Inom idrotten, dér rérelse och kondition &r
grundliggande forutsittningar, bor det vara mer naturligt 4n i ménga andra
sammanhang att lokalt motivera cyklande i stillet for bilakande.

Med koppling till projekten Néridrottsplats och Idrotten sétter Sverige i
rérelse bor ett program for ”Idrott pa cykelavstand” kunna vidga ambi-
tionerna till att 4ven omfatta fysisk planering i anslutning till motion och
idrott med utgangspunkt i séker tillganglighet med cykel. Att kunna cykla
till aktiviteter #r sérskilt viktigt for barn och ungdomar. Allt fler barn blir
overviktiga pa grund av for lite rorelse. Att sjélvstandigt kunna ta sig sékert
till aktiviteter i den nirmaste omgivningen har ocksa betydelse for barnens
utveckling, liksom for deras méjligheter att komma i kontakt med idrotten. I
tiatorter ska det inte behdva vara ett idrottsligt handikapp att ha fordldrar som
saknar bil. Intressanta frigor #r bland annat: Vad kan goras for att uppmuntra
och férenkla cykling till idrottsanldggningar? Hur behandlas idrottens till-
ginglighet i fysisk planering? Vilken idrottslig och miljomassig betydelse
har idrottens “’centralisering” med nedliggningar av lokala idrottsplatser?
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En studie i tre svenska kommuner 1998 visade att 81 procent av barnen
deltog 1 ndgon fritidsaktivitet. Idrott, sport och motion utgjorde 65 procent
av barnens fritidsaktiviteter. I Trollhéttan kunde 6ver 30 procent av akti-
viteterna nés till fots eller med cykel, men det dominerande firdsittet var
att barnen skjutsades i bil av forédldrarna. Risker i trafiken uppgavs vara ett
tungt végande skal till detta.

MED BILEN -1 TIDEN iJ

Med sitt vassa ritstift blottade

Martin Lamm med obeveklig skdrpa
samhéllets absurditeter. Teckningen
ar fran slutet av 1970-talet men
fortfarande hégaktuell.

Skola

Betydelsen av 6kad fysisk aktivitet i samband med skolan tas upp i reger-
ingens budgetproposition 2001/02:1. Dir hinvisas till Folkhélsoinstitutets
nationella kraftsamling ”Sétt Sverige i rorelse 2001 med inriktning p& mén-
niskans behov av mer fysisk aktivitet. Inom skolvirlden syftar arbetet till
att skapa milj6er som framjar fysisk aktivitet i det 1&ngsiktiga lirandet. Men
fardsitt till skola och barnomsorg fér barn i ldrarna 5 till 14 &r har férind-
rats markant sedan slutet pd 1970-talet. Cykeln ger bra méjligheter for barn
att grundldgga vanor som ger naturlig motion. Enligt resvaneundersékning-
en 1978 tog sig nirmare 70 procent av barnen till skolan pa cykel eller till
fots, och endast omkring atta procent skjutsades i bil. I mitten av 1990-talet
var det néstan lika vanligt att barnen skjutsades i bil till skolan som att de
gick eller cyklade.

Skolan dr en viktig arena for att skapa miljémedvetenhet och grundliggande
vana att rora sig. Hér finns forutséttningar i form av vuxna forebilder, och i
titorterna ofta forhallandevis korta avstind mellan hem och skola. En studie
av Vigverket 2000 visade att en majoritet av barnen i Sverige har kortare
skolvig &n en kilometer. Sékra skolvigar har haft hég prioritet i kommun-
ernas trafikplanering under senare ar. Men det dr viktigt att arbetet med
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sikra cykelvigar kompletteras med andra atgiarder som underlattar cykling
till skolan. Atgirder for att uppmuntra cykling bor inga i skolans miljopolicy
lika sjilvklart som kompostering, kravmérkt mat och atervinning.

Inkdp och service

Det &rliga bildkandet i Stockholms lén skulle minska med 1 miljon mil om
man istéllet cyklade vid var tionde resa under 2,5 kilometer pé vardagar for
att handla. I RVU (Resvaneundersdkningen) 1994 uppskattades att 66 pro-
cent av bilresorna for inkdp och service var korta; under tre kilometer. Av
den senaste resvaneunderskningen RES 1999 framgér att den genomsnitt-
liga reslingden med bil for inkép och service var strax gver tre kilometer.

[ rapporten Vart Leder Vigen uttrycker Vigverket oro dver att etablerandet
av stormarknader leder till utarmning av lokala butiker och ddrmed minskar
minniskors méjligheter att gé eller cykla till affdren. En studie som genom-
fordes vid Tekniska Hogskolan i Lund for nagra &r sedan visar att stormark-
nader okar biltrafiken och dérmed luftféroreningar och energiférbrukning.
Biltrafik och avgasutslédpp 6kar med cirka 50 procent jamfort med om kun-
derna handlat i lokala butiker. Stormarknader men &ven regionala képcentra
bygger i stor utstrdckning pd bilburna kunder. Men i storstadsregionerna
har ménga av dem en lokalisering som gor att de ligger inom cykelavstdnd
for en stor del av lokalbefolkningen. Det finns ingen statistik som visar
inkdpens fordelning pa varuméngd vid stormarknader och kdpcentra. Men
atskilliga av de inkdp som goérs med bil inom cykelavsténd torde inte vara sé
omfattande att de inte skulle kunna goras med cykel.

Mer &n 80 procent av Sollentunas hushéll har bekvamt cykelavstand till stormark-
nad eller képcentra.
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I Sollentuna kommun strax norr om Stockholm skedde enligt FoB (Folk-
och Bostadsrékningen) 1990 drygt 60 procent av antalet besk i butiker

och serviceinrittningar inom den egna kommunen. I kommunen ligger fem
stormarknader eller képcentra. Av Sollentunas cirka 24 000 hushall ligger
omkring 85 procent inom en radie av tva kilometer fran en eller flera storre
képanldggningar. Aven med hinsyn tagen till att det verkliga cykelavstandet
kan vara négot ldngre har uppskattningsvis dtminstone 80 procent av hus-
hallen i Sollentuna kortare cykelavstédnd én tv kilometer till ndgot av kom-
munens fem képcentra eller stormarknader. Endast enstaka hushall har
ldngre cykelavstand #n tre kilometer.

Arbetsresor

Enligt den nationella reseundersskningen RES 1999 foretogs 64 procent av
alla arbetsresor med bil, och bilen anvinds vid ungefir hilften av arbetsre-
sorna under fem kilometer. Landstingets resvaneundersokning -91 visade att
ndrmare 30 procent av arbetsresorna med bil i Stockholms lin var under tio
kilometer. En 6vergéng fran bil till cykel en arbetsménad om aret for hilften
av de resorna skulle minska det arliga bilakandet med 6ver fyra miljoner
mil. Sérskilt i storre titorter bor det finnas en stor potential att fora dver ar-
betsresor frén bil till cykel. Cykling till jobbet har frén hilsosynpunkt fram-
for allt den férdelen att det ger regelbunden motion. Fér att cyklande till och
frén jobbet ska ha ndgon betydelse for miljén maste det ersitta bilakande.
Bilforare dr vana vid bekvamlighet, hog sikerhet, god framkomlighet, bra
vigvisning och —atminstone i Stockholm- bra trafikinformation. En bra och
sdker cykelmilj6 torde darfér vara en grundforutsittning for att i ndgon
hogre grad fa bilforare att ta cykeln till jobbet. Skador vid arbetsresor riknas
som arbetsskador. I slutet av 1980-talet var cykelolyckor den nist vanligaste
arbetsskadan. Det finns skil att anta att cykelolyckor fortfarande utgér en
stor del av arbetsskadorna, 4ven om de nu inte finns sirredovisade. Darfor
bor Arbetsmilj6verket vara en sjdlvskriven part i det intensifierade myndig-
hetssamarbete pé cykeltrafikens omréde som efterlyses i proposition 2001/
02:20 Infrastruktur for ett lingsiktigt hdllbart transportsystem.

Cykeln har ocksa betydelse for arbetsresor i kombination med kollektiv-
trafiken. Det 4r numera vanligt med bra cykelparkeringar vid lokaltags- och
pendeltagsstationer i tétorternas ytteromraden, vilket har betydelse for att
minska antalet korta bilresor mellan hem och station. I Stockholm #r det
sedan négot tiotal &r tillbaka tillatet att ta med cykel pa pendeltsg. De nya
pendeltigsvagnarna som borjar tas i bruk 2005 kommer att bli béttre an-
passade for att frakta cyklar. Ddremot finns inga funderingar pa littnader i
forbudet att ta med cykel mellan 6 och 9, och mellan 15 och 18 pa vardagar.
Att kunna ta med cykeln i anslutning till arbetsdagens borjan och slut skulle
innebdra ytterligare méjligheter att nyttja cykeln i anslutning till arbete.

48




Vidgat perspektiv

Utnyttja férdelarna

Perspektivet pa cykeltrafik har under senare ar visserligen vidgats till att
innefatta frigor om milj6 och folkhélsa. Men fortfarande betraktas cykling
huvudsakligen ur ett rent trafikperspektiv i termer av regler, risker, trans-
porter och trafikanordningar. Planeringen for cykeltrafik dr starkt objekts-
inriktad, det vill séiga inriktad pé& anldggningsatgérder i trafikmiljon. Det dr
ocksé for sddana dndaméal som Vigverket beviljar statsbidrag till dtgérder
for cykeltrafik.

