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Forord

Avdelningen Teknik och samhallsbyggnad har i uppdrag av Kommunlednings-
kontoret att ta fram en cykelplan for Link6pings kommun.

Framtagningen av planen sker i tva etapper. Den forsta etappen blev klar 2005
och omfattar en lagesbeskrivning med atgardsforslag pa mellanlang sikt.

Denna rapport ar ett underlag for den andra etappen. Rapporten ar avsedd att
anvandas i en diskussion om cykelplanens inriktning, dess relation till andra plan-
dokument och vilken utstrackning satsningar pa cykeltrafiken kan bidra till de vi-
sioner och mal Link6pings invanare har for sin stad och 6vriga delar av kommu-
nen.

Uppdragsgivarens kontaktman for denna rapport har varit Hans Lindberg.
Stockholm 1 september 2006

Krister Spolander
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1 Bakgrund och syfte

1.1 Oversiktsplaneringen

Linkoping har paborjat ett arbete med fordjupad dversiktplan dar syftet ar att ana-
lysera och redovisa strategier med dvergripande strukturer for bebyggelse, kom-
munikationer och grénomraden (Linkoping 2005a). Oversiktplanen ska ge en hel-
hetssyn och langsiktig inriktning av stadens utbyggnad for perspektiven 150 000
invanare, vilket forvantas nas ar 2020, resp 200 000 invanare.

Idag har Link&pings kommun 138 000 invanare® av vilka 70 procent bor i sta-
den, 20 procent i 6vriga tatorter och 10 procent i glesbygd.

Ett tiotal mal har formulerats for den framtida utbyggnaden. De handlar bland
annat om att LinkOping ska vara en kunskapsstad som kan mota behovet av ut-
veckling och forskning hos naringsliv och samhéll. Innerstaden ska vara ett levan-
de regionalt centrum for kultur, handel och service. Forutséttningar ska skapas for
ett integrerat och tryggt samhélle. Tillgangligheten till viktiga malpunkter ska
vara god for alla. Vidare ska de tekniska forsérjningssystemen vara miljovéanliga
och langsiktigt hallbara.

Av sérskild relevans for cykel ar foljande: ”Det relativa transportbehovet ska
begransas. Biltrafikens andel av transportarbetet ska minska till forman for cykel-
och kollektivtrafiken.”

| dversiktsplaneringen har tre olika planstrukturer tagits fram med utgangs-
punkt fran de tio malsattningarna:

1. Det goda lokalsamhéllet, vilket innebdr att bygga ut redan existerande
stadsdelar och orter. Det ska ge en decentraliserad struktur med tillrackligt
manga invanare lokalt for att ge underlag for skola och butik.

2. Stads- och regionférstoring innebdr en utbyggnad av dels Linkdpings stad,
dels tatorter langs jarnvagsstraket mot Norrkoping och Mj6lby, samt mot
Motala. Syftet &r att prioritera stadskarnan och att minska andelen biltra-
fik. Det ska ske genom en fortatad kdarna med cykel- och gangavstand samt
lokalisering i kollektivtrafikstraken mot 6vriga grannstader i regionen.

3. Vackert och centralt boende innebar utbyggnad langs Stangan samt vid
Svartan och Roxens sydvastra strand. | detta alternativ prioriteras kvalite-
ter som efterfragas av byggherrar och avspeglas i fastighetspriser. De om-
raden som valts ar vackert belagna med god tillganglighet till stadskarnan.

Kring malsattningar och planstrukturer har ett antal seminarier och dialoger ge-
nomforts med allménheten, néringslivet, naturféreningar, grannkommuner och re-
gionforetradare.

Kommunen har darefter tagit beslut om inriktningen som fokuseras pa region-
forstoring och utveckling av staden Linkoping i syfte att beframja en positiv eko-
nomisk utveckling i sdval kommunen som regionen.

Orter med sérskilt goda forutsattningar for kollektivtrafik kommer att byggas
ut i ett regioneffektiviserande syfte. Sjalva staden Linkdping utvecklas genom fler

! Per 060331 enligt SCBs befolkningsstatistik.



bostader och arbetsplatser vilket ger en tatare och mer sammanhangande stad.
Centrala lagen kommer att byggas ut och kompletteras. Forutsattningarna for
stadsliv ska forbattras genom att utvidga och utveckla stadskarnan med bevarande
av identitet och kulturhistoriska varden.

Vidare anges att forutsattningarna for en levande landsbygd ska forbéttras, lik-
som att vattenndra lagen for rekreation och bebyggelse ska utvecklas.

En generell strategi i 6versiktsplaneringen ar att utnyttja befintlig transportinf-
rastruktur som mycket som majligt, sarskilt kollektivtrafikens. Ocksa cykeltrafi-
ken har en viktig roll i sammanhanget dar cykelavstand till centrum och till sta-
tions- och hallplatslagen ar viktiga utgangspunkter i planeringen. Syftet ar, som
tidigare namnts, att minska beroende av biltrafik.

1.2 Trafikstrategi for Linkoping

Oversiktsplaneringen har aktualiserat ett behov av att analysera trafikforhallande-
na och att ta fram en langsiktig strategi for hur trafiken ska utvecklas i linje med
den Oversiktliga planeringen for Linkdping.

Syftet med trafikstrategin ar att skapa en helhetssyn pa Linkdpings arbete for
ett hallbart trafiksystem. Trafikstrategin &r ett underlag for 6versiktsplanen och
ska visa samband mellan trafiksystemet och de 6vergripande malen for staden.

Vidare ska trafikstrategin ange inriktningen for olika planer pa en mera kon-
kret niva, exempelvis trafikledsutbyggnad, stadsmiljo, trafiksakerhet, cykelplan,
parkeringspolicy, emissioner som partiklar och fossil koldioxid, tillganglighet och
sa vidare (Linkopings kommun 2006).

Trafikstrategin fokuseras pa tva huvudfragor:

e Vilka utmaningar star Linkopings trafiksystem infor de narmaste 15-20
aren? Ocksa den langre utblicken nar kommunen har 200 000 invanare in-
gdr i perspektivet.

e Vilka strategier och insatser kan styra mot kommunens évergripande mal?
| arbetet ingar jamforelser med andra stader i olika avseenden, exempelvis trafik-
forhallandena, och en analys av omvarldsforandringar vad galler manniskors var-
deringar och férandringar i livsstil, klimatfragan, ny teknik och sa vidare. Goda
exempel pa hur en attraktiv stad skapas, ska erhéllas i en internationell utblick.

Trafikstrategin omfattar ocksa en analys av de olika trafiknaten och vilka méjlig-
heter som dar finns att skapa ett uthalligt transportsystem.

Nar det galler cykel behandlas fragor som:

e Vad ar viktigast for att det ska bli attraktivare att ga och cykla i Linko-
ping?

e Vilka végval finns for att forbattra sékerheten?

e Kan gang- och cykeltrafiken 6ka sin andel ytterligare?

Den aktuella férdelningen mellan olika trafikslag ar 57 procent bil, 12 procent
kollektivtrafik samt 31 procent cykel om man inte raknar med gangtrafiken. In-
kluderas gang, som spelar en viktig roll som huvudsakligt forflyttningssatt pa kor-



ta distanser, ar fordelningen 51 procent bil, 8 procent kollektivtrafik, 19 procent
cykel samt 21 procent gang.?

Siffrorna visar att cykel och gang svarar for en vasentlig del av persontrans-
porterna i LinkOping, betydligt mer an riksgenomsnittet.

Arbetet med trafikstrategin i en forsta etapp ska slutféras hosten 2006. | en
andra etapp klarlaggs en vision for Linkoping inklusive sjélva trafikstrategin samt
ett uppféljningsprogram med trafikindikatorer (vintern 2007).

1.3 Cykelplanen

Avdelningen Teknik och samhéllsbyggnad fick i januari 2005 i uppdrag av Kom-
munledningskontoret att ta fram en cykelplan for Linkdpings kommun. Den ska
ange hur samverkan i arbetet med cykelfragor ska bedrivas. Syftet ar att skapa en
attraktiv och vélfungerande cykelinfrastruktur sa att fler valjer cykeln i framtiden,
sérskilt bilister. Dagligen gors exempelvis 40 000 korta bilresor i Linkdping. En
stor del av dem bor rimligen kunna ersattas med cykelresor.

Framtagningen av cykelplanen sker i tva etapper.

Den forsta etappen ar klar och omfattar en lagesbeskrivning med atgardsfor-
slag pa mellanlang sikt, 2-5 ar (Linkoping 2005b). Cykelvéagnatet har definierats i
tre kategorier med kriterier for kvalitet, drift och underhall (se avsnitt 3.1).

Arbetet med cykelplanens andra etapp har pabdrjats. Det syftar till foljande:

e Skapa en vision for att 6ka cykeltrafiken i Link6pings kommun samt en
strategi med planeringsunderlag for att genomfdra visionen

e Skapa utformningskriterier, till exempel revidering av rad och kvalitetskri-
terier for cykelmiljoer (CY-TRAD), riktlinjer for drift och underhéll, vag-
visning och parkering samt kampanjstrategier.

Den fardiga cykelplanen kommer att utgéra avstamp for ambitionerna att géra
Linkoping till en av de basta cykelstdderna i Europa.

1.4 Syftet med denna rapport

Denna rapport ar ett underlag for den andra etappen av cykelplanen. Rapporten &r
avsedd att anvéndas i diskussionerna om cykelplanens inriktning, dess relation till
andra plandokument och vilken utstrackning satsningar pa cykeltrafiken kan bidra
till de visioner och mal Linkopings invanare har for sin kommun.

En direkt anvandning av rapporten ar att i tillamplig utstrackning hamta skriv-
ningar och material som med storre eller mindre modifieringar kan laggas in i cy-
kelplanen.

Rapporten ar upplagd i tva delar. Den forsta tar upp ett antal generella ut-
gangspunkter for cykelplanen. | den andra delen diskuteras strategiska aspekter
med forslag till atgarder att inkludera i planen.

2 Den senare fordelningen avser genomsnitt for sexarsperioden 1995-2001 enligt SIKAs resvane-
undersokning RES.



2 Generella utgangspunkter
2.1 Stadens renassans

2.1.1 Urbaniseringsprocessen

Stader forandras med tiden. Processen for hur urbaniserade omraden utvecklas
kan beskrivas i ett antal mer eller mindre distinkta faser.

I modern tid har staderna genomgatt en dekoncentration med utflyttning till
utkanterna, utglesning av bebyggelsen och ett 6kat beroende av transporter. Denna
fas forstarktes av en utvecklingsspiral dér utglesningen ledde till mer transporter
och utbyggnad av vdginfrastrukturen. | Sverige stimulerades denna process av
skattepolitiken genom avdrag for arbetspendling och egnahemslan (Jonsson
2002).