Ett vidgat perspektiv pa cykeltrafiken stiller storre krav pé strategi och en
mer malinriktad planering med utgdngspunkt i cykelns mojligheter och for-
delar och hur dessa kan utvecklas. I jimforelse med bilen har cykeln stora
fordelar som kommer till sin ritt i en storstadsregion. Till cykelns fordel
&beropas ofta “harda” argument som att man spar pengar, far béttre kondi-
tion och bidrar till bittre miljo. Men ér det med dessa argument man lockar
fler att cykla? Eller ska man locka med mer “mjuka” argument som frihet,
upplevelsevirden, avkoppling och glddje? Till de frémsta fordelarna med
cykling hor friheten att vélja vég, och att
cyklandet kan erbjuda lustfylld avkoppling
och motion om forutsittningarna &r de rétt-
ta. Att lyfta fram lugna och trevliga véigar
som alternativ till strdckor i det egentliga
cykelvignitets trafikmiljo kan vara ett sétt
att géra cyklandet mer lockande. Sddana
”Grona vigar” skulle kunna markeras med
cykelledsméirke VMF 1.6.7 i fargkombi-
nation som sillan anvénds i andra sam-
manhang, till exempel gron cykel pé vit
botten. Grona vigar kan ocksa markeras pé
cykelkartan, vilket Sollentuna kommuns
cykelkarta dr exempel pa.

I Stockholms nya cykelplan ingér en ut-
byggnad av cykelbanor och cykelfilt pd de
storsta gatorna, som ocksé har de hogsta
bullernivderna och sdmsta luften. Sjilv-
klart ska cyklisterna erbjudas hog sikerhet och bra framkomlighet pd huvud-
gatorna sé langt det &r mojligt. Men i ménga fall finns alternativa gator som
lugnare och trevliga alternativ. I cykelplanen har négra alternativ markerats

"Grén véag” till jobbet. Lite ldngre
men mycket treviigare.
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med beteckning ”Lugna gatan”. I samband med cykelrikningar i Stockholm
konstateras att de flesta cyklister aterfinns lings huvudgatorna och 3 viljer
alternativa parallella gator. Detta tas som intikt for att cyklisterna foredrar
huvudgatorna. Men inte mycket har gjorts for att informera om alternativen
till huvudgatorna. Att alternativen dessutom av cyklismens egna forespra-
kare ofta bendmns som “omvégar” eller bakgator” uppmuntrar inte anvind-
ningen av dem. En mer positiv instillning till alternativa viigar kan méjligen
underlitta rekryteringen av nya cyklister. Trygghet dr formodligen en viktig
faktor for att locka nya cyklister, framfor allt nér det giller kvinnor eftersom
de kénner storre oro i trafiken d4n mén. Attraktiv milj6 och positiva upplevel-
ser dr viktiga forutsdttningar om man ska locka nya grupper att cykla.

Ett argument som ofta fors fram nér alternativa végar kommer pa tal 4r att
huvudgatorna dr ndrmaste vigen. Men vad som &r nirmaste viigen beror
naturligtvis pd vart man ska. I rapporten Alternativa cykelvéigar i Stock-
holms innerstad (1999) jamf6rdes huvudstrdket Sveaviigen p striickan
Norrtull — Hotorget (2,3 kilometer) med alternativa véigar pd mindre trafike-
rade gator med bittre milj6. Tva av de tre alternativen innebar kortare vig.
Ett alternativ var cirka 200 meter lingre. Samtliga tre alternativ var snabbare
dn Sveavigen. Vid mittillfillet var dock inte de planerade cykelbanorna/
cykelfilten pa Sveavigen helt utbyggda.

Lockar man bést nya cyklister
med cykelfélt pa Stockholms
hérdast trafikerade och mest
luftférorenade gator?

...eller med lugnare "bakgator” intill?
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Installning till cykling

Inte bara den egna instéllningen till cykling, utan ocksd omgivningens in-
stillning till cykling och trafik i allménhet har stor betydelse for att 6ka
cyklandet. Inte minst viktig dr instéllningen hos dem som ansvarar for och
arbetar med fragor om trafik och milj6.

Vi behdéver bilen?

Vi behover bilen” #r ett vanligt argument i diskussioner om betydelsen av
att minska bildkandet. Vi behover bilen for att aka till jobbet. Vi behover
bilen for att 4ka och handla. Vi behdver bilen for att skjutsa barn till skola
och dagis. Vi behover bilen for att skjutsa barn till aktiviteter. Men var gér
grinsen mellan behov och bekvamlighet? Om det faktiskt &r sé att de flesta
av oss verkligen behdver bilen i de hir sammanhangen finns all anledning
att fundera 6ver hur samhillet #r planerat och organiserat. Man skulle kunna
viinda pa argumentet och i stéllet fraga sig: Ndr behover vi bilen? Reger-
ingen understryker i sin propositionen 1997/98:56 Transporipolitik for en
hallbar utveckling att det finns starka skél att motverka en utveckling dér allt
deltagande i samhillslivet forutsitter bilinnehav.

Farliga och otacksamma lagbrytare?

Det #r litt att f& intrycket, bland annat fran tidningarnas insdndarsidor, att
cyklisterna utgor den storsta faran i trafiken. Men endast en procent av fot-
gingarna som omkom i kollisioner under aren 1990 -1995 blev pakérda av
cyklister. Resterande 99 procent av de omkomna kordes pé av motorfordon.

Det gér att skjutsa barn till dagis utan bil. Men det &r inte lika bekvamt.
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Cyklister &r en mycket sammansatt grupp. I stéllet for att rent allméint fram-
hélla cyklisternas farlighet och lagldshet bor det vara angeléget att kartldgga
vilka kategorier cyklister som bryter mot reglerna och utgér en fara i trafi-
ken. Viktigare 4n att konstatera att cyklisterna bryter mot reglerna ir att ta
reda pd varfor de gor det. I boken Planera fir cykeln (NTF) konstateras att
trafikmiljon &r den i sédrklass viktigaste faktorn f6r cyklisternas attityder och
beteenden. En god trafikmiljo skapar goda trafikanter och en délig trafik-
miljo skapar déliga trafikanter. Den béttre efterlevnaden av regler bland
cyklister i cykelldnder som Danmark och Holland anses frimst forklaras

av den béttre cykelmiljon. Narmare 60 procent av de cyklister som 1999
intervjuades i Stockholms Trafiksidkerhetsfoérenings studie av Stockholms-
cyklisternas regelefterlevnad ansédg att trafikmiljon for cyklister var mindre
bra eller délig. Det skulle i sé fall kunna forklara den sidmre trafikkulturen
bland cyklisterna i Stockholm. Det skulle mdjligen ocksa kunna férklara att
andelen cykeltrafik i Stockholm &r 1ag jimfort med andra jimforbara storsti-
der, vilket konstateras i rapporten Trafiken i regionplan 2000. 1 SOU 1997:
35 Ny kurs i trafikpolitiken konstateras att det dr nddvindigt att cyklisterna
blir béttre pa att folja trafikreglerna om inte ett 6kat cyklande ska resultera

1 fler olyckor. Till skillnad mot de trafikbrott som begés av bilférare tvingas
- och ibland nirmast uppmuntras - cyklisterna méanga ganger till trafikbrott
pé grund av felaktiga eller daligt genomténkta trafikldsningar. Olycks-
riskerna for cyklisterna skulle kunna minskas om reglerna bittre anpassades
till cykeltrafikens villkor.

En inte ovanlig instéllning &r att cyklister 4r gnilliga och otacksamma. ”Blir
ni cyklister aldrig n6jda?” Vig och trafikinstitutets tidning VTI Aktuellt
hade for ndgra ar sedan en kronika med rubriken »Tacka laglydigt for cykel-
satsning”. Med hédnvisning till de 6kade insatserna for cykeltrafiken framfor-
des férhoppningen att cyklisterna tackade och som en enkel motprestation
borjade upptrida mer laglydigt. Skulle ndgon komma p4 att stélla motsva-
rande krav pd motprestation fran stockholmsbilisternas sida nér nu 30 mil-
jarder har avsatts for satsningar pa det regionala vignitet?

Cykelbowling Jesper Walderstens teckning "Cykel-
" bowling” illustrerar en vanlig bild av
Stockholmscyklisten. Enligt olyckssta-
tistiken &r det emellertid inte cyklisten
som &r den stora faran fér stadens
fotgéngare.

tips fér nybdrjare; mand-fredag 15:30,
Skeppsbrons cykelbana
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Fér kort cykelavstand?

Ofta anges fem kilometer som acceptabelt cykelavstdnd. Man kan fraga sig
varfor just fem kilometer och inte fyra eller sju? Vilka referensramar har de
intervjupersoner som i undersdkningar séger att fem kilometer dr lingsta cy-
kelavstand? Vilket forhallande har de till cykling? Om det verkligen &r sé att
merparten av Sveriges befolkning i arbetsfor alder inte kan cykla langre dn
fem kilometer med en modern méngvéxlad cykel star vi infor ett gigantiskt
folkhalsoproblem. I mitten pa 1940-talet trampade 70 000 stockholmare pé
tunga ovixlade cyklar in mot stan en vanlig vardag i oktober. For atskilliga
av dem var formodligen de forsta fem kilometrarna bara uppvirmning.
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Trafikproblem eller kulturproblem?

Strukturella och kulturella hinder
- Vad vantar vi pa?
- Att det ska bli for sent.

Ovanstéende var bildtext till en politisk satirteckning i en tidning for nigra
ar sedan. Tiden gar och inget hinder, trots att problemen &r vil kinda. Nér
det slutligen fattas beslut 4r det for sent. Stela strukturer och tréghet i den
offentliga forvaltningen utgér inte sillan ett hinder for utvecklingen. Storre
flexibilitet i férvaltning och arbetsformer #r nddvindig for att i tid kunna
mdta fordndringar och ta vara pa och utveckla de méjligheter forandring-
arna for med sig. Det kréver en forvaltningskultur ddr mélen 6verordnas
formerna och med storre Sppenhet for idéer och nyténkande. I rapporten
Information som styrmedel (Windahl, Palm 1996) konstateras bland annat
att Naturvérdsverket dr forsiktigt och avvaktande nér det géller nya idéer, i
varje fall ndr det handlar om transporter och milj6. Aven andra studier har
visat pd myndigheternas avvaktande instéllning till utifrin kommande idéer
och initiativ.

Vid Naturvardsverkets Miljéforskningsdagar 2000 diskuterades trégheten i
forvaltningskulturen och att det i Sverige

D

finns en “rationalistisk” kultur som byg-
ger mer pa information och experter dn

pa deltagande. Risken dr da att idéer och
kunskap inte tas tillvara. Man pekade dven
pé betydelsen av att miljékompetensen
utvecklar strategier for att sla sig in i den
etablerade planeringskulturen med ny
kunskap och kompetens och med nya in-
fallsvinklar. Grundtanken med Agenda 21
var att miljofrdgorna skulle betraktas ur ett
underifranperspektiv med starkt medbor-

gardeltagande. Istillet har inriktningen va- Al HAR SAGT TILL
rit starkt centralstyrd och teknikorienterad. HONOM ATT DET VAR
Naturvérdsverkets utvirdering av Agenda OMOJ LIGT, MEN RAN
21-arbetet visade ocksa att bristande hel- VILLE INTE LYSSNA....

hetssyn pa nationell nivé leder till mélkon-

i ' Bristande &ppenhet for idéer
flikter och ger motsatta signaler. Dessutom istanae oppennet 1or 1ae

och nytédnkande é&r ett hinder

forsvarar samhillets sektorsindelning de fér utveckling, ockséa pa
fordndringar som dr nddvéndiga for en cykeltrafikens omrade.
héllbar utveckling. Tecknare okénd.

54




Trafik, milj6 och folkhilsa &r fragor som kréver samordning och helhetslds-
ningar. En forvaltningskultur med stark sektorsindelning och klart avgrén-
sade ansvarsomraden utgdr da ett hinder. Angeldgna insatser som alla &r
eniga om blir inte genomfdrda dérfr att “négon annan” har ansvaret.

Beslut maste kunna omprovas

Med anledning av riksdagens beslut om Nollvisionen skickade NTF i
september 1998 ut ett pressmeddelande om sin nya roll: “Fran att tidigare
ha arbetat fiimst med trafikanternas beteende innebar beslutet en unik mdj-
lighet for NTF att utkréiva ett stérre ansvar av dem som utformar systemen.”
Det maste vara mojligt att ompréva beslut om det visar sig att forutsitt-
ningarna forindras. I drtionden hade trafikmiljon for Stockholms cyklister
haft allvarliga brister med stora olycksrisker. Men NTF:s arbete var inriktat
pé cyklisternas ansvar och beteende, istillet for pé véghéllarens ansvar att
undanréja olycksrisker och skapa en siker trafikmiljo. Det som nu ségs som
en unik méjlighet borde varit en huvuduppgift for NTF redan 15 ar tidigare.

I det nationella trafiksikerhetsprogrammet redovisas tio reformer for att
16sa trafiksikerhetsproblemen. Tva av reformerna ror direkt cykeltrafiken;
sikrare trafikmiljo och anvéndning av cykelhjédlm. For att med framgéng
kunna genomfora den forsta dr det nddvéndigt att alla krafter samverkar och
drar 4t samma hall. Det #r extra viktigt om reformen ska kombineras med
nationella mal om milj6 och folkhilsa. Tillimpningsprinciper, instruktioner,
arbetsformer, normer, regler, anvisningar, bidragsvillkor och annan formalia
far inte betraktas som heliga utan maste vid behov kunna omprévas och om-
virderas mot malen. Arbetet med léngsiktiga mal for trafiksékerhet, miljo
och folkhélsa gynnas av en positiv grundinstillning till foréndringar med
formaga att ta vara pa och uppmuntra till kreativitet, initiativ och idéer.
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Lagar och regler

Cykelvédgnatets informationssystem

Cykelvignitets informationssystem bestar av skyltning, mérkning, vigvis-
ning och signaler. Informationssystemet i cykelvignitet har fyra huvud-
syften:

- Det ska visa vigen.

Det ska underlitta cyklandet.

- Det ska minska risken f6r olyckor.
Det ska tala om vad som giller.

I trafiken &r det nodvéndigt att veta vad som géller och att alla tolkar reg-
lerna p& samma sitt. Oklarheter i informationssystemet splittrar uppmérk-
samheten, skapar osékerhet och leder till missforstdnd och konflikter, vilket
béddar for felbeteenden och olycksrisker. Om dessutom tillimpningen av
skyltning, markeringar och signaler varierar skapas ytterligare oklarheter.
Oklarheter i information och regelsystem dventyrar ocks4 rittssikerheten
och forsvarar rittstillimpningen. Informationen méste vara litt att forstd och
reglerna méste vara klara och anpassade till cykeltrafikens villkor. Regler
som uppfattas som omotiverade eller diskriminerande leder litt till Gvertra-
delser. Att dstadkomma klara och enhetliga regler och tillimpningsprinciper
bor vara ett viktigt inslag i arbetet med den nationella cykelstrategin. Dérfor
bor trafikregler och tillimpningsprin- :
ciper ses over sa att de inte onodigtvis
motverkar syftet med den nationella cy-
kelstrategin; att underlitta och uppmunt-
ra cykling. Den tanken f6rs ocksa fram

1 Végverkets Nationella Miljoprogram
2002 - 2005. 1 proposition Transport-
politik for en hallbar utveckling betonas
att transportsystemet maste anpassas

till ménniskans férmaga och forutsitt-
ningar, och inte tvirt om. Och pa VTL:s
(Vég- och Transportforskningsinstitutet)
konferens Transportforum 2004 konsta-
terades att principen for siker trafik &r
att ”Det skall vara ldtt att gora rétt”. Men
som framgér av exemplen nedan 4r det
for cyklisternas del tvédrtom ibland nér-

mast omojligt att gora ratt. Det &r inte létt att cykla rétt. Dub-
belriktad cykelbana med férbud att
cykla at ena héllet.
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Skyltning och végvisning

Skyltning och viigvisning ar vdghallarens ansikte utat i trafiken. Felaktig
eller ogenomtinkt skyltning och véigvisning ger ett slarvigt intryck och
signalerar att cykeltrafiken inte tas pé allvar. Ett timligen vanligt exempel
4r felaktig anvindning av vigmirket VMF 1.2.1 Férbud mot fordonstrafik.
Det anvinds inte sillan dér cykling &r tillaten, och ibland till och med dér
man vill att folk ska cykla. I rapporten Cykel i tiitort (1994) konstaterades
manga brister, oklarheter och onddigheter i cykelvignitets skyltning och
vigvisning. Ofta saknades logik, kontinuitet och sammanhéllen struktur. I
rapporten foreslogs bland annat en ny definition av cykelbana for att minska
behovet av pabudsmirken, och ddrmed kostnaderna for skyltning. And-
ringen #r inford i nya trafikforordningen. Ytterligare besparingar kan goras
genom att anvinda pibudsmérken i understorlek, och dar det dr mojligt
slopa cykelmirken pa vigvisare, avstdnds- och orienteringstavlor. Av
placering och utformning framgér &nda for det mesta att informationen
giller cykeltrafik.