Nar staden 6vergar i ett utspritt urbant omrade vidtar en mer aktiv decentrali-
sering av verksamheter och boende som sprids ut dver allt storre omraden. Nya
lokala centra uppstar, nya arbetsplatser och bostadsomraden etableras. Sambanden
mellan den aldre bostadsbebyggelsen och de nya arbetsplatserna uppratthalls ge-
nom en utdkad vaginfrastruktur som majliggor pendling éver lange avstand.

Under efterkrigstiden kom den tata och mangfunktionella staden att pa detta
satt erséttas av den glesa funktionsuppdelade stadsbygden i en iver att sanera, se-
parera och standardisera. Utvecklingen praglades av ett rationalistiskt plane-
ringstdnkande med funktionsseparering som kannetecknande inslag (Stadsmiljo-
radet 2003).

Nackdelarna har blivit alltmer tydliga i form av langa transporter, segregation,
séamre tillganglighet till service och ett utarmat stadsliv.

I handboken Trafik for en attraktiv stad, utgiven av Boverket, Svenska Kom-
munférbundet, Vagverket och Banverket, beskrivs processen pa féljande sétt: -
”Markanvandningen under 1900-talets senare halft har praglats av utspritt boende
samt decentraliserad handel och service. Detta har medfért en 6kning av biltrafi-
ken i vara tatorter. En attraktiv och hallbar stadsutveckling hotas bland annat av
det 6kande resandet med bil. Bilresandet medfér stérningar av olika slag och tar i
ansprak stora ytor av vardefull tatortsmark” (TRAST 2004).

Det starkaste argumentet for en uppdelning av stadens funktioner — stérande
industriell verksamhet — har idag vésentligen undanrdjts genom utflyttning till
andra lander, nedldaggning eller miljoforbattring. Flertalet arbetsplatser avser nu-
mera kontor, undervisning, vard och liknande. Sadana kan utan storre problem
samlokaliseras med bostéader.

Idag &r vi inne i en reurbaniseringsfas i manga lander. Det handlar om en for-
nyad stadsutveckling. Reurbaniseringen kénnetecknas av inflyttning av vissa
verksamheter och en revitalisering av stadernas centrala delar.

“Under de senaste femtio aren har stadsbygden utformats huvudsakligen for
att ge bilen framkomlighet. Nu &r det dags att satsa pa ett stadsbyggande som ater
integrerar det offentliga rummets tre uppgifter: méten, marknad och rérelse”
(Stadsmiljoradet 2003).



2.1.2 Staden gar mot en renassans

Stadsplaneringen internationellt gar nu mot tata, kompakta, fotgangarorienterade
stadsstrukturer uppbyggda kring kollektivtrafik, cykel och gang med begransat ut-

rymme for privat biltrafik.

Inom EU utarbetas en strategi for stadsmiljon mot bakgrund av luftférorening-

ar, sérskilt partiklar, kvaveoxider och
marknéra ozon dar biltrafiken &r en av
de storsta kallorna (EU-kommissionen
2004). Syftet ar att vrida utvecklingen
mot ett hallbart transportsystem for
stader. EUs Transportrad antog i april
2001 en definition som bland annat
sager ett hallbart transportsystem
utmarks av att det begransar utslapp
och avfall till en méngd som jorden
kan absorbera, anvander fornybara
tillgangar pa eller under den niva dar
dessa kan fornyas och icke fornybara
tillgangar i eller under den takt
fornybara ersattningar kan utvecklas,
samtidigt som inverkan pa
markutnyttjandet samt buller
minimeras.

EU-kommissionen forestaller sig
darfor att unionens huvudstader och
alla stader i unionen med éver 100 000
invanare skulle utarbeta, anta och
genomfora en plan for ett hallbart
stadstransportsystem. Vissa
medlemsstater har redan sadan
lagstiftning (t ex Finland, Frankrike,

Italien, Nederlanderna och Storbritannien).

Som exempel pa ett hallbart stadstransportsy-
stem tar EU-kommissionen upp den &sterrikiska
staden Graz och pekar pa foljande:

“Staden Graz i Osterrike har sedan slutet av
80-talet en integrerad transportstrategi avsedd att
gora stadstransporterna varsammare. Strategin
bygger pa sakerhet och resurshushallning och pa
att gora stadens offentliga platser mera attraktiva.

1992 inférdes hastighetsbegransningen 30
km/h i hela staden. Detta ledde till att olycksfre-
kvensen gick ner med 20 % och att luftférorening-
ar och buller minskade avsevart. Man har ocksa
begransat antalet parkeringsplatser i centrum och
hojt parkeringsavgifterna. De 6kade intéakterna har
man anvant till att forbattra kollektivtrafiken. Den
som anvander fordon med laga utslapp far vissa
formaner. Man har numera 6ver 100 km cykelbana
och sérskilda cykelparkeringar, och de cykelrelate-
rade tjansterna utvecklas. Vagbelaggningarna har
forbattrats. Fotgadngarzonerna har utdkats och va-
gar avsedda for i forsta hand fotgangare (gagator
saval som transportstrackor) integreras vid stads-
planeringen. Skolor och féretag far hjalp att anta
mobilitetsplaner som kan minimera biltransporter-
na. Allmanheten har fatt omfattande information
och har erbjudits méjlighet att delta i planeringen
av transportsystemet, vilket har bidragit till att en
sa stor del av invanarna (inbegripet tva av tre bil-
forare) stéder strategin.”

Planen ska minska transportsystemets negativa effekter och inriktas pa att be-

gransa trafiktillvéxten och den 6kande
trangseln i trafiken. Planen ska omfatta
hela stadsomradet och samordnas med
regionala och nationella planer och
strategier. Vidare ska den técka alla
transportsétt och betona modala
I6sningar som gynnar effektivare
transportsétt, t ex kollektivtrafik och
gang- och cykeltrafik.

| ovan ndmnda strategidokument
tar EU-kommissionen upp stadsut-
glesningen — urban sprawl — som den
mest akuta stadsplaneringsfragan. Sta-
derna véxer ut 6ver angransande
landsbygd i en takt som dverstiger de-

Som exempel pa hallbar stadsplanering pekar
EU-kommissionen pa den spanska staden Vitoria-
Gasteiz:

”Den spanska staden Vitoria-Gasteiz har sys-
tematiskt genomfort funktionsintegrering och
parlbandsbebyggelse. Man har rustat upp gamla
stadsdelar, decentraliserat samhallstjansterna och
balanserat tillgangen till gronomraden. Man har
byggt ut kollektivtrafik, cykelvagar och gagator
och har arbetat med andra viktiga komponenter i
hallbar stadsplanering och hallbar utveckling, t.ex.
program om sociala fragor. Trots att stadens be-
folkning nastan har fyrdubblats sedan 1950 har
man pa detta satt kunnat bevara en kompakt
stadsmiljoé och hdg kvalitet, omgiven av gréna om-
raden.”
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ras befolkningstillvéaxt: under de senaste 20 aren har de europeiska staderna ex-
panderat geografiskt med 20 %, medan befolkningen bara har vaxt med 6 % under
samma period. Grona omraden — vardefull jordbruksmark och naturomraden —
bebyggs med smahus, industrier och kontor. Stadsutglesningen 6kar resbehovet
och bilberoendet, vilket i sin tur spader pa trangseln i trafiken, energiforbrukning-
en och utslappen. Problemen ar varst i omraden med lag bostadstathet med stora
avstanden mellan vardagsaktiviteterna (bostad, affarer och arbetsplats).

Den svenska stadsutglesningen forefaller ha varit storre &n den europeiska. Ef-
ter miljonprogrammet 1965-74 bredde smahusen ut sig 6ver stora ytor i stadernas
ytteromraden. Kulmen naddes under 1970-talet da tatorterna utvidgades med 25-
30 procent.

2.1.3 Fran trafik- och bebyggelseplanering till stadsplanering

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

Samtidigt ar stadens problem just detta. Manga olika, ibland motstridiga, akti-
viteter ska samsas pa en liten yta. Det galler sarskilt motortrafikens effekter och
utrymmesbehov i stadsmiljon.

Stadsutvecklingen ar foremal for en standig diskussion dar en ny syn pa stad
och trafik borjar komma fram. Stad och trafik forutsétter varandra, utan trafik ing-
en stad. Trafiken maste darfor 16sas genom att man anlagger en helhetssyn pa sta-
den. Det ar utgangspunkten i Boverkets "Stadsplanera i stallet for trafikplanera
och bebyggelseplanera” (2002).

Visionen &r den blandade och attraktiva staden for alla, en gang- och cykelstad
med andamalsenlig kollektivtrafik men dar ocksa biltrafiken fungerar. Viktiga
budskap i Boverkets idéskrift ar bland annat féljande.

e Stadsplanera i stallet for trafikplanera och bebyggelseplanera. Den sekto-
riella planeringen bor ersattas med en stadsplanering déar trafiken &r en av
grundférutsattningarna som bidrar till en rik, levande och val fungerande
stad. Staden och trafiken ar inte motpoler utan forutsatter varandra.

e Riv barriarerna mellan olika sektorer och gér medborgarna delaktiga.
Var och en som arbetar med staden eller dess trafik, fran detalj till helhet,
maste skaffa sig kunskap om staden, dem som bor och vistas dar och deras
forflyttningar. Det ar vidare viktigt att stadens invanare blir delaktiga i pla-
neringen. Det géller att ta vara pa det engagemang som finns och att kom-
binera invanarnas kunskaper med den egna expertkunskapen. Det ar ocksa
viktigt att man och kvinnor deltar pa lika villkor. Aven barn och ungdomar
har erfarenheter och behov att ta hansyn till som skiljer sig fran vuxnas.

e Ga i riktning mot den hallbara staden, ga fran normernas mot riktningar-
nas epok. Erfarenheterna har visat att det inte gar att i forvag rakna ut och
an mindre bestamma hur manniskor vill ha det. Utgangspunkten i all pla-
nering maste istallet vara att forst ta reda pa vad man har och sedan
gemensamt komma éverens om vilka varden som bor bevaras och utveck-
las. Darefter kan man besluta om mal och visioner for staden och dess tra-
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fik. Syftet med mal och visioner &r att fa kraft och lust att ga vidare. Inne-

borden i detta ar att man ska undvika planering som alltfér mycket baseras
pa normer och prognoser. Boverket manar oss att istallet ga mot en plane-

ring som leder i riktning mot den hallbara staden, "fran normernas till rikt-
ningarnas epok”.

I vilken man ett hallbart transportsystem kan forverkligas blir beroende av fysiska,
tekniska och organisatoriska forhallanden. Och av vara varderingar och attityder.
Boverket tar upp féljande i det sammanhanget.

e Kan olika funktioner ordnas i rummet sa att de huvudsakligen kan nas utan
bil? Kan man omlokalisera funktionerna sa att de istallet blir tillgangliga
med kollektivtrafik, cykel eller gang, eller en kombination av dessa fard-
medel?

e | vilken man kan nya l6sningar minska biltrafiken, exempelvis moderna
bilpoolssystem for forvaltningar, foretag eller enskilda? Kan olika slags
trafiktullssystem eller miljostyrande avgifter forbattra forhallandena?®

e Kan fysiska transporter, sarskilt motoriserade, ersattas av digital kommu-
nikation?

e Kan manniskor forandra varderingar och resvanor? Det géller sérskilt att
avsta fran de kortare bilresorna nar de kan bytas ut mot kollektivtrafik, cy-
kel eller gang. Och kan manniskor acceptera lagre hastighet for stadens
motortrafik?

e | vilken man kan stadsplanering ersétta trafik- och bebyggelseplanering i
en 6ppen och jamstélld planeringsprocess dar alla stadens medborgare har
mojlighet att paverka beslut som ror stadens trafik?

2.1.3 Cykelns roll i den attraktiva och hallbara staden

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

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

Detta galler ocksa parkeringen. Bortsett fran sjalva kdrytorna behover en bil
tre parkeringsplatser, en vid bostaden, en vid arbetsplatsen och en tredje plats som
samutnyttjas med andra bilister for korttidsparkering vid servicecentra och andra
inrattningar. Av de tre parkeringsplatserna star normalt minst tva tomma. Den

3 Forsoket med trangselskatter i Stockholm visar att omkring 20 procent av biltrafiken inte &r vik-
tigare &n att aven sma avgifter far manniskor att avsta fran dem.



12

sammanlagda ytan ar som en familjebostad pa tre rum och kok, 75 kvm (Asplund
1980). Cykeln behdver bara en brakdel av dessa ytor for sin parkering.

En barande tanke i reurbaniseringen dr att i forsta hand utnyttja befintlig infra-
struktur. Vid nyexploateringar bor forekommande vagar, spar och ledningsnat an-
vandas sa langt som majligt. Da kan redan gjorda investeringar nyttiggoras och
bidra till en mera allsidigt sammansatt och tatare stadsbyggd. Det blir da ocksa
lattare att erbjuda bra alternativ till bilen (Stadsmiljéradet 2003).

Det &r numera ett accepterat faktum hos forskare inom omradet att nya eller
forbattrade lankar i ett transportsystem genererar ny trafik (Jonsson 2002). Till-
vaxtpotentialen &r storst i situationer dar trafiknatet opererar nara kapacitetsmax-
imum under nagon del av dygnet, dar hog efterfrageelasticitet finns eller dar inve-
steringen leder till en stor forandring av reskostnaden (Anderstig 1997).

Sambandet mellan infrastrukturinvesteringar och trafikgenerering galler moto-
riserade transporter men kan antas gélla i lika hog grad for cykeltrafik, om inte
mera (alltsa att ny cykelinfrastruktur skapar ny cykeltrafik).

Vidare forandrar utbyggnaden av
transportinfrastruktur
konkurrensforhallandena inom
transportsystemet. En utbyggnad av
vaginfrastrukturen for motortrafik
forsamrar generellt sett
kollektivtrafikens konkurrenskraft
om man inte samtidigt forbattrar
kollektivtrafiken. Konkurrensen om
resenérer och investeringsmedel &r
hard.

P& motsvarande sitt finns ett
konkurrensforhallanden mellan
cykel & ena sidan och bil och
kollektivtrafik & den andra. For-
béattrade mojligheter for bil och
kollektivtrafik, minskar cykeln
chanser om inte samtidigt dess
forutsattningar forbattras.

Den barande tanken i den sa

Att man i forsta hand ska utnyttja befintliga an-
laggning och infrastruktur i stallet for att bygga
nytt ar en barande tanke for Slow Cities — eller
Cittaslow for att ta det ursprungliga italienska ut-
trycket.

Slow Cities ar att natverk mellan stader varl-
den dver. Det bejakar stadens lugn och livskvali-
tet. Det bygger pa nagra principer i syfte att hitta
en balans mellan det nya och det traditionella.

Stadens sarpragel ska bevaras och utvecklas.
Man ska anvdnda modern teknik, exempelvis IT,
for att utveckla det goda livet och livsmiljon, inte
oka stress och tempo. Lokal produktion och tradi-
tion ska stodjas, viktigt for stddernas identitet och
mervarde. En Slow City ska vidare vara "géstvan-
lig och inte i forsta hand se turister som en in-
taktskalla. Slutligen maste hela befolkningen en-
gageras i konceptet, inte bara kommun och turist-
naring.”

Gang och cykel har prioritet i Slow Cities.

Strangnas, Kalmar, Ockelbo, Ostersund &r ex-
empel pa svenska stader som har tankar pa att ga
med i natverket (eller har gjort det).

kallade fyrstegsprincipen &r att utnyttja det befintliga sa langt som majligt (SIKA
2005b).* De bada forsta stegen omfattar ett brett spektrum av aktiviteter som ska
paverka efterfragan pa transporter och hur dessa genomfors. Aktiviteterna syftar

* Fyrstegsprincipen 4r ett systematiskt arbetssatt dar man stegvis forsoker hitta atgarder som tillgo-
doser resbehovet sa att en bra avvagning mot andra egenskaper kan goras. Den bestar av féljande
successiva steg:

1. Atgarder som péverkar transportbehovet och val av transportsétt.
2. Atgérder som ger effektivare utnyttjande av befintligt vagnat och fordon.
3. Begransade ombyggnadsatgarder.

4. Nyinvesteringar och storre ombyggnadsatgarder.
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till att minska resande med bil till forman for gang-, cykel- och kollektivtrafik.
Det kan ocksa handla om att effektivisera transportsystemet via infartsparkeringar
och cykelparkeringar. Ingar gor ocksa atgarder for att minska trangseln vid kritis-
ka tidpunkter.

Ocksa Mobility Management &r ett begrepp i sammanhanget for att framja cy-
kel, gang och kollektivtrafik. Mobility Management bestar av “"mjuka metoder for

att pAverka resan innan den borjat”.

Tidigare namnda TRAST &r en handbok som beskriver en process i syfte att
frdmja en stadsutveckling i riktning mot arkitektur-, transport- och miljépolitiska
mal. Centralt ar processtankandet dar manga olika intressen och behov maste ha
mojlighet att delta. TRAST anger ett forfarande for att ta fram och férankra en
lokalt anpassad kommunal trafikstrategi.

Till sist handlar det om medborgarna och deras varderingar: - Om attraktiva
stadsmiljoer ska kunna aterskapas maste en attitydforandring ske till trafikens roll.
I rollen som bilister maste vi acceptera att staden tillhor fotgangarna och cyklis-
terna och att bilen far finnas i stadsmiljon pa deras villkor” (Lagergvist 2000).

2.2 Trafikpolitiken nationellt

2.2.1 Regering och riksdag

Under nittiotalet borjade cykeln komma tillbaka i trafikpolitiska sammanhang,
forst i ett antal kommuner som fann att en standigt 6kande biltrafik i tranga tétor-
ter inte var forenlig med vare sig de nya kraven pa urbana kvaliteter, influerade av
den kontinentala stadsutvecklingen, eller miljokvaliteter i fraga om luft, séarskilt
partiklar, och buller.

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

Det innebér att cyklandet ska 6ka snabbare &n exempelvis biltrafiken. Dar sags
bland annat att man "bor arbeta med atgarder som paverkar efterfragan pa trans-
porter i riktning mot ett hallbart resande, dvs ett resande som ar effektivare, mer
miljoanpassat och sakrare an det individuella resandet med personbil”. Det hand-
lar om olika atgarder for "att minska det individuella resandet med personbil till
forman for mer miljéanpassade transportsatt som gang-, cykel- och kollektivtra-
fik”.

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

> Begreppet Mobility Management anvénds s&val inom EU som av de flesta lander p& kontinenten
for att beskriva mjuka atgarder som syftar till att pa olika satt paverka trafiken och dess tillvaxt.
Mobility Management tacker bade gamla och nya atgarder. Samakning, distansarbete, videokonfe-
renser, nya servicekoncept, bilpooler med mera fogas samman i ett system, dér nya metoder for at-
tityd- och beteendepéverkan ingdr. Mycket sker i samarbete med naringslivet och olika organisa-
tioner. Syftet med Mobility Management &r att genom attityd- och beteendepéaverkan fa ett battre
utnyttjande av den fysiska miljon och att pé olika satt effektivisera anvandandet av infrastrukturen.
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| den senaste transportpolitiska propositionen Moderna transporter, foreslar
regeringen samma mal, att “cykeltrafikens andel av antalet resor bor oka, sarskilt i
tatort” (prop. 2005/06:160). Som skal anges att “en 6kad och saker cykeltrafik,
sarskilt i tatorter, ar viktig for att 6ka tillgangligheten. Detta har ocksa fordelar
fran miljo- och folkhalsosynpunkt.”

I riksdagsbehandlingen forstarktes denna ambition pa foljande satt (trafikut-
skottet 2005/06 TU5 Moderna transporter).

"Ett enigt utskott understryker att cykeln har en given plats i det hallbara re-
sandet. Cykelfragan bor darfor inte som traditionellt betraktas enbart som en tra-
fiksakerhetsfraga utan ocksa som en foreteelse med vasentlig transportpolitisk be-
tydelse. Enligt utskottets mening bor cyklismen framjas med hjélp av en kombina-
tion av olika styrmedel och atgarder. Det handlar bl a om infrastrukturatgarder,
trafikbestammelser, information och kampanjer.”®

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

Att utskottet ar enigt &r ocksa intressant att notera. Pa denna niva forefaller det
salunda inte finnas nagra partiskiljande asikter om cykeln.

2.2.2 Den sektorsansvariga myndigheten — den nationella cykelstrategin

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

Den nationella strategin innehaller en lang rad atgéarder inom fem insatsomra-
den, namligen

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

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

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

e Kommunikation, exempelvis kampanjer, ekonomiska stimulansatgarder,
konsumentupplysning

e Uppfdljning med nationella och regionala cykelbokslut

Med den nationella cykelstrategin som avstamp antog darefter VVagverket, Kom-
munférbundet och cykelorganisationerna inklusive branschorganisationen Svensk

¢ Min kursivering.
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Cykling (som da hette Cykelbranschradet) en avsiktsforklaring och en handlings-
plan i syfte att realisera prioriterade delar av strategin.

I den aktuella regeringspropositionen Moderna transporter sags att de insats-
omraden som pekats ut i den nationella cykelstrategin bor genomféras och kom-
pletteras utifran det senare tillkomna sjatte trafikpolitiska malet om ett jamstallt
transportsystem (prop. 2005/06:160). Vidare sags att de beslutsunderlag som an-
vands vid infrastrukturplaneringen, bl a statistik om gang- och cykeltrafik, bor ut-
vecklas for att underlatta utformning och val av atgarder.

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

2.3 Halsoproblematiken

En annan allman utgangspunkt i arbetet med Link6pings cykelplan galler halso-
problematiken. Andelen méanniskor med évervikt eller fetma 6kar sedan manga ar.
Enligt Socialstyrelsens senaste folkhélsorapport & mer an hélften av ménnen och
drygt en tredjedel av kvinnorna i arbetsverksamma aldrar 6verviktiga eller har
fetma (2005). | aldrarna 65+ ar andelen Gverviktiga annu storre.