Cykelstrak

Lokaliseringsmirke for cykeltrafik 1.6.1.1 som anvénds pd till exempel
vigvisare och orienteringstavlor ska enligt VMF ha vit firg pa bla botten.
Vigverket far med stod av VMF foreskriva om att lokaliseringsmérken med
annan firg far infogas i vigvisare. Ndgra sddana foreskrifter finns emel-
lertid inte. M&jlighet att infoga lokaliseringsmirken i andra férger pa vég-
visare och orienteringstavlor skulle underlitta utmérkningen av cykelstrak

i titorter. Det har redan tillimpats i praktiken sedan lange, bland annat i
Stockholm i det numera forfallna systemet med firgkodade regionala cykel-
strak. Det anvinds ocks4 i de demonstrationsstrak som féardigstéllts av Vig-
verket i Stockholm, dr rott cykelmérke utmérker “regionalt cykelnét”. I
Vigverkets demonstrationsstrak anvénds inte strikmérket for att visa vdgen
till ett givet mal, utan for att visa att man befinner sig i ett regionalt cykel-
nit. Alla regionala cykelstrik markeras med likadana rdda mirken. Med den
anvindningen far strikmérket en annan innebérd 4n tidigare. Mérkningen
fungerar da inte i sig sjilv som végvisning, utan maste kombineras med
vigvisare. Om inte mirkningen av ett sddant regionalt cykelnit kopplas till
en kvalitetsgaranti 4r det svart att se fordelen framfor traditionell strékmar-
kering. Vanligtvis markeras cykelstrak med ”Cykelledsmérke” VMF 1.6.7

i olika firger och eventuellt med namn pé stréket eller mal. En strévan bor
vara ett vigvisningssystem som &r konsekvent, tillimpas enhetligt och s&
langt som majligt dverensstimmer med standardiserade principer. Exem-
pelvis bor begreppet “cykelled” i lagar och tillimpningsanvisningar reser-
veras for leder av turistisk karaktir, vilket Gverensstimmer med betydelsen
i svensk standard SIS 031522. Firg- eller namnkodade “cykelleder” frin
titorternas ytteromraden in mot centrum bendmns vanligen ”strak”.
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Korsningar och cykeldverfarter — nagra exempel

Dir cykelbanan korsar en korbana &r olycksrisken sirskilt hog. Dir maste
reglerna vara enkla och klara. Men ofta #r det dir som oklarheterna ir som
storst. En cyklist pd vég till jobbet i Stockholm kan passera mer #n tio olika
slags “cykeloverfarter” dér olika regler géller. Oklarheter vid cykelover-
farter okar inte bara olycksrisken. Det dr ocksa en friga om rittssikerhet.
Trafiksystemet fr inte uppmuntra till lagbrott eller inneh&lla regler som tra-
fikanterna inte forstar. Eller som Végverket har konstaterat: *’Vi maste ha ett
system som alla forstar och kan lita pa”.

Har foljer exempel pa olika “cykeldverfarter” dér det kan rada mer eller
mindre oklarhet om vad som géller. Principen for lagstiftning #r att det som
inte &r forbjudet 4t tilltet. “Bevakad” dverfart betyder att den #r forsedd
med trafiksignaler, och “obevakad” att det inte finns trafiksignaler.

Exempel 1.

Gc-bana korsar korbana. Inga vig-
markeringar finns for 6vergings-
stille eller cykeldverfart.

Regler: Cyklister fran béda hall har
véjningsplikt (ska ldmna foretride)
mot all trafik pa korsande korbana.
(TrF 3:21)

o En cykeldverfart hade inte paverkat
Kommentar: Kan av bilf6rare upp- cyklistens véjningsplikt, men stérkt
fattas som cykeloverfart, dennes réttsliga stéllning.

eller att cyklister som kommer fran
hoger ska lamnas foretrdde. Olycks-
risk om bilforare frén andra hallet utgér frdn cyklistens vijningsplikt.

Exempel 2.

Gemensam gc-bana korsar kdrbana.
Obevakat 6vergangsstille i halva
banans bredd. Ingen vigmarkering
for cykeloverfart.

Regler: Det finns inget forbud

att cykla i 6vergéngsstélle. Enligt

Vigverkets tidigare tolkning 1994 =
kan cykling inte anses tillaten i over- [
gangsstille eftersom det &r avsett for  Samma sak har

gaende, vilket innebér att cykeln ska
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ledas i dvergangsstille. Senare har Vigverket konstaterat att ”det inte finns
nagra sérskilda regler for cyklande i overgangsstélle”, men man har betrak-
tat det som ”oldmpligt”. Bilforare har vdjningsplikt mot géende i overging-
stillet och mot cyklister som leder cykeln i 6vergéngsstéllet. (TrF 3:61).
Cyklande frén bada hall har véjningsplikt mot trafik pa korsande korbana.
(TrF 3:21)

Kommentar: Cyklister fran ena hallet cyklar i overgangsstillet, vilket
formodligen uppfattas av manga som forbjudet. Cyklister fran andra hallet
cyklar utanfor dvergangsstillet. Samma risk som i exempel 1.

Exempel 3.

Gemensam gc-bana med obevakat
overgangsstille och cykeldverfart.

Regler: Korsande trafik har véj-
ningsplikt mot gaende i 6vergang-
stille, det vill séiga ska limna géende
foretrade. (TrF 3:61). Korsande tra-
fik ska anpassa hastigheten s att det
inte uppstar fara for cyklister ute pé
cykeldverfarten. (TrF 3:61) Diskriminerad familj.

Kommentar: Bilister méste stanna for att slippa 6ver en giende sé fort den-
ne gor sig beredd att ga 6ver. Cyklisten kan bli stdende att viinta i evighet sd
lange han inte kliver av cykeln och stiller sig vid overgangsstillet. Da giller
bestaimmelsen for vijningsplikt mot géende. Den géller inte om cyklisten
star och vintar vid cykel6verfarten intill, eftersom vijningsplikten for kor-
sande trafik bara giller vid 6vergéngsstille. Det hér &r exempel pa regler
som diskriminerar cyklisten. TrF 3 kap. 61 § 1 stycket bor kunna formuleras
om s att en vintande cyklist ges samma rétt att passera som en vintande
géende vid dvergangsstillet intill, till exempel: ”Vid ett obevakat dvergangs-
stille eller en cykeloverfart har en forare véjningsplikt mot gdende som gatt
ut pa eller just ska g ut pa dvergdngsstillet, och mot cyklister som vintar
pa att cykla ut pa 6verfarten.”

Nuvarande formulering av paragrafen innebir ocksa att en géende ute pa
vergangstillet har starkare skydd &n en cyklist ute pé cykeloverfarten. Mot
gaende giller véjningsplikt, men mot cyklisten ricker det att anpassa has-
tigheten sa att det inte uppstar fara for cyklande™.

P4 gemensam gc-bana ska cyklist firdas sé néra hogra kanten som maojligt.

For cyklister frin ena hallet &r det dé naturligt att fortsétta rakt fram &ver
korsningen i overgangstéllet. Annars maste de gira dver at véanster mot
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motande trafik i cykeloverfarten. I Sverfarter av det hér slaget ér det vanligt
med kantsten i 6vergdngstillet, vilket innebér olycksrisk for cyklister som
kor i 6vergngsstillet. Det innebér ocksa olycksrisk att gira ut mot métande
cykeltrafik i 6verfarten for att undvika kantstenen. I rapporten Cykel i tit-
ort (1994) foreslogs ny markering for gemensam gang/cykeloverfart for att
minska risken for olyckor och konflikter nir cyklister kor i 6vergéngsstillen.
De senare tillkomna reglerna om védjningsplikt mot gdende forsvarar emel-
lertid en sidan 16sning eftersom den skulle forutsitta dndringar i TrF och
VMF.

Exempel 4.

Gemensam gc-bana korsar kérbana.
Obevakat dvergéngsstille med vig-
markering 6vergangsstille i hela
banans bredd.

Regler: Bilforare har vdjningsplikt
mot gdende i 6vergangstillet och

mot cyklister som leder cykeln i Hade cyklisten varit gdende hade det
overgangsstillet. Cyklande i dver-  kostat bilféraren 1000 kronor och férmod-
géngsstéllet har vijningsplikt mot ligen kérkortet. Nu kostar det ingenting.

korsande trafik.

Kommentar: Fa cyklister torde stanna for att leda cykeln 6ver korsningen.
Cyklister som cyklar i 6vergéngsstillet innebar risk f6r missforstind och

fér konflikter med sévil gadende som korsande trafik. Manga tror att det 4r
forbjudet att cykla i 6vergéngsstille, och bilforare kan bli osikra pa vad som
géller i friga om véjningsplikt. Enbart vergangsstille i gc-banans dverfart
bor inte forekomma. Det skapar oklarheter och forsimrar framkomlighet
och sékerhet for cyklisten. Det péverkar ocksa cyklistens rittsliga stdllning i
trafiken. Kravet pa forsiktighet for korsande trafik enligt TrF 3:61 géller vid
cykeloverfart, inte mot cyklande i vergingsstille.

Exempel 5.

Bevakad gc-6verfart med enbart
gangsignal. Vigmarkering for
dvergangsstille och cykeloverfart.

Regler: Gangsignaler giller gdende
enligt VMF 41§, vilket maste tolkas
som att det dr tillatet att cykla mot | - - A
’rod gubbe”. - Se dér, en som cyklar mot rott!

- Nej, réd gubbe géller bara de géende.
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Kommentar: Detta torde betyda att det &r tillatet att cykla i cykeldverfar-
ten vid rod gubbe, men forbjudet att leda cykeln i 6vergingsstillet vid rod
gubbe. De flesta ser det férmodligen som att en cyklist som cyklar mot réd
gubbe bryter mot trafikreglerna. Detta 4r ett exempel pé hur oklara trafik-
regler bidrar till att framstéilla cyklisterna som lagbrytare. Allvarligare ér att
det bidrar till 8kade olycksrisker eftersom korsande trafik kan ha gront ljus.
Om cykeloverfarten riknas som obevakad (eftersom det saknas cykelsig-
nal) har cyklisten véjningsplikt mot korsande trafik. Men kan TrF 3:61 om
forares skyldighet mot cyklist ute pd obevakad cykeloverfart tillimpas i en i
Svrigt bevakad 6verfart om korsande trafik har gront ljus? Och hur ska man
se p4 ansvarsfrigan om en cyklist som cyklar mot r6d gubbe, vilket dr till-
latet, ute pa cykeldverfarten blir pdkdrd av en bil som kor pé gront? Ocksa
vid korsning med enbart bevakat vergangsstille kan det uppsté markliga
situationer. Det #r forbjudet att leda cykeln i dvergangstillet vid r6d gubbe.
Men det #r tillatet att cykla i Gvergéngsstéllet vid rdd gubbe, eftersom signa-
len avser géende och det inte &r forbjudet att cykla i overgéngsstille.