Samtidigt minskar den dagliga fysiska aktiviteten hos befolkningen. Halften
av befolkningen klarar inte ens det rekommenderade mattet av en halvtimmes
mattlig fysisk aktivitet per dag. Andelen passiva okar med aldern (Folkhalsoinsti-
tutet 2005).

Overvikt och fetma kostade samhéllet 16 miljarder kronor &r 20037, enligt be-
rakningar av IHE (Persson & Odegaard 2005). Kostnaden for fysisk inaktivitet
haller for narvarande pa att berdknas och kan preliminéart skattas till 5-6 miljarder
kronor (vilket alltsa ska laggas till kostnaden for dvervikt och fetma; fenomenen
hanger i och for sig ihop, men kostnaderna kan separeras). Siffrorna kan jamforas
med de samhéllsekonomiska kostnaderna for trafikolyckor som i dagslaget torde
vara 15-20 miljarder kr.?

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

Bildkande ligger bakom en del av detta tilltagande halsoproblem. Det finns
studier dar man jamfort halsotillstand hos bilister och kollektivresenarer &r de se-
nares battre halsa tillskrivs det faktum att de maste anvanda fétterna till och fran
fardmedlet betydligt mer &n bilister.

Det finns inte bara en I6sning pa detta i grunden enkla, men dock komplexa
problem. Manga olika insatser behovs.

Om samhallsplaneringen ska ta tag i detta innebar det att man maste vanda pa
prioriteringarna nar det galler trafikplaneringen i tatort. | forsta hand ska man da

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

® N&got riskvarde liknande det i olyckskostnaderna ingér dock inte i fetmakostnaderna.
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stélla fotgéngarnas och cyklisternas intressen, i andra hand kollektivresenarernas
och forst i tredje hand bilisternas. Da har man chans att na malet att 6ka andelen
vuxna som ar fysiskt aktiva pa mattlig niva minst en halvtimme varje dag.

Att enbart forsoka tillgodose behovet av fysisk aktivitet med schemalagd mo-
tion pa sarskilda idrottsanlaggningar ar naturligtvis inte realistiskt i var tidkom-
primerade vardag.

Det handlar i stallet om att aterskapa en naturlig fysisk aktivitet i var var-
dagsmiljo. En sjalvklar atgard i det sammanhanget ar att bygga sakra och fram-
komliga cykelvégar till arbete, skola och service sa att fler kan ta cykel i stallet for
motorfordon.

2.4 Lokalt och frivilligt fardmedel

Det dr viktigt att vara medveten om cykelns sjalvklara begransning som emellertid
samtidigt ar dess styrka. Det ar ett lokalt fardmedel for kortare distanser. Eftersom
huvuddelen av befolkningen bor i tatort, anvands cykeln i stor utstrackning inom
tatort och i dess ytteromraden. Pa landsvég férekommer cykling i huvudsak mel-
lan narliggande tatorter dar avstandet &r max 10-15 kilometer.

For langre distanser &r det viktigt att kunna kombinera cykel och kollektivtra-
fik. Det handlar om stoldsakrade parkeringsplatser® och méjlighet att ta med cykel
pa buss och regionaltag. Det gar i praktiskt taget alla andra lander pa kontinenten.
En sak i sammanhanget &r att peka pa den mangfald av olika slags hopfallbara
cyklar - avsedda bland annat for kopplingen med kollektivtrafik - som numera
finns pa marknaden.

Ocksa en annan sjalvklarhet ar viktig att ha i atanke, namligen att cykling ar
en frivillig verksamhet. Manniskor valjer cykel bara om férhallandena ar tillrack-
ligt bra. Cykeln konkurrerar med andra fardmedel som bil och kollektivtrafik.
Ocksa bilen & — om man ser till dess anvandning — i mycket hog grad ett tatorts-
fordon. Méanniskor valjer alltsa sjalva om, nar och hur man vill anvanda cykel. Det
ar inte alltid ett valinformerat val, men det &r ett suverant val som manniskor gor
efter sina preferenser och uppfattningar om olika alternativ och dess kvaliteter.

Cykelns chans i sammanhanget &r kvalitet nar det galler infrastruktur och
kringfaciliteter samt drift och underhall.

2.5 Infrastrukturen avgorande

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

Infrastrukturens betydelse finns dokumenterad i manga undersékningar om
olika problem som cyklister upplever i trafiken och orsaker till att méanniskor inte
cyklar (exempelvis Nilsson 2003). Det ar bl a studier dar cyklister sjalva fatt
rangordna sina behov. Den avgérande faktorn &r biltrafikens omfattning, hastighet
och sammansattning. Ju storre och snabbare motortrafik och ju fler tunga fordon

® Det kréver sérskilda atgéarder som stéld- och &verkansskyddade parkeringsplatser vid héllplatser
(Sverige toppar tillsammans med Holland den internationella stdldstatistiken (VVan Kesteren 2000).
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den innehaller, desto farre vill anvanda cykeln om det inte finns ett sasmmanhang-
ande nat av cykelbanor som direkt leder till olika malpunkter.

Framkomlighet och sékerhet i korsningar & mycket viktigt. Finns inte det,
minskar vardet av ett i 6vrigt separerat och bra cykelnat hogst avsevart. Andra
kvaliteter av betydelse for méanniskors installning till cykelalternativet rér vagytan
(som i regel &r signifikant samre &n intilliggande bilvag). Vagvisning, alltsa orien-
terbarhet, ar ocksa viktig, aven lokalt. Det ska ga snabbt och smidigt att cykla pa
separata cykelbanor, sdkra och trygga med en omsorgsfull detaljutformning.

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

Cykelinfrastrukturens avgorande roll framhavs foljaktligen i den nationella
cykelstrategin dar det konstateras att "gena, sammanhangande och sakra cykelvé-
gar ar mycket viktiga for vardagscyklisten och en forutsattning for att attrahera
nya cyklister” (\Vagverket 2000). Nér det galler att locka 6ver bilister, géller sjalv-
klarheten att det bara har chans att lyckas om de erbjuds lika bra infrastruktur som
de &r vana vid som bilister.

Ovanstaende betyder ocksa att ju samre infrastrukturen &r, desto farre blir cyk-
listerna och desto svarare ar det att Gvertyga manniskor om vardet att cykla i stél-
let for att anvanda bil (eller kollektivtrafik). Se vidare resonemanget i avsnitt
2.7.1.

En annan sak &r att det inte racker med en bra infrastruktur. Klimat och topo-
logi har betydelse. Ocksa den tekniska utvecklingen spelar roll, vilket bland annat
de flervaxlade cyklarnas intag pa marknaden pa sjuttiotalet visar, liksom senare
terrangcykeln som i bred bemarkelse kom att leda till battre cykelkonstruktioner
och komponenter for vardagsbruk. Allt detta bidrog till 6kat cyklande. Valet att
anvanda cykel beror ocksa av mycket annat, inte minst behovet av motion och
langsiktig omvardnad av den egna héalsan.

Men det &r infrastrukturen som &r den grundldggande forutsattningen for en
utbredd vardagscyklism.

2.6 Konkurrens om utrymme och pengar

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

Det tillgangliga utrymmet pa gatan begransas i regel av husfasaderna. Finns
tillrackligt utrymme kan trafikslagen separeras med korbana for motortrafik, cy-
kelbana for cyklister och gangbana for gaende. Ar utrymmet trangt far nagra tra-
fikslag i regel dela bana. Pa en vanlig stadsgata innebér det att cyklar och bilar
anvander samma kdrbana. Dar blir biltrafiken bestammande i kraft av hastighet
och storlek.

En relativt ny arena for blandtrafik &r gardsgatan, etablerad i trafiklagstift-
ningen 1994. P4 gardsgatan samsas alla trafikslag pa samma yta utan funktions-
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uppdelning. De g&ende anger tempot och fordonstrafiken har vajningsplikt.’® |

Tyskland finns ett motsvarande koncept for cykel, ndmligen cykelgata eller Fahr-
radstrasse som i regel tillampas sa att motortrafik ar tillaten men att det ar cyklis-
terna som anger tempo och har prioritet.

Pa landsvagar férekommer en liknande utrymmeskonkurrens, exempelvis i
fraga om utnyttjandet av véagrenar. Idag ar vagrenen ett blandtrafikfalt som an-
vands av cyklister, langsamgaende motorfordon och bilister som far vara dar for
att underlatta omkorning.*

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

I Linkdping ar den kommunala férdelningen gynnsammare for cykeltrafiken.
Av den budgeten for gator och vagar om cirka 100 miljoner gar cirka 5 procent till
cykeln. Under den tid, 1998-2002, da Linkoping hade statliga pengar for sina pro-
jekt inom ramen for de lokala investeringsprogrammen, LIP, uppgick cykelande-
len till 30-40 procent av de tillgangliga medlen. (Ndamnas bor att siffrorna ar unge-
farliga, manga projekt ar inte uppdelade pa bil och cykel, varfor det inte gar att fa
fram exakta uppagifter.(

En stor del av vagnéatet inom Linkdpings kommun &r statligt. Inkluderas aven
budgeten for detta ar det tveksamt om cykelns budgetandel pa 5 procent haller.

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

Hér &r det viktigt att de svenska cykelorganisationerna bereds mojlighet att
delta. Den finns en branschorganisation Svensk cykling vars syfte &r att "fa fler
svenskar att cykla oftare” (tidigare Cykelbranschradet).'” Ocksé Cykelframjandet
och Svenska Cykelsallskapet kan spela en roll i ssmmanhanget.

2.7 Potentiell cykeltrafik

Det finns en trafikpolitiskt intressant skillnad mellan cykel och bil. Nér det géller
olika slags cykelframjande insatser ar det den potentiella trafiken som é&r i fokus.
Cykelinvesteringar gors for att 6ka cykeltrafiken, ofta i en férhoppning att locka
Over bilister. De satsningar som gor for befintlig cykeltrafik galler strangt taget
bara trafiksakerheten. | Gvrigt ar det for att fa fler att cykla.

Biltrafikinvesteringar gors daremot praktiskt taget aldrig i uttalat syfte att fa
fler manniskor att kora mera bil (att sa ofta blir fallet &r en annan sak). Har baserar
man sig pa prognoser om forvantad framtida bilanvandning, och investerar med
det som riktmarke utan att vara riktigt klar éver investeringarnas stimulerande ef-
fekter. Prognoserna, trots att de dr oséker materia, tas i regel pa storre allvar &n de
ofta fortjanar.

19°En liknande konstruktion ar gdgatan dér generell fordonstrafik inte &r tillaten. | regel &r dock
fordonstrafik med drenden till fastigheterna undantagen, antingen hela dygnet eller viss del av
dygnet.

1| exempelvis Frankrike férekommer att vigrenen omdefinieras till cykelfalt.

2 \www.svenskeykling.se
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Nar det galler potentialen for okad cykeltrafik finns manga olika berakningar,
eller snarare bedémningar.

De bygger pa olika slags jamforelser. Ett satt ar att jamfora med gangna tiders
cykeltrafik, ett annat med andra lander. Ett tredje &r att jamfora olika aldersgrup-
per. Potentialen hittar man dar cyklingen ar storst, exempelvis ”om vi cyklade lika
mycket som i Danmark, skulle cyklandet 6ka med xx procent”. Eller ”om de i yr-
kesverksam alder cyklade lika mycket som ungdomarna, skulle cyklandet oka
med si eller sa mycket.”

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

Att bedoma potentialer pa detta satt hanger sa smatt i luften. Man kan komma
fram till néastan vad som helst.

Darfor kan det vara intressant att borjan i andra anden med fragestéllningar av
typ:
e Vilken &r potentialen att forbattra cykelinfrastrukturen?

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

e Vilken potential finns att utveckla cykeln for att komma tillrdtta med de
begransningar som trots allt finns?

2.7.1 Potentialen hos cykelinfrastruktur

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

Om potentialen hos forbattrad cykelinfrastruktur vittnar manga stader i Hol-
land, Tyskland och Danmark. Den holldndska cykelinfrastrukturen ar imponeran-
de. Cykeln har en egen infrastruktur, ocksa langs landsvagarna med motorfria cy-
kelvagar mellan praktiskt taget alla tatorter. Inne i ttorterna ar separerade cykel-
banor stommen i cykelinfrastrukturen men dar blandtrafik forekommer &r motor-
trafikens hastighet dampad med en lang rad kreativa fysiska atgarder. Trafikre-
glering och regelsystem i 6vrigt &r anpassade till cykeltrafikens forutsattningar
och behov.

Groningen ar en intressant stad. For ett par decennier sedan dominerade bilen,
idag ar forhallandena omvénda genom att tva tredjedelar av resorna gors med cy-
kel. Det har skett genom att konsekvent prioritera cykeltrafik i omvandlingen av
vag- och gatusystemet. Yta har tagits fran kérbanorna for bil for att skapa utrym-
me for cykelbanor, det finns mil efter mil av breda och framkomliga cykelvagar
och i korsningar med cykelhuvudleder har biltrafiken ofta vajningsplikt. I rondel-
ler har cyklisterna egna korfélt. | signalreglerade korsningar forekommer allgront
for cyklister, innebarande att korsningen kan passeras i alla riktningar medan mo-
tortrafiken har rott.

Munchen kommer att mdéta stora utmaningar i sin transportpolitik kommande
&r men har ambitionen att bli den cykelvanligaste staden i Tyskland. A ena sidan
kommer en vasentlig tillvaxt i befolkningen att ske och darmed ocksa motsvaran-
de trafikokning. A andra sidan finns tilldtna maxvarden for luftféroreningar. Att
gynna cykling spelar en central roll for att 16sa detta dilemma. Darfor ar det trans-
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portpolitiska malet att 6ka cyklingens andel av transporterna med 50 procent till
2015 fran nuvarande 10 procent (alltsa till 15 procent).

Cykelvagnatet i Miinchen uppgar till 1 400 km. Det finns méangder av “’bike
and ride facilities”. Det finns sddant som "Call a bike”*?, vidare en digital cykel-
karta med vagvisning till olika adresser, och tryckta kartor forstas. Affischkam-
panjer har visat sig vara framgangsrika. Den aktuella planeringen fokuserar pa ett
nytt vagvisningssystem, ett parkeringskvarter vid centralstationen och att framja
cykling genom prioriteringsatgarder i stadstrafiken (trafikljus, riktningar, 6ppnan-
de av enkelriktningar och sa vidare.

Nordrhein-Westfalen, Tysklands befolkningsmassigt storsta forbundsstat, har
en utvecklad trafikpolitik for att frdimja cykeln (Ministerium fir Verkehr 2002).
Ett viktigt inslag ar kombinationsmojligheterna med tag och andra allmanna
fardmedel, vilket bland annat tar sig uttryck i parkeringsanldggningar vid rese-
centra.' En intressant cykelstad i Nordrhein-Westfalen ar Miinster, inte minst for
dess stora underjordiska parkeringsgarage i anslutning till centralstationen.

Det finns manga andra stader pa kontinenten med kraftfulla cykelprogram som
skulle kunna ndmnas i detta sammanhang. Képenhamns stt att formulera mal-
séttningar tas upp senare i avsnittet 3.2.2.

Det finns en stor potential nar det galler att utveckla cykelinfrastrukturen i
Sverige. Ocksa i LinkOping. Forbattrad cykelinfrastruktur ar den viktigaste forut-
sattningen for att frigora potentiell cykeltrafik.

2.7.2 Begransningar till foljd av vaderleken

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

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

En genomgang av olika studier och beddmningar ger vid handen att sasongs-
och klimatberoendet inte &r sa stort som ibland havdas. Det finns nordliga stader
som uppvisar betydligt storre cykeltrafik an sydliga, ocksa vintertid. Och det finns
stdder med gynnsamma forutsattningar dér cykeltrafiken ar betydligt mindre an
riksgenomsnittet. Storstockholm &r ett sadant exempel. Klimatet dar &r gynnsamt
(zon 2), men cykeltrafikens andel av det markbundna resandet ligger pa cirka 5
procent, alltsa véasentligen under riksgenomsnittet, vilket kan forklaras av en gene-
rellt sett dalig cykelinfrastruktur (som dock ganska snabbt héller pa att forbattras).

Sasongsvariationerna kan reduceras, troligen ganska vasentligt. Det handlar
om bra klader, snorgjning och halkbekampning, dubbdack. Och, forstas, bilfri cy-

13 Den tyska jarnvdgen Deutsche Bahn AG hyr ut kvalitetscyklar dygnet runt. Resenéren ringer ett
telefonnummer, far en cykel anvisad vid narmaste parkering, laser upp det elektroniska laset med
en kod som man far via telefonen. Hyran betalas med kort.

4 |dag finns ett femtiotal s& kallade Fahrradstationen i forbundsstaten, stora och avancerade an-
laggningar for saker och trygg parkering i anslutning till jarnvégsstationer (Ministerium fir Ver-
kehr 2004).
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kelinfrastruktur, nadgot som &r annu viktigare vintertid. Drygt 40 procent av svens-
ka cyklister uppger att hala och isiga végar ar ett problem vilket ocksa understryks
av att frekvensen singelolyckor kraftigt stiger som funktion av dalig vagyta (Nils-
son m fl 1996).

Enligt en uppskattning, baserad pa cyklisternas egna bedémningar, ligger den
potentiella 6kningen av andelen vintercyklister upp emot 60 procent (Bergstrom
1999).

2.7.3 Potentialen hos cykeln nar det géller teknisk utveckling

| ett langsiktigare perspektiv, 15-20 ar, ar det viktigt att ta hansyn till cykelns ut-
vecklingspotential i tekniskt hanseende.

Under de senaste decennierna har det borjat komma fram helt nya cykeltyper
kommersiellt pa marknaden. Av manga skal ar det viktigt att peka pa denna ut-
veckling, inte minst for att bidra till cykelns tekniska status.

Till den konventionella cykelns problem hor dess inbyggda instabilitet. Den
paminner om JAS-flygplanet som utan datorernas kontinuerliga styrsignaler skulle
ga i backen. Fordelen &r en odvertraffad mandvreringsformaga. Samma sak galler
cykeln, cyklisten maste svara for balanseringsarbetet — forvisso automatiserat —
men far i gengéld en exceptionell smidighet och framkomlighet.

Instabiliteten gor att cykeln — trots 1ag maxhastighet — har en hog andel sing-
elolyckor som svarar fér 80 procent av svart skadade cyklister.™ Fallhdjden ar en
vasentlig faktor i sammanhanget. Ekipaget har ett uppenbart sékerhetsproblem,
aven om man uppskattar att ungefér halften av olyckorna skulle kunna elimineras
med béttre drift och underhall (Vagverket 2000).

Andra problem géller komforten. Korstéllningen pa den konventionella cykeln
belastar rygg, nacke, handleder och hénder, for att inte tala om den kroppsdel som
placeras pa sadeln.

Vidare satter den fysiska anstrangningen granser for rackvidd och hastighet,
sarskilt i kuperad terrang. Luftmotstandet marks sarskilt i motvind. Slutligen ar
ekipaget exponerat for vadret, pa gott och ont.

Under de senaste decennierna har det utvecklats en rad innovativa cykelkon-
struktioner for att minska problem av ndamnda slag. Det handlar om ligg- och sitt-
cyklar, trehjulingar — eller trikes — velomobiler samt elassisterade cyklar. Sadana
cyklar har en rad fordelar, inte minst for dldre och fran sékerhetssynpunkt.

Idag &r dessa slags cyklar sma pa marknaden, men andelen ar vaxande. Sadana
nya konstruktioner okar attraktiviteten hos cykeln som transportmedel och kan bi-
dra till att sprida cyklingen ytterligare.

2.7.4 Bedomningar av hur mycket cykeltrafiken kan dka
Vart pekar de bedomningar av potentialen som &anda gjorts?
Enligt en analys fran slutet av nittiotalet skulle antalet cykelresor 6ka med cir-

ka 180 procent om vi i Sverige valde fardmedel pa samma satt som i Vasteras. El-
ler med 145 procent om vi cyklade lika ofta som i Holland. Om barnldsa personer

> Av de cirka 12 000 skadade trafikanter som arligen laggs in for sluten vérd, ar cirka 3 700 cyk-
lister. Av dessa ar det 80 procent som skadats i singelolycka.
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i 25-44-arsaldern skulle anvanda cykel pa korta strackor lika ofta som dem i 15-
24-arsaldern med eget boende, skulle deras cyklande 6ka med 40-50 procent. |
samma analys anges att cyklandet skulle femdubblas om vi kunde atervanda till
fyrtio- och femtiotalet (Nilsson 1998).

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

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

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

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

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

2.7.5 Stora mojligheter
Som synes spretar beddmningarna ganska mycket, men alla har det gemensamt att
det i ett kortare tidsperspektiv ar mojligt att 6ka cykeltrafiken vésentligt.

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

Och nér drivmedlen for motortrafiken blivit tillrackligt dyra.
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2.8 Okad cykeltrafik leder inte till samre trafiksakerhet

Cykeltrafik betraktas ofta som ett trafiksikerhetsproblem.'® En farh&ga har darfor
varit att antalet olyckor blir fler nar cykeltrafiken okar.

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

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

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

Detta viktiga samband stods ocksa av data fran konfliktstudier som galler kon-
flikternas beroende av cykelflddets storlek (Ekman 1996).

Risiko

Antall syklister

Konfliktfrekvens som funktion av cykelflodet.