Det forekommer bevakade gc-overfarter dér man har tagit bort cykelsigna-
len och forsett gdngsignalen med tilldggstavlan ”Géller dven cykel”. Men
det finns inget stod i Vigmérkesforordningen eller Trafikférordningen eller
pé annat hall for den typen av tilliggstavlor. Dérfor dr det tveksamt om de
giller.

Exempel 6.

Bevakad gc-6verfart med vigmarkering for 6vergéngsstille och cykeld-
verfart. Gangsignal och cykelsignal ej synkroniserade med varandra och ej
synkroniserade med fordonssignaler for korsande trafik. Gdng- och cykel-
signaler visar permanent rott om de inte aktiveras via knappdetektor. Fér
grén signal méste giende och cyklister trycka pé knappdetektor.

T —

oY s - e

v tillaggstavia vid gangsignalen Géller &ven cykel.

Cykelsignalen ersattes 2004 a
Det innebar ingen férbéttring, bara stérre oklarhet.

Regler: Samma som vid alla signaler; rott = stopp, gront = gé/cykla. Sving-
ande trafik som kor pa gront har vdjningsplikt mot giende och cyklande som
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”’pa rétt sitt” &r pd védg ut i korsningen, det vill siga har gront ljus for res-
pektive trafikantslag. (TrF 3:60).

Kommentar: [ Vigverkets nationella miljoprogram 2002 — 2005 konstate-
ras att manga ljussignaler dr programmerade s8 att cyklister och gang-
trafikanter tvingas vénta i onddan, och att Vigverket for att vara trovirdigt

1 sin roll som géng- och cykeltrafikens tillskyndare méste se till att ’anoma-
lier” av det slaget tas bort. For néstan ett kvartsekel sedan visade en studie
av Gatukontoret i Stockholm att 86 procent av cyklisterna kérde mot r6tt dér
man var tvungen att stanna och trycka pa en knapp f6r att fa gront ljus trots
att biltrafik i samma riktning hade grént. Men &nnu ar 2004 lever cykeldis-
kriminerande trafiksignaler av det hér slaget kvar i Storstockholms cykel-
végnit. Den hér typen av signalreglering ndrmast uppmuntrar till cyklande
mot r6tt. De flesta cyklister torde uppfatta det som att det “egentligen” dr
gront eftersom biltrafiken i samma riktning har gront, sirskilt om det ocksa
ir gron gubbe i Gvergdngstillet intill. Dessutom végrar formodligen manga
cyklister att lta sig utsittas f6r den diskriminering som ett laglydigt bete-
ende innebdér; rott ljus och ddrmed stopplikt ndr man i sjélva verket borde ha
gront ljus och svingande biltrafik véjningsplikt. Den som pa det hér sittet
cyklar mot rott riskerar béter pa 600 kronor.

Risken for olyckor 4r stor nér svingande bilister ser att det &r rott for cykel-
trafik och inte véntar sig cyklister som kommer utfarande i korsningen.
Allvarligt dr ocksd att detta ger en bild av cyklisterna som rédljuskérare
och lagbrytare, nir de i sjélva verket kér genom korsningen pa det sitt som
borde vara sjélvklart, eftersom det skulle ha blivit grén cykelsignal om man
tryckt pa knappen. De fa laglydiga cyklister som stannar och trycker pé
knappen riskerar att fa st 6ver en gronfas och vénta pa nista om de trycker
strax innan signalen skulle ha slagit dver till rétt. Rapporten Cykel i tdtort
(1994) visade att ndrmare tre fjirdedelar av ljussignalerna i det inventerade
ge-nédtet diskriminerade cykeltrafiken.

Under senare ar har det forekommit att cykelsignalen tagits bort och géng-
signalen kompletterats med en liten tilldggstavla Géller dven cykel”. Det
har mojligen forenklat for vighéllaren, men inte 16st problemet for cykel-
trafiken i den hir typen av korsningar. Nu ir det réd gubbe istillet for rod
cykelsignal nér det ritteligen borde vara gront. Det finns ocks4 exempel pa
overgdngsstillen med tillaggstavla till gdngsignal *Cykel fér ledas”. Det ger
felaktigt intryck av att det inte &r tilldtet att cykla i 6vergéngsstillet. Men
som framgétt i exempel 5 finns inget stod for anvindning av den hir typen
av tilldggstavlor.
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Géngsignalernas betydelse kan inte énras genom tillaggstavior.
Exempel 7.

Som ovan i exempel 6, men cykel- och gangsignaler ér synkroniserade; nér
nagon trycker for gron géngsignal blir det samtidigt gron cykelsignal.

Regler: Som i exempel 6 ovan.

Kommentar: Samma problem som ovan i exempel 6. Innebér mdjligen
nagot minskad rodljuskérning bland cyklister eftersom knappdetektorn for
gangsignalen samtidigt paverkar cykelsignalen. Har cyklisten tur har ndgon
gaende strax innan tryckt for gront, vilket samtidigt givit gron cykelsignal.

Exempel 8.

Samma som ovan i exempel 6 men med gang- och cykelsignaler synkroni-
serade med Gvriga signaler, det vill sédga gdende och cyklister behdver inte
trycka pa en knapp for att fa gront. I ovrigt med skillnaden att det dr cykel-
signal i ena riktningen i Sverfarten och enbart gangsignal med tilldggstavla
»Gdller dven cykel” i andra riktningen.

Regler: Samma som vid alla signaler; r6tt = stopp, gront = gé/cykla. Svéng-
ande trafik som kor pa gront har vdjningsplikt mot gdende och cyklande som
»pa ritt sitt” dr pa vég ut i korsningen, det vill sdga har gront ljus. TrF 3:60.

Kommentar: Ologiska och inkonsekventa trafiklosningar skapar osékerhet
och okar olycksrisken. Vad #r fordelen med att ha tvd olika principer for cy-
kelsignaler i en och samma cykeloverfart? Se for vrigt tidigare kommentar
om tilldggstavlor.
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Exempel 9.

Flerstegskorsning med refuger och
flera signaler. Overgangsstille och
cykeloverfart med gang- och cykel-
signaler som inte 4r synkroniserade
med varandra och inte heller med
ovriga signaler. Gaende och cyklis-
ter méste trycka pa en knapp for att
f& gront. Cykelsignal finns endast i = !

forsta delen av korsningen, dérefter ~ Réd gubbe genom hela korsningen och

finns endast gdngsignaler grén cykelsignal genom halva skapar
oklarhet.

Regler: Samma som vid alla signaler; r6tt = stopp, gront = ga/cykla. Sving-
ande trafik som kor pa gront har véjningsplikt mot gdende och cyklande som
”’pa ritt sétt” 4r pd vig ut i korsningen, det vill sdga har gront ljus for res-
pektive trafikantslag. TrF 3:60.

Kommentar: Cyklist som tryckt pa knappen fér gron cykelsignal, men gang-
signalen &r r6d. Gdende har signal Gver hela korsningen och alla refuger, men
cyklisten har cykelsignal endast under forsta delen av korsningen. Det skapar
stor osékerhet eftersom cyklisten inte kan se om korsande trafik har rott eller
gront, och inte heller vet om cykelsignalerna han har bakom sig slagit om
till rott. Han méste trycka for gangsignal for att fa reda pa vad som giller.
Under tiden hinner eventuellt rédljus for korsande trafik sl& om till gront.

Exempel 10.

Vijningsplikt vid cirkulationsplats
(rondell). Vid cirkulationsplats kan
cykelbanan antingen ingd som en
del i ”cirkulationen”, eller passera
forbi (utanfor) i markerad cykel-
overfart med avskiljande remsa mot
korbanan i cirkulationen.

Ce Cyklisten pa cykelbverfarten har véjnings-
Regler: Om cykelbanan ingdr i cir-  pjixt mot ilisten som har stopplikt. Hur
kulationen har forare som ska kéra  manga har férstétt det?

in i cirkulationsplatsen véjnings-

plikt mot cyklisten. (TrF 3:22). Cyklist som passerar i cykeloverfart utanfor
cirkulationen har vdjningsplikt enligt TrF 3:21 mot fordon som ska kéra

in i cirkulationen, &ven om véjningslinje och viigmirke *Vijningsplikt” dr
placerade framfor cykeloverfarten. Forare som ska kora ut ur cirkulationen
ska lamna cyklande som &r ute pa eller p& vig ut i cykeléverfarten foretride.
(TrF 3:61).
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Kommentar: Vigmirket 1.1.23 ”Vajningsplikt” anger enligt VMF plats
diir forare har vijningsplikt mot fordon. Mirket ska sittas upp sa ndra som
mdjligt den punkt som inte bor passeras nér véjningsplikten skall iakttas.
Dock giller inte vdjningsplikten mot korsande cykeltrafik som passerar en
rondell utanfér cirkulationen, eftersom cyklisten “kommer in pa vég frén en
cykelbana” (TrF 3:21). Den bestimmelsen péverkas inte av vad som giller
for den som firdas pa den korsande végen, vilket har fastslagits av hovrat-
ten i ett fall dér en cyklist omkom i en olycka. Detta &r exempel pa regler
som for gemene man &r svéra att forstd, och fa formodligen kénner till. De
flesta trafikanter tror antagligen att vigmérket ”Vijningsplikt” betyder att
all korsande fordonstrafik ska limnas foretridde. Lika svart att forstd dr att
cyklister i en cykeldverfart har véjningsplikt mot korsande trafik som enligt
skyltningen har stopplikt. Med lokal trafikforeskrift kan emellertid cyklis-
tens véjningsplikt upphévas om cykelbanan innan korsningen skyltas med
vigmarke VMF 1.1.22. Vigkorsning ddr forare av fordon pa anslutande viig
har vdjningsplikt.

Lagtexten bor formuleras om sa att véigmérkena Vijningsplikt och Stopp
giller mot all korsande trafik. En sddan tolkning torde béttre verensstimma
med allmiin rittsuppfattning.

Det finns ocksa exempel pa cirkulationsplatser dir cyklisten bade cyklar i
cirkulationen och utanfér, med olika regler for vdjningsplikt. Ena stunden
har cyklisten véjningsplikt mot trafik pd vig in i rondellen, i nista stund ar
det tvirt om. Eller cyklisten kor in i cirkulationen pé cykelsignal och tvingas
trycka for gron géngsignal for att sikert komma ur cirkulationen, trots att
korsande trafik har véjningsplikt.

Vijningsplikt mot gaende

HEPA (The European Network for the Promotion of Health-Enhancing Phy-
sical Activity) pekar i sin rapport pa vikten av att modifiera trafikregler sd att
de prioriterar cykel- och gangtrafik. Smidighet &r en av cykelns stora forde-
lar, Att i mojligaste man undanrdja hinder, och framfor allt inte skapa nya, ar
viktigt om man vill géra cyklandet attraktivt. Reglerna i Trafikférordningens
3 kap 61§ om vijningsplikt for fordon mot fotgéngare vid overgangstille
innebir for cyklisten forsimrad framkomlighet och forsémrat skydd i forhal-
lande till géngtrafikanter.

Det ir motorfordon som utgor den stora faran for gaende vid 6vergangs-
stillen. Cyklisten kan genom sin ligre hastighet och battre mdj lighet till
sgonkontakt och samspel med fotgéngare i regel smidigt passera ett 6ver-
gangsstille utan storre risk for konflikt. I en enkitundersékning 2001 av
Vigverket bland 1000 slumpmissigt utvalda personer svarade endast 28
procent ja pa frigan om de som cyklist &ndrat sitt beteende vid dvergings-
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stille efter lagen om vijningsplikt. Hela 81 procent svarade ddremot att de
som bilist hade dndrat sitt beteende. Vigverket genomforde ocksa en studie

i Stockholm &r 2000 om hur véjningsplikten fungerade vid obevakade Gver-
géngsstillen. Endast 15 procent av cyklisterna vijde for fotgiingarna. Aven
om det inte gér att dra alltfor langtgdende slutsatser av enkiten och studien
ger de en fingervisning om att vijningsplikten inte kiinns helt meningsfull
nér man cyklar. Véjningsplikten fortar en del av smidigheten med cykling

i stadstrafik, med sténdiga stopp som ménga génger kéinns meningslosa.

Den nya stringare regeln &r motiverad for motorfordonsforare. For cyklister
torde det ricka med den bestdimmelse som tidigare gillde enligt VTK 84 §:
En forare som ndrmar sig ett obevakat évergdngsstille skall anpassa hastig-
heten sd, att han inte dstadkommer fara for gdende som dr ute pG over-
gangsstdllet eller som just ska ga ut pa detta. Om det behovs for att limna
gaende tillfélle att passera, skall foraren stanna. Men sjilvklart giller for-
budet enligt TrF 3:40 att med cykel kéra om fordon framfor eller pa ett dver-
géangsstille.
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Funderingar kring fortsatt forskning
och utvecklingsarbete

En grundlaggande friga for forskningen dr om den verkligen behovs. Vad
vet vi redan? Om det 4r sd att vi vet, behdver vi di veta dnnu mer? Och
varfor tar vi inte béttre vara pa den kunskap och den erfarenhet som redan
finns? For 6ver 60 &r sedan visste man hur cykelbanor skulle anliggas for att
cyklisterna skulle anvédnda dem. And4 gor man fel idag, och bygger in risker
och hinder i nya cykelbanor.

Forska pa sig sjalv

[ betinkandet Ny kurs i trafikpolitiken (1997) anges som ett viktigt omrade
for forsknings- och utvecklingsarbete att se pa i vilken grad det gér att fa
bilforare att dvergd till cykling. Framtidskonsulten Hillevi Helmfrid foreslog
for ndgra &r sedan att man skulle “forska pé sig sjalv”. I stéllet for att fors-
kare fragar statistiskt utvalda personer varfér de kor bil borde man istéllet
fa svarspersonerna att stilla frégan till sig sjalva. Man tvingas da stdlla sig
sjilv obekvima frigor, som till exempel varfor jag maste aka bil till butiken
300 meter bort for att kopa tva kravmirkta tomater nér jag latt skulle kunna
cykla. Kanske borde forskningen i hogre grad inriktas pé att géra oss mer
uppmirksamma pa vart eget beteende #n att inriktas pé att konstatera all-
minna beteenden. Att vi sjilva inser betydelsen av vért eget handlande for
att uppnd vinsten av gemensamt handlande dr som sagt noédvindigt for att
1angsiktigt nd miljomaélen.

Strukturella och kulturella hinder

Mer forskning bér ignas at att syna bakomliggande faktorer till myndighe-
ternas beslut, arbetsformer och val av atgérder. Vilken betydelse har forvalt-
ningskultur och organisationsstrukturer inom den offentliga sektorn for till
exempel det helhetstinkande och den samordning som &r noédvandig for att
né gemensamma samhéllsmél for trafik, milj6 och folkhélsa?

- Vad #r det som orsakar den tréghet i systemet som har gjort att cykelns
roll i miljssammanhang uppmérksammades 20 ar for sent? Eller varfor
kan det ta artionden (eller aldrig) att &tgérda brister i cykelvédgnétet som
4r bade enkla och billiga att ritta till, och dessutom ltta att upptécka?

- Vad dr det som gor att det fortfarande gors fel i cykelvégnitet, trots att
kunskapen att gora ritt har funnits i artionden? Brister det i kommunik-
ationen i kedjan mellan beslut och &tgdrd? Saknas tydliga regler och an-
visningar? Brister det i kunskap och forstéelse for cykeltrafikens speciella
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forutsittningar? Saknas kontrollsystem? Saknas system for kvalitets-
sékring?

- Vilka hinder finns for att béttre ta vara pé idéer och erfarenhet utifran? I
sambhillet finns stora resurser i form av ”dold” kunskap och erfarenhet
som sikerligen skulle kunna vara till nytta, men som har svart att hante-
ras i nuvarande forvaltningsformer,

Vilka cyklister ar "farliga”?

Cyklisternas farlighet och brott mot trafiklagarna far stor uppmirksamhet i
media och av ansvariga myndigheter. Till och med riksdklagaren kriiver har-
dare tag mot cyklisterna. Men vilka &r cyklisterna? For framtida planering,
information och andra atgérder for cykeltrafiken bor det vara av intresse att
ha en klarare bild av olika cyklistkategoriers beteenden och attityder. Har
cyklister med kérkort hdgre riskmedvetande dn cyklister utan kérkort? Har
bilister som cyklar annan attityd till cykeltrafikens regelverk dn cyklister
som inte ocksé kor bil? Har samma person olika attityd till trafikreglerna
beroende pa om han eller hon kér bil eller cyklar? Finns skillnader i cyklis-
ternas respekt for trafikregler mellan “cykelstidder” med traditionellt bra pla-
nering for cykeltrafik och stider ddr man satsat mindre pé cykeltrafiken?

Oversyn av regler

Om andelen cykeltrafik ska 6ka, vilket dr Vigverkets mél, 4r det nodvindigt
att sa l&ngt som mojligt undanrdja oklarheter och onddiga hinder for cykel-
trafiken, och framf6r allt inte skapa nya. Som framgétt tidigare finns stora
oklarheter i tillimpningen av de trafikregler som gller for cykeltrafiken.
Det innebdr 6kade olycksrisker, oklara ansvarsforhillanden och i vissa fall
diskriminering av cyklister i férhéllande till 6vriga trafikanter. Det kriivs av
cyklisterna att de ska respektera trafikreglerna. Men d8 4r det inte accepta-
belt med regler och regeltolkningar som #r inkonsekventa och i det nidrmaste
omdjliga att begripa.