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

Andra exempel pa att det gar att férena dkad cykling med battre trafiksaker-
het, &r de cykelframjande program som genomforts i Holland och Danmark. Det
vélkanda holldndska programmet the Dutch Bicycle Master Plan (BMP 1992)
uppvisade redan i slutet av nittiotalet positiva resultat. Cykeltrafikarbetet 6kade
mot malet om en 30-procentig 6kning ar 2010 liksom kombinationsresorna kol-
lektivtrafik/cykel. Cykelsékerheten hade kraftigt forbattrats och var nastan fram-
me vid malet om en halvering av dodolyckorna, tio ar tidigare 4n maldatum (BMP
1999).

18 En omsvangning &r emellertid p& gang, se exempelvis det synsatt som riksdagens trafikutskott
nyligen satt p& prant (avsnitt 2.2.1).
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Liknande framsteg finns i Képenhamn dar malet &r att antalet allvarliga
olyckor ska halveras samtidigt som cykeltrafikens andel av arbetsresorna ska 6ka
(Kdpenhamn 2002).

Ocksa svenska stader har visat sig kunna forena dkad cykling med minskande
olyckstal for cyklister (TRAST 2004).

2.9 Bra cykelinfrastruktur nar bensinen blir for dyr

Det finns en beredskapsaspekt i ssmmanhanget som géller att tillgangen pa billigt
drivmedel. Det &r pa vag att ta slut. Idag ar bensinpriset bortat 13 kronor litern.
Alternativbranslen som etanol (E85) gar upp i takt med att efterfragan 6kar, bland
annat genom att den etanol som kan produceras kostnadsbilligt, i Brasilien, i 6kad
utstrackning kops upp av den nordamerikanska marknaden. Priset pa E85 ar
ibland till och med hégre an priset pa motsvarande effektiv mangd fossilt bransle.

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

Ett fyrdubblat raoljepris — dit vi ar pa vag — innebér enligt SIKAs prognos en
kraftig omfordelning. Biltrafikens persontrafikarbete kommer da att 6ka med en-
dast 9 procent, den kortvaga kollektivtrafiken med 26 procent och gang och cykel
med 17 procent.

Da galler det att cykelinfrastrukturen klarar en sadan omfordelning.

Man kan diskutera prisnivaernas effekter pa resmonster och vilken priselasti-
citet som drivmedlen har. Utvecklingen mot allt htgre drivmedelspriser, oavsett
det handlar om fossila eller fornyelsebara drivmedel, torde emellertid vara ofran-
komlig enligt en ganska enig internationell bedémning. Det finns sa manga fakto-
rer som pekar i den riktningen, inte minst den 6kade efterfragan som den snabba
motoriseringen i Asien och Sydamerika innebar.

| det laget ar det en klok politik att skapa en attraktiv och inbjudande infra-
struktur sa att valet av cykel blir latt.

2.10 De flesta ar mangdimensionella

Det flesta manniskor spelar flera trafikantroller, inte bara en enda. Praktiskt taget
alla ar gangtrafikanter i mer eller mindre utstrackning. Manga cyklister kor ocksa
bil. Méanga av dem som betecknar sig som bilister anvander ocksa cykel. Granser-
na ar flytande. Idealet &r att manniskor anvander det fardmedel som ar béast med
tanke pa omstandigheterna. Ibland &r bilen lampligast, ibland cykeln, ibland bus-
sen. Och ofta kan man anvénda fétterna. En modern trafikant &r som en pianist
som kan anvanda manga tangenter, inte bara en enda.

Det ar viktigt att inte skapa motsattningar mellan olika trafikantgrupper, sar-
skilt som grupptankandet i manga fall &r konstruerat .

Samtidigt ar det viktigt att skapa en positiv bild av cykeltrafiken med utgangs-
punkt fran tre sakforhallanden.

e Det ar ofrankomligt faktum att cykeltrafik inte belastar miljon pa det sétt
som all motoriserad trafik gor, aven kollektivtrafiken. Den som véljer cy-
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keln bidrar till de trafikpolitiska malsattningarna saval nationellt som
lokalt, och bor darfor fa den respekt detta fortjanar.

Cyklister utgor mycket forsumbara risker for andra &n sig sjalva. Av det

dadliga krockvald som drabbar medtrafikanter, svarar cykeln inte ens for
en halv promille. Det & motortrafiken som genererar det dodliga krock-

valdet i kraft av sin rorelseenergi. En personbil i 50 km/tim har langt mer
an hundra ganger storre rorelseenergi an en cyklist i 20 km/tim.

En viktig orsak till den bristande formella regelefterlevnaden som man ser
hos cykeltrafiken ar alla brister i cykelinfrastrukturen, inte minst till foljd
av att grundlédggande struktur och regelsystem &r gjord for motortrafiken. |
lander med en mer utvecklad cykelinfrastruktur som Holland och Dan-
mark &r cyklisternas trafikupptradande i regel betydligt mer regelanpassat
an i Sverige. En annan sak ar att cyklister, till skillnad fran bilister, &r
mycket heterogena nér det galler kunskaper och trafikkompetens. Bilister
har forarutbildning och kdrkort i bagaget vilket gor forutsattningar for ett
mer regelanpassat beteende.



26

3 Strategiska aspekter for Linkdpings nya cykel-
plan

| detta avsnitt diskuteras ett antal aspekter och tdnkbara teman av strategisk karak-
tar for Linkdpings nya cykelplan. Men forst ndgra ord om utgangslaget.

3.1 Utgangslaget

Linkdping har goda forutsattningar att ytterligare utvecklas som cykelstad. Ett
stort steg togs kring sekelskiftet da de kommunala investeringarna forstarktes med
pengar fran det sa kallade LIP-programmet (lokala investeringsprogrammen). Un-
der perioden 1998-2002 investerades 70 miljoner kr i forbéattrad cykelinfrastruktur
inom ramen for programmet Cykelstaden Linkdping.

Detta gav resultat. Enligt den utvardering som Inregia gjort pa uppdrag av Na-
turvardsverket ledde satsningarna till 6kad cykeltrafik. Det bedomdes bero pa sys-
tematiken, omfattningen och kombinationen av forbattrad cykelinfrastruktur och
informations- och marknadsféringskampanjer (Naturvardsverket 2005a). Inte
minst det sistnamnda framholls som ett framgangsrecept i utvarderingen.

I en annan utvérdering av projektet Cykelstaden konstaterades att antalet do-
dade pa det kommunala véagnatet ligger pa en "anmarkningsvart lag niva, en eller
hogst ett par dodade per ar (Andersson 2004). Dar papekades att kommunen pa ett
aktivt sétt forandrat gatuutrymmet till fordel for gaende, cyklister och kollektivtra-
fikresenérer. Ett flertal gator med dubbla korfélt har gjorts om till enféltiga. Vissa
av de ytor som har frigjorts anvands istallet fér cykelbanor eller sérskilda kollek-
tivkorfalt.

Insatserna har blivit uppmarksammade. Ar 2002 tilldelades Linkdping utmér-
kelsen Arets Cykelstad.

I en senare analys av cykelvagnéatet 2004 framholls de goda topografiska for-
utsdttningarna och det utbyggda cykelvéagnatet (Dellensten 2004). Linkdping &r en
utpréaglad skol- och universitetsstad vilket erfarenhetsmassigt baddar for en stor
andel cykeltrafik, vilket innebar, enligt analysen, att det borde ga att fa annu fler
att cykla med vissa atgarder. En &r att satsa mera pa ett huvudnat for cyklisterna
dimensionerat for hog framkomlighet och sékerhet, sérskilt i korsningar. En annan
atgard ar att infora 30 km/tim som generell hastighetsgrans (med undantag for vis-
sa storre leder). En tredje sak som analysen pekade pa var "Hela-resan-konceptet”
med kombinationen cykel-kollektivtrafik. Den prioritet som snorojning av cykel-
vagnatet bor ha papekades vidare i allménna ordalag.

For narvarande gors drygt 30 procent av fordonsresorna med cykel. Cykel-
vagnatet ar over 400 kilometer, forsett med en innovativ och funktionell vagvis-
ning, parkeringsplatser och andra faciliteter.

Nér det galler arbetet med cykelplanen &r den forsta etappen klar, som tidigare
namnts. Den omfattar en lagesbeskrivning med atgéardsforslag pa mellanlang sikt,
2-5 ar (Linkoping 2005b). Cykelvagnatet har definierats i tre kategorier med krite-
rier for kvalitet, drift och underhall. De tre kategorierna ar foljande:

e Huvudcykelvagar (roda pa cykelkartan). De ar for cyklister som fardas
langre strackor mellan stadsdelar inom tatorten. Natet bestar till Gverva-
gande delen av separata cykelvagar mellan olika stadsdelar och andra vik-
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tiga malpunkter. Dessa cykelvagar ar vagvisade och gena samt ska halla
hogsta standard avseende ytbeldggning, drift och underhall.

o Lokala cykelvagar (bla pa cykelkartan). De ar till for cyklister som dagli-
gen fardas kortare strackor inom en stadsdel. Natet bestar av bade cykel-
vagar och lokalgator mellan olika malpunkter i stadsdelen. Dessa cykelva-
gar ska halla hog standard i fraga om ytbelaggning, drift och underhall.

e Ovriga cykelvagar (framgdr inte av cykelkartan). Dessa kompletterar
kommunens cykelvagnat och sammanbinder start- och malpunkter inom
kvarter och bostadsomraden. De kan vara lagre prioriterade vad galler yt-
belaggning, drift och underhall. Exempelvis snorojs inte en del av dem.

I innerstaden sker cykeltrafiken vanligen i blandtrafik dar bashastigheten ar 50
km/tim.

Vérderingarna i dversiktsplaneringen och hos medborgarna &r andra omstén-
digheter som &r gynnsamma for utvecklingen av cykeltrafiken. | dversiktsplane-
ringen slas, som tidigare namnts, féljande fast:

’Det relativa transportbehovet ska begransas. Biltrafikens andel av trans-
portarbetet ska minska till forman for cykel- och kollektivtrafiken.”

En viktig forutsattning for det fortsatta arbetet &r sjalvklart medborgarnas var-
deringar och attityder. Som framgar i nasta avsnitt ar utgangslaget i det avseendet
gynnsamt for ytterligare satsningar pa cykeltrafiken och den stadshild som darige-
nom mojliggors.

3.2 Visioner och malsattningar

3.2.1 Visioner for staden Linkdping
Alltfler manniskor stéller sig tveksamma till biltrafikens utveckling i stdderna.

Den dominerande attityden i en stad som exempelvis Malmo galler ddmpad
trafikrytm, fler gang- och cykelvagar och bostadsomraden dar barn kan leka pa
allmanna ytor utan att hotas av farlig trafik. Det &r endast en minoritet som fore-
sprakar en utokad bilanpassning av innerstader och bostadsomraden. | en studie av
Malmo handlar det om 10-15 procent (Grundemo & Svensson 2000). Majoriteten
ar for en stad for gaende, cyklister och kollektivtrafik.

For Linkoping finns en aktuell studie med liknande resultat. Ocksa har vill en
klar majoritet ha minskad biltrafik och battre villkor for gang, cykel och kollektiv-
trafik i innerstaden. De flesta foredrar att fa detta realiserat genom sankta hastig-
hetsgranser och ombyggnad av gator hellre &n genom bilavgifter. Detta framgar
av en enkatstudie i Linkdping (Gustavsson 2000). Kvinnor tycks oftare vara be-
redda att acceptera restriktioner for biltrafiken an man.

I Linkopingsenkaten fick manniskor valja mellan tre scenarior som beskrevs i
bild och text. Scenariot bilstaden valdes av 17 procent, scenariot bilavgifter av 20
procent och scenariot Lugna gatan av 48 procent.’” Man ocksa fick ange vad man
tyckte var bra respektive daligt i respektive scenario.

7 Resten, 15 procent, avstod frén att vilja.
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Forslag till atgard
Jag foreslar att dessa positiva attityder vidareutvecklas och stimuleras inom ramen
for den pagaende stadsmiljodebatten i Linkdping.

Visioner maste diskuteras kontinuerligt for att forbli levande och entusiasmera
de olika aktorer som deltar i forverkligandet. Det ar viktigt att medborgarna far
vara med i utformningen av mal och visioner for staden. Det &r ett vasentligt in-
slag i den nya synen pa stadsutvecklingen som bland andra Boverket foresprakar
(se avsnitt 2.1.3).

En form for detta kan vara offentliga seminarier om stadens liv, trafiken och
hur stad och trafik ska anpassas till varandra. Vilka & ménniskors visioner for
Linkdping, dess miljo och karaktér? Hur vill man att staden ska utvecklas? Hur
ser man pa de olika trafikslagen, sarskilt biltrafiken och cykeltrafiken? Pa vilket
satt kan man gora det lattare for bilister att ersatta en del bildkande med cykel?

Den typen av fragor skulle kunna diskuteras kontinuerligt, forslagsvis vid
aterkommande offentliga seminarier. De kan féljas upp av andra aktiviteter i
massmedia, i den kommunala informationen, i ett diskussionsforum pa websidan,
i de allmanna skolorna och sa vidare.

3.2.2 Malsattningar for cykeltrafiken relativt annan trafik

Malsattningar spelar en viktig roll i praktiskt taget all mansklig verksamhet dar
man vill dstadkomma resultat. Malen ér till for dem som finansierar verksamhe-
ten, ytterst medborgarna, sa att dess syften klargors, och for dem som ar involve-
rade i verkstélligheten och har att prestera resultaten.

| handboken TRAST fors en diskussion om malformulering (2004). Malet for
en trafikstrategi &r att stodja utvecklingen mot en attraktiv och hallbar stad. Ut-
veckling av den specifika staden maste formuleras utifran den unika stadens forut-
sattningar och de lokala vérderingarna om hur den egna staden bor utvecklas.

| det sammanhanget &r varderingarna i de nationella malen av grundlaggande
betydelse.

Det finns nationella mal for tre politikomraden som ar av relevans, namligen
e Arkitekturpolitiska mal

e Transportpolitiska mal. Under det 6vergripande malet finns numera sex
delmal.

e Miljokvalitetsmalen som ar 15 till antalet. Alla &r inte samma intresse for
transportsystemet.

Utifran dessa nationella mal kan kommunen formulera sina mal. Utéver de 6ver-
gripande, nationella malen bor varje kommun ha en egen vision och egna politiska
mal for de kvaliteter som &r betydelsefulla for utvecklingen lokalt, menar TRAST.
De lokala malen star sallan i nagot motsatsforhallande till de nationella, men de
kan lagga fokus pa andra kvaliteter och innebéra att andra egenskaper lyfts fram.

Mal for cykelplaner

Kopenhamn &r ett intressant exempel pa malséttningar for cykeltrafiken. Den
évergripande malsattningen att 6ka cykeltrafiken. For att klara det kravs emeller-
tid att man nar fyra "underordnade mal” som har att géra med sakerhet, trygghet,
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framkomlighet och komfort (K6penhamn 2002). Malséttningarna for perioden
2002-2012 ar foljande:

1. Oka cykelns andel av arbetsresorna till 40 procent (frdn 34 procent).
2. Minska de allvarliga cykelolyckorna med 50 procent

3. Astadkomma att 80 procent av cyklisterna kanner sig trygga (fran 57 pro-
cent)

4. Oka framkomligheten med 10 procent (alltsd minska restiderna med cykel)

5. Oka komforten sd att bara 5 procent av cykelvagarna upplevs som obe-
kvama

Ett annat malsattningsexempel ar den langsiktiga hollandska nationella cykelpla-
nen som i borjan av nittiotalet togs fram av transportministeriet, the Dutch Bicycle
Master Plan (BMP 1992). Den stracker sig fram till 2010. Den byggdes upp kring
nagra kvantifierade malsattningar avseende

1. Overflyttning fran bil till cykel

Overflyttning fran bil till kombinationen kollektivtrafik och cykel

Okad trafiksakerhet for cyklister

Sakrare och fler cykelparkeringar inklusive bekdmpning av cykelstolder

o b~ wn

Kommunikation och marknadsféring

Forslag till atgard
Jag foreslar att matbara och uppfoljningsbara mal utvecklas for Linkopings trafik-
strategi inklusive cykelplanen. Malen kan forslagsvis handla om

e Fordelningen mellan trafikslag och overflyttningar fran bil till cykel till
kombinationen kollektivtrafik-cykel.

e Cykelvagnatets kvalitet

e Framkomlighet och tillganglighet for cyklister (i korsningar och 6ver lang-
re strackor i termer av restider och restidskvoter relativt biltrafiken)

e Trafiksakerheten for cyklister — och andra trafikantgrupper
e Tryggheten — den upplevda tryggheten hos cyklister

e Komfort — exempelvis jamnhetsstandard pa cykelvagarna

3.3 Helhetsplanering och samhallsekonomisk analys

Framgangsreceptet for Bicycle Master Plan i Holland var helhetsplanering och
koordination (BMP 1992, 1999). Cykeltrafiken planerades inte separat vid sidan
utan integrerat i 6vrig transportplanering med utgangspunkt fran den centrala fra-
gan: - Vilket fardmedel ar mest andamalsenligt for vilken typ av resa? Kring den
fragan utformades transportplaneringen for olika transportmedel i ett slags helhet.
En statlig koordinationsgrupp etablerades for att sékra att cykeln integrerades i
transportplaneringen pa statlig, regional och lokal niva. Koordinationsgruppen
sOrjde for en sérskild uppféljning av mark- och transportplaneringen i de hol-
landska kommunerna.
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Den typen av helhetsplanering férekommer inte i Sverige, i varje fall inte om
man med planering menar en systematiserad och aterkommande process dar olika
fardmedel jamfors med varandra for olika typer av resor i olika miljéer och dar de
basta atgarderna identifieras for att na bestamda mal.

Ett steg i den riktningen ar den sa kallade fyrstegsprincipen som innebér att
stallningstagandet till olika infrastrukturatgarder gors i en stegvis analys som bor-
jar med de billigaste atgarderna och slutar med de dyraste for att nd uppsatta mal
(se avsnitt 2.1.2). | ett sadant sammanhang skulle sékerligen cykelns kostnadsef-
fektivitet battre komma fram. | samband med att tillampningen av fyrstegsprinci-
pen utvecklas efter en nyligen gjord utvardering, bor en sadan integrering goras
(SIKA 2005b).

Forslag till atgard

Gor en samhéllsekonomisk nyttokalkyl av olika slags investeringsalternativ for
trafiken i samband med langsiktsplaneringen for Linkoping dér utbyggnad av cy-
kelinfrastrukturen och kombinationen med kollektivtrafik prévas mot biltrafikal-
ternativen.

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

Naturvardsverket har latit géra en metodutvecklingsstudie for tillampning av
samhallsekonomisk analys pa cykelinfrastrukturinvesteringar (Naturvardsverket
2005b).

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

En liknande analys foreslas goras for Linkoping.

Né&mnas kan att en samhallsekonomisk kalkyl gjordes for en del av Linko-
pingsnéatet i samband med ovan ndamnda metodutvecklingsstudie. Den dr att be-
trakta som ett rakneexempel som applicerades pa straket Malmslétt via Ryd till
Linkopings centrum, ett avsnitt p& 6,5 kilometer.*®

18 Intaktsposterna fordelar sig procentuellt pa féljande sétt (hégalternativet inom parantes): restid 9
(10), bekvamlighet 35 (59), battre halsa 4 (6), trafiksékerhet 51 (24), samt milj6 0,4 (0,7). En be-
tydande del av intakterna utgdrs salunda av 6kad bekvamlighet for befintliga cyklister. Fragan ar
hur mycket en sadan nyttopost véger vid sidan av de etablerade i samhéallsekonomisk analys (tra-
fiksékerhet, emissioner, restider).

19 De &tgarder som ingick i berakningar var exempelvis nya separerade cykelvagar mellan Malm-
slatt och Ryd samt cykelbanor pa Drottninggatan, trafiksakerhetsforbattringar bland annat vid Val-
larondellen, cykelbro Gver stambanan pa Karnavagen, forbattrad skyltning, delar av cykelgarage
vid centrum samt delar av informationskampanjen om de forbattrade cykelforhallandena.
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Rakneexemplet indikerar att den arliga nyttan av investeringarna uppgar till 7
ganger investerings- och driftskostnaderna. Aven om berékningarna &r i dverkant,
visar de att cykelsatsningar av det slaget ar mycket Iénsamma i samhallsekono-
misk mening.”

3.4 Fa bort bilden av cykeln som sakerhetsproblem

Cykeln stora problem &r att den uppfattas som ett sakerhetsproblem, inte som ett
viktigt transportmedel som har framtiden for sig. Det ar cykeln som bekymmer
som fortfarande dominerar hos manga beslutsfattare, myndigheter, experter och
allméanhet.

Ocksa i massmedia dominerar den bilden. Cykeln diskuteras paradoxalt nog
med negativa fortecken. | en genomgang av pressklipp om cyklar och cykling i
Dagens Nyheter under hela nittiotalet fanns det exempelvis bara en enda artikel —
av totalt 315 — som hade cykelns betydelse i miljosammanhang som huvudamne
(Ahlstrom 2004). Ett par artiklar handlade om halsoaspekter. Den 6vervdagande
delen av artiklarna tog upp konflikter, olycksrisker och cykelhjalmar. Det sakraste
vartecknet vid sidan av vitsippor &r alla klagomal pa cyklister som alltfor ofta
publiceras i okritiska massmedia.

Ocksa informationen fran myndigheter och organisationer &r i stor utstrack-
ning negativ och handlar om risker, daligt beteende och trafikregler.

Historiskt ma detta ha sin forklaring. Under exempelvis sextiotalet, da bilis-
men expanderade som mest, dodades i genomsnitt 160 cyklister arligen (att jamfo-
ra med dagens cirka 40).