Det bor vara en angeldgen uppgift for Vigverket att inom ramen for den
nationella cykelstrategin se 6ver behovet av klargéranden, férindringar eller
tillimpning i de trafiklagar som rér cykeltrafiken. Vigverket bér ocksa ge

ut tillimpningsanvisningar for utformning av gc-6verfarter, savil bevakade
som obevakade. Det bor ridcka med ndgon eller ndgra standardiserade
modeller som tillimpas konsekvent, med vigmarkeringar och signaler som
dr anpassade till cyklisternas villkor och som dr logiska och litta att begripa.
Ett grundkrav bor vara att om det 4r meningen att cyklisten ska passera i en
signalreglerad &verfart ska signalen visa gront, inte rott. Det kan inte vara
rimligt att en cyklist i Stockholm pé vig till jobbet ska passera nirmare fem-
ton olika varianter av cykeldverfarter med olika och oklara regler for vad
som giller.
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Bilaga

En studie av cyklisters vagval vid brister i anldggande och
utformning av cykelbana
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En studie av cyklisters vdgval vid brister i anlaggande och
utformning av cykelbana

Att anléigga cykelbanor brukar framhallas som det bista sittet att minska
olycksrisken for cyklister. I utvérderingen 2001 av Véigverkets demon-
strationsstrdk i Stockholm (2001) framkom att manga valde att cykla pa
korbanan trots att en intilliggande cykelbana hade anlagts. Man konstaterade
att det darfor var viktig att tydliggéra for cyklisterna var cykelbanor finns.
Men minst lika viktigt méste vara att cykelbanan utformas s att den
anviinds och upplevs som sékrare &n kdrbanan. En cykelbana som inte
anvinds 6kar motséttningarna i trafiken och medfor stérre olycksrisker 4n
om det inte finns ndgon cykelbana alls, eftersom bilisterna inte rdknar med
att cyklister ska finnas i korbanan. Dessutom dr det inte tillatet att cykla i
koérbanan om det finns cykelbana intill. Det sjélvklara i att en cykelbana
maste vara i bra skick for att anviindas konstaterades redan 1946 i Cement
och Betong i en artikel med titeln Tidsenliga cykelbanor: ”Cykeltrafiken
Jordrar en sldt, jamn och slirfri beldggning, minst lika bra som néirliggande
kérbanas. Annars kan det hénda, att om en kérbana grénsar intill cykel-
banan, cyklisterna ldmna den for dem avsedda banan och séka sig in pd den
bdittre beldiggningen, fran vilken de da maste aviigsnas med polishjdlp.”

Vigen forbi gamla flygterminalen vid Haga s6dra #r huvudstrik for in-

och utgaende cykeltrafik vid Stockholms norra infart. En dubbelriktad
cykelbana anlades 1996 lings korbanans (Annerovigens) stra sida mellan
Stallméstargérden och infarten till Hagaparken. Cykelbanan skulle minska
olycksriskerna for cyklisterna och samtidigt 6ka framkomligheten for bil-
och busstrafiken pa den trdnga kérbanan. Men cykelbanan hade fran bérjan
en rad brister som gjorde att den néstan inte alls anvindes. Cyklisterna
fortsatte att cykla bland bilar och bussar pa kérbanan. Dérigenom utsattes
de for 6kade olycksrisker och gjordes dven till lagbrytare eftersom de enligt
TrF 3:6 var skyldiga att anvidnda cykelbana om sddan finns. Irritationen
0kade bland bilister och bussférare nér cyklisterna sténdigt var i viigen pa
korbanan trots att det fanns en vilskyltad cykelbana intill.

Fore 1996.Cykelbana saknas

Fore 1996 fanns ingen cykelbana. Trafiksituationen var ytterst rérig med
dubbelriktad cykel-, bil-, linjebuss- och flygbusstrafiktrafik. Med busshall-
platser mitt emot varandra utan hallplatsindrag var det ocksa mycket
tringt pd korbanan. Cykelbanans anslutning till kérbanan norrifrén var illa
placerad mellan kurva och backkron med skymd sikt. Varningsskyltar for
korsande cykelbana saknades.

Etapp 1. Cykelbana forbi gamla flygterminalen 1996

Ar 1996 anlades cykelbanan mellan infarten till Hagaparken och
Stallméstargdrden. Géngbana och en meterbred plantering skiljer
cykelbanan fran kérbanan. Cykelbanan &r utmérkt med cykelsymboler i
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asfalten och i bada dndar med vigmirke VMF 1.3.6.4 Pabjuden gangbana
och cykel- och mopedbana med tilliggstavla for dubbelriktad trafik. Men fa
cyklister anvéinde cykelbanan pa grund av brister i utformningen.

71‘:;1511 Somnm—;g;‘—
Norra

Pabjuden véag fér cykeltrafik mot
stan efter det att cykelbanan forbi
flygterminalen anlagts 1996.
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- Anslutningen till cykelbanan var for tvir for cyklister i nedforslutet frén
stan.

- Cykelbanan var alltfor smal (160 cm) for ett dubbelriktat cykelflode pa
over 200 cyklister i timmen. Ett ricke med jérnprofiler in mot cykelbanan
minskade bredden ytterligare.

- Dir cykelbanan upphor vid infarten till Hagaparken tvingades cyklisterna
gira ut i korbanan, eftersom fortséttningen forbi Tingshuset endast var
gangbana forsedd med hog kantsten.

- Cyklister norrifran korsar forst cykelbanan péa den illa placerade cykel-
overfarten med skymd sikt och fortsitter pa kérbanan. For att cykla
lagligt ska de sedan ater korsa korbanan for att kora i pé cykelbanan.
Efter 150 meter maste korbanan korsas en tredje gang inom en stricka pé
cirka 300 meter. De flesta cyklar hela vigen i kdrbanan.

Etapp 2.Cykelbana forbi Tingshuset

Ar 2000 forlingdes cykelbanan forbi Tingshuset nir gdngbanan breddades
och skyltades som dubbelriktad gc-bana. Sikerheten forbéttrades dé man
inte lingre behdvde korsa kdrbanan pé platsen med skymd sikt. Dessutom
fortsatte fler cyklister mot stan pa cykelbanan forbi flygterminalen. Men den
nya cykelbanan innebar ocksé nya konfliktsituationer och risker:
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Efter fardigstéllande av gc-banan férbi
Tingshuset véljer fler cyklister mot stan
cykelbanan forbi flygterminalen. Det fér
med sig nya olycksrisker.

“
Ll

- Eftersom cykelbanan forbi flygterminalen inte tillater sékert mote véljer
en del att snedda ut 6ver kdrbanan och f6lja den istéllet. Man korsar som
tidigare korbanan, men pa en plats som &r mer ovéntad av bilforarna.

- For cyklister frdn stan innebdr den nya cykelbanan ingen skillnad i
végval forbi flygterminalen. De cyklar som tidigare i kérbanan. Men for
att svéinga upp pé nya gc-banan forbi Tingshuset méste de korsa vigen
for métande cyklister som ska fortsétta rakt fram pé cykelbanan. En del
véljer da att i stdllet fortsétta i korbanan.

Etapp 3. Ny hallplats for flygbussar 2001

- Inf6r cykelsdsongen 2001 genomfordes atgérder som minskade
framkomligheten och 6kade riskerna pa cykelbanan. En héllplatsbyggnad
for flygbussarna uppfordes mellan kérbanan och cykelbanan och
minskade cykelbanans bredd till 140 cm. Byggnaden skymde ocksa
sikten och 6kade risken att krocka med gaende frén hallplatsen.

Etapp 4. Forbattringar hésten 2001

- Fem 4r efter det att cykelbanan anlagts atgdrdades pafarten for cyklister
frdn stan, men inte tillrackligt bra. De flesta fortsatte att cykla i kérbanan.
Négot senare flyttades ricket mittemot hallplatsbyggnaden s att
cykelbanans bredd dar 6kades nagot.
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Végval observationer 1999

Observationer 1999

Vid tva tillfillen under vardagar i augusti 1999, den 13/8 kl.15 — 16:30 och
26/8 kl. 7 — 8:15, riknades antalet cyklister till och fran Norrtull och deras
vigval registrerades.

Cyklister fran stan

Under de bada rikningstillfillena passerade sammanlagt 242 cyklister fran
stan, varav 140 mén och 102 kvinnor. Endast dtta procent av cyklisterna
korde in pé cykelbanan vid dess borjan. Sex procent korde in pd cykelbanan
vid infarten till P-platsen, eller genade §ver gdngbanan och planteringen.
Aterstaende 86 procent cyklade hela strickan i kérbanan. Det var ingen
storre skillnad i vigval mellan manliga och kvinnliga cyklister; 88 procent
respektive 84 procent som inte alls korde in pd cykelbanan.
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Cyklister mot stan

Cyklisterna mot stan kommer fran tv hall; frén Hagaparken eller fran
Solna/Haga Norra. Fran Solna/Haga Norra passerade 162 cyklister,107
manliga och 55 kvinnliga. Atta stycken, eller fem procent, korde upp pé
cykelbanan vid dess bérjan och en sneddade dver korbanan och kérde in pa
cykelbanan vid infarten till parkeringen. Resterande 94 procent cyklade hela
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Cyklister mot stan 1999 fran Solna/
Haga Norra som anvénder respek- 5%
tive ej anvander cykelbanan. 0
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strdckan i kérbanan. Inte heller hir var det nigon stérre skillnad i vigval
mellan mén och kvinnor. Cyklister som kom frén Hagaparken anvinde i
hogre utstrackning cykelbanan. De behdvde inte korsa kérbanan for att
komma in pd cykelbanan. Anda valde 6ver 30 procent av totalt 79 cyklister
att korsa korbanan och fortsatta i denna mot stan.

4

Végval observationer 2000
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74




Observationer 2000

Hosten 1999 paborjades breddningen av gangbanan forbi Tingshuset till
dubbelriktad gc-bana som fortsittning pé cykelbanan forbi flygterminalen.
Tva observationer gjordes under &r 2000 efter det att den nya gc-banan hade
firdigstillts: tisdagen den 16/5 k1.7 — 8 och fredagen den 9/6 k1.7 — 8. Vid
det forsta tillfillet registrerades cyklister fran stan och vid det andra tillféllet
cyklister mot stan.

Cyklister fran stan

250 -
92 %
200
150~ Kvinnor
B Man
100~
50| Cyklister fran stan 16/5 2000
8% férbi flygterminalen efter det att
gc-banan férbi Tingshuset hade
anlagts.
Cykelbana Ej cykelbana

Den nya gc-banan paverkade inte vigvalet forbi flygterminalen for de
cyklister som kom frén stan. Vid observationen den 16/5 passerade 104
cyklister frin stan. Av dessa anvinde étta stycken cykelbanan. Det var lika
liten andel som &ret innan. Femton cyklister svéingde in mot Hagaparken
efter cykelbanan forbi flygterminalen. Av aterstdende 89 cyklister fortsatte
29 stycken, eller en tredjedel, rakt fram i korbanan istéllet for att svénga in
pa den nya ge-banan forbi Tingshuset.
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Cyklister mot stan

Den mittliga breddning av gangbanan till gc-bana och borttagande av kant-
stenen medforde en pétaglig 6kning av andelen cyklister mot stan som
anvinde cykelbanan forbi flygterminalen. Vid observationstillfillet den

9/6 passerade 114 cyklister fran Solna/Haga Norra. Av dessa fortsatte 68
stycken, eller 60 procent, i cykelbanan forbi flygterminalen mot fem procent
dret innan. 18 cyklister, eller 16 procent, (17 mén och 1 kvinna) valde
korbanan framfor den nya ge-banan forbi Tingshuset. Av de 96 cyklister
som kom pé gc-banan forbi Tingshuset girade néstan 30 procent (28 stycken)
ut dver kdrbanan i stéllet for att fortsitta pa cykelbanan. Tretton av de 16
cyklister som kom fran Hagaparken svéingde in p4 cykelbanan.

Observationer 2003

Tva ér efter det att den tvira péfarten till cykelbanan &tgirdats genomfordes
tva uppfoljande observationer av cyklisternas vigval; den 3/9 och 4/9 2003.

Cyklister fran stan

Den 3/9 klockan 15:30 — 17 passerade 114 cyklister frn stan, 76 mén och
38 kvinnor. Av dessa svingde 23 stycken, eller 20 procent, in pa cykelbanan.
Tolv cyklister korde in pa cykelbanan ldngre fram i infarten till P-platsen
for att “fly undan” jagande bussar eller for att en buss stod i vigen vid
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héllplatsen. Av de 84 cyklister som fortsatte rakt fram mot Solna/Haga

Norra valde tre att cykla i korbanan istéllet for p& ge-banan forbi Tingshuset.

Resultatet tyder pa att andelen cyklister som anvinder cykelbanan forbi
flygterminalen har 6kat efter det att pafarten forbittrades; omkring 20
procent att jimforas med atta procent tidigare. Men fortfarande foredrar atta
av tio att cykla i kérbanan.
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Cyklister mot stan

Den 4/9 2003 mellan klockan 7 och 8:30 passerade 191 cyklister mot stan,
110 mén och 81 kvinnor. Av de 169 cyklister som kom frdn Solna/Haga
Norra cyklade 31 hela vigen i kdrbanan, tva svingde in pa cykelbanan vid
infarten till Hagaparken, och 48 girade ut i kérbanan fran gc-banan forbi
Tingshuset. Endast 88 cyklister,eller52 procent, cyklade hela viigen pa gc-
banan/cykelbanan. Andelen kvinnor som cyklade hela vigen pa gc-banan/
cykelbanan var 69 procent mot 39 procent for ménnen. Av de 22 cyklisterna
fran Hagaparken valde fem stycken att korsa korbanan och folja den i stéllet
for att sviinga in pa cykelbanan.

Kommentarer

Studien visar att brister i detaljer kan ha avgorande betydelse for anvind-
ningen av en cykelbana. Detsamma giller bristande samordning i tid mel-
lan olika anliggningsatgérder. En felaktigt utformad pafart till cykelbanan
gjorde att nistan inga cyklister anvénde den, trots att cykelbanan var vil
synlig och tydligt utméarkt. Det tog fyra &r innan gingbanan forbi Tings-
huset breddades till gc-bana och kompletterade den tidigare firdigstéllda
delen. Atgdrderna borde ha genomforts i ett sammanhang. Det hade minskat
olycksriskerna och pétagligt 6kat anvéndningen av cykelbanan.

Det méste betraktas som ett misslyckande nér mer 4n 90 procent av cyklis-
terna foredrar att tringas bland bilar och bussar pa kérbanan nér det finns en
nyanlagd cykelbana intill, sérskilt som cykelbanor brukar framhéllas som
den bista investeringen for att minska cykelolyckorna. Av dodade cyklister
1998 omkom 80 procent vid kollision med personbil eller tungt fordon. Illa
4r det ocks4 att cyklisterna gors till lagbrytare eftersom de dr skyldiga att an-
vinda cykelbanan. Dessutom &r det délig reklam for cykling. Man kan fraga
sig vilken instillning bilisterna far till cyklister nér de dagligen irriteras dver
att i stort sett varenda cyklist struntar i att anvénda cykelbanan. I stillet &r
de i vdigen ute i korbanan och bromsar bil- och busstrafiken och utsitter sig
sjalva och andra for olycksrisker. Det forstirker instillningen att cyklisterna
struntar i lagar och regler och 4r otacksamma for de insatser som gors. Det
4r ocksa allvarligt att det tar flera ar innan uppenbara brister upptécks och at-
girdas. T det har fallet fem dr. Men dnnu tva ar dérefter anviinds cykelbanan
endast av 20 procent av cyklisterna fran stan. Det dr svért att tolka pa annat
sitt 4n att cykelbanan fortfarande har stora brister. Brister av det hér slaget
skulle l4tt kunna undvikas med ett system for kvalitetssékrad cykeltrafik.

Det hivdas ofta att “cyklister alltid véljer nirmaste viigen”. Virt att notera
4r att 21 procent av cyklisterna norrifran valde en liten omvég (pa grus)
genom Hagaparken istillet fér cykelbanan langs E4. Den verkliga andelen
torde vara storre eftersom inte alla cyklister norrifrén kom frén Haga Norra.
Det finns inget annat skil &n trevligare miljé for att vilja ”den grona végen”
genom Hagaparken.
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For smal cykelbana med dalig pafart gor att cyklisterna véljer att
tréngas med bussarna pa koérbanan.

nghuss
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Fler farligheter...

Cyklister som girar ut i kérbanan efter gc-banan férbi Tingshuset hamnar ofta mot
kérriktningen eftersom det &r svart att komma in till hégerkanten.

Cyklister kors och tvérs och éverallt. Den bortre cyklisten kommer frén kérbanan
och méste korsa métande cyklists vég for att komma rétt pa gc-banan.

Den 2001 atgéardade péfarten hjélpte féga. Den ér fortfarande dalig och cykelbanan
fér tréng.
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tt cykla &r bra bade for hélsa och milj6. Att cykla i vart lan &r dock inte alltid

det lattaste. Det &r inte som for biltrafiken sjalvklart att en cykelvag fortsatter
fran en kommun till en annan med samma standard i fraga om sékerhet,
framkomlighet och végvisning. Dessutom stéter cyklister pa daligt skotta
cykelbanor, svarbegripliga eller diskriminerande trafikregler och ibland felaktig
skyltning. Det &r nédvéndigt med ett system for kvalitetssékring av arbetet med
cykeltrafik.

Denna rapport tar upp cykelperspektivet utifran cyklistens behov och
forutséttningar. Det finns en stor potential att i en tatort som Stockholm ersétta
bilakande med cykling vid kortare resor. | Stockholms l&n &r var fjarde bilresa
kortare &n tva kilometer. Bilakandet till och fran jobbet i Stockholms l&n uppgar
till 1angt 6ver en halv miljon mil om dagen.

En 6kad andel cykeltrafik har ocksa betydelse for folkhalsan. Férutom cykling till
och fran jobbet finns flera omréaden med stor potential fér 6kad cykling. Skolan
och idrottsrérelsen har viktiga roller for att grundldgga sunda motionsvanor. Det
ar ju inte de redan frélsta vi skall dvertyga utan dem som idag hellre véljer bilen,
som forfattaren Ingemar Ahlstrom uttrycker saken.

L&nsstyrelsen i samarbete med:

/

folkhalsocykeln
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