Den positiva synen pa cykeln som finns i det senaste trafikpolitiska beslutet
Moderna transporter ar av sent datum (se avsnitt 2.2.1 ovan). Under hela nittiota-
let fortsatte man att trafikpolitiskt behandla cyklisterna som ett trafiksakerhets-
problem. Sa sent som i inriktningsbeslutet Infrastrukturinriktning for framtida
transporter (prop. 1996/97:53) berdrdes 6ver huvudtaget inte cykeltrafiken och
dess behov.

| dag vet vi att det gar att hantera sakerhetsproblemen och att det vasentligen
ar ett ansvar for vaghallaren i kraft av infrastruktur, drift och underhall.

Forslag till atgard

Det dr viktigt att bryta den negativa bilden. Cykeln &r ett framtidsinriktat indivi-
duellt och smidigt transportmedel, anpassad till en levande stad och en modern
livsstil for manniskor som tar ansvar for saval sitt eget halsotillstand som miljon.
Det &r den bilden som maste sla igenom i vara forestallningar hos saval beslutsfat-
tare, myndigheter, massmedia och trafikanter.

En informationsstrategi bor utformas for detta och hur denna positiva ansats
kan dominera ocksa i sammanhang dar trafiksékerhetsfragor maste tas upp.

20 Nyttan av de forbattrade cykelférhallandena i stréket var storst for kad bekvamlighet och tryg-
geht. Tillsammans utgjorde dessa effekter mer &n 90 procent av den samhallsekonomiska nyttan.
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3.5 Sasongsvariationer

Cykeltrafiken uppvisar signifikanta variationer beroende pa sasong och véader,
som tidigare patalats.

Med olika atgarder kan variationerna minskas. En sjalvklar atgard ar vinter-
vaghallningen som bar prioriteras for cykelvagnatet.

Det ar viktigt att metoderna for vintervaghallning av cykelinfrastrukturen fort-
I6pande utvecklas. Sopsaltningen i Linkdping kan namnas i sammanhanget.

Andra atgéarder handlar om dubbdéack och klader. Dubbdack finns numera i
manga olika dimensioner och utféranden, liksom ocksa klader, val lampade for
cykling under vata och kyliga forhallanden. Bada dessa ting ar emellertid en ange-
lagenhet for den enskilde cyklisten. Vaghallaren kan dock stimulera anskaffning
och anvandning pa olika sétt.

Forslag till atgard
Kan nuvarande program for vintervaghallning utvecklas ytterligare med snabbare
insatser, battre halkbekampning och sa vidare?

Ett program — i samarbete med de lokala cykelhandlarna bland andra — kan tas
fram for att peka pa fordelarna med dubbdéack och andamalsenliga klader och vil-
ket utbud som finns. Problematiken med att byta dack/hjul tas upp i detta sam-
manhang (jamfor med bilar dar man inte byter dack utan hela hjulet).?

3.6 Infrastrukturinriktning pa framkomlighet, sakerhet
och trygghet

Utvecklingen av cykelinfrastrukturen bor fokusera tre aspekter, ndmligen fram-
komlighet, sékerhet och trygghet.

3.6.1 Framkomlighet

Huvudnétet bor dimensionernas for 30 km/tim nér det géller sikt, linjeféring och
utrymme. Den standarden foresprakas av saval TRAST (2004) som VGU
(2004).%? For lokalnatet anges 15-20 km/tim (TRAST) resp 20 km/tim (VGU).

For framkomligheten &r det viktigt att huvudnétet har prioritet i korsningar
med sekundéra bilvagar, alltsa motsvarande huvudled. Detta gérs med fysiska at-
garder och lokala trafikforeskrifter. Det innebér fartddmpning med refuger
och/eller gupp samt vajningsplikt for biltrafiken.?®

2! Enklast ar forstés att ha tva cyklar, en for vinterbruk med dubbade dack, och en odubbad for
sommar och barmark. Det kan vara praktiskt ocksa med tanke pa slitage och underhall. | vinter-
véglag cyklar man inte sa fort, och darfér kan man anvéanda en enklare cykel dd som man inte be-
hover vara sa radd om.

?2\VGU = Végars och gators utformning, Dimensioneringsgrunder 7 Referenshastighet.

% De generella vajningsreglerna i trafikforordningen 3 kap, 21 §, p 3, innebar emellertid att en
cyklist pa en cykelvag alltid har vajningsplikt mot korsande fordonstrafik, aven om cykelvagen
tillhér en huvudled och den korsande végen &r en sekundérvég, forsedd med vajningsplikt. Detta
skapar problem for framkomligheten om det inte av den fysiska utformningen — exempelvis upp-
hojda cykeloverfarter, gupp och liknande — tydligt framgar att biltrafiken har vajningsplikt.
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Framkomligheten kan méatas med restider mellan viktigare start- och malpunk-
ter, garna i jamforelse med motsvarande for bil. Sadana studier har gjorts i Linko-
ping med GIS-teknik (Hultegard 2003).

3.6.2 Sakerhet

De viktigaste atgarderna for saker cykelinfrastruktur handlar om korsningar (fart-
dampning, belysning mm), motortrafikens hastighet i blandtrafik, vintervaghall-
ning samt belaggning.

Korsningar

En passage tvars mot trafiken ar drygt 30 ganger riskablare &n att cykla langs
med. Utanfor tatort handlar det om storleksordningen 150 ganger farligare, enligt
data fran Gustafsson & Thulin (2003).

De viktigaste atgarderna for sakrare korsningar ar att fa ner fordonshastighe-
terna, garantera sikt och skapa lattbegriplig reglering. Upphojda 6vergangsstallen
och passager har visat sig halvera risker for personskadelyckor (Elvik 2006). Den
effekten kan sakerligen generaliseras till att ocksa gélla upphdojda cykeloverfarter.
Andra atgarder ar insnavningar, refuger, gupp och liknande.

Motortrafikens hastighet i blandtrafik

Hastigheten &r, som bekant, en av de allra viktigaste sékerhetsfaktorerna, sarskilt
for oskyddade trafikanter. Enligt en aktuell, och hittills den mest auktoritativa
analysen av den samlade internationella forskningslitteraturen, ger en liten forand-
ring i medelhastighet upphov till en stor effekt pa sakerheten (Elvik m fl 2004).
Effekten 6kar med svérighetsgrad enligt en potensfunktion.?*

Vintervaghallning och belaggning

Vintervaghallningen har stor betydelse. Allmant sett spelar underlaget en mycket
stor roll for singelolyckor, sérskilt vintertid (Oberg m fl 1996).

Cykeln ar 6ver huvud taget beroende av en bra och férutsagbar belaggning,
alltsa hardgjorda ytor framfor grus. Enligt svenska data &r risken pa asfaltbelagda
vagar 40 procent lagre an pa motsvarande grusvagar, och 20 procent lagre pa olje-
grusbelagda (Carlsson & Oberg 1977). Dessa data géller visserligen motortrafik,
men det finns inga skal till varfor inte cykeln ar minst lika beroende av bra be-
laggning som fyrhjuliga fordon.

Namnas bor att grusbelaggning inte finns pa huvudnatet i Linkoping.

Kontrastexemplet Goteborg - Stockholm

Det dr larorikt att kontrastera Goteborg och Stockholm vad galler trafiksakerhet.
Utvecklingen har varit mycket olika i de bada staderna.

I Stockholm har utvecklingen varit mycket ogynnsam, enligt en jamférande
utvardering av trafiksakerheten i de tre storstdderna. Under perioden 1990-2002
fordubblades antalet svara personskador totalt sett i Stockholm medan Géteborg

2 Exempel: - Om medelhastigheten pé en gata med hjalp av fartddmpande &tgérder kan pressas
ned fran 40 km/tim till 30 km/tim kommer antalet svart skadade pa den gatan att minska med upp-
skattningsvis 58 procent enligt den sa kallade potensmodellen. Det finns ingen annan atgard som
har en tillndrmelsevis lika stor effekt.
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kunde uppvisa en minskning med tva tredjedelar (Nilsson & Thulin 2004). Ocksa
sékerheten for de oskyddade trafikanterna uppvisar i grova drag samma utveck-
ling, en kraftig forbattring i Géteborg och en férsémring i Stockholm.

Fragan ar varfor denna skillnad?

Enligt VVag- och transportforskningsinstitutet som gjort utvarderingen beror
det pa dels hastighetsreducerande atgarder och dels atgarder som separerar
oskyddade trafikanter fran biltrafiken. De bedéms ha svarat for tre fjardedelar av
minskningen de svara skadefallen i Géteborgstrafiken.

Vid utgangen av 2004 fanns 2 285 fartdampande anordningar i Goteborg, till
86 procent bestdende av upphdjningar av olika slag, de flesta i form av gupp och
forhojda 6vergangsstallen, gangpassager, gang- och cykel6verfarter. Dartill kom-
mer en bred repertoar av andra fartdampande atgarder som sidoférskjutningar,
busskuddar, cirkulationsplatser, busstopp med mittrefug eller timglas.?

Stockholms policy har varit den motsatta, man har varit mycket restriktiv med
fysisk fartdampning. Problematiken i Stockholms trafiksékerhetspolitik beskrivs i
en rapport med intervjuer av ledande foretradare foér majoritets- och oppositions-
partierna. Som viktigt framfors att "trafiken maste flyta och inte far hejdas av
farthinder” (Andersson 2004).

Forslag till atgarder

Infor 30 km/tim som bashastighet i alla tatorter i kommunen. Gor undantag dar sa
ar mojligt, exempelvis pa trafikleder utan oskyddade trafikanter.

Fartsakra korsningar och cykel6verfarter pa huvudnatet med fysiska atgérder
och lokala trafikforeskrifter.

Prioritera vintervaghallningen pa cykelvagnatet.

3.6.3 Trygghet

Trygghet ar en viktig samhallsfraga. Det ar langt fler som kanner oro for att utsat-
tas for brott och olyckor an de som faktiskt rakat ut for det. Det finns ett klart
samband mellan trygghet och livskvalitet (Andersson 2005). Otrygghet kan leda
till att man valjer andra fardmedel &n det man egentligen skulle vilja eller andra
vagar eller andra tidpunkter eller helt enkelt avstar fran forflyttningen. Det innebar
att rorelsefriheten begrénsas i det offentliga rummet.

Det &r inte bara trafiken som orsakar otrygghet utan ocksa andra manniskor.
Olika grupper paverkas i olika omfattning vilket skapar ojamlika mojligheter att
transportera sig. Aldre, och kvinnor upplever sig mer otrygga an andra (Berglund
m fl 2006). En viktig faktor i sammanhanget ar den respekt med vilken oskyddade
trafikanter bemots av andra trafikanter (Andersson 2005).

Trygghet kan forbattras med synlighet, belysning och patrullerande poliser. |
TRAST (2004) finns manga goda rad om hur tryggheten kan forbattras med fysis-
ka atgarder langs cykel- och gangvagar. Ut6ver belysning handlar det om sadant
som skymmande buskage, utformningen av tunnlar, siktforhallanden och sa vida-
re.

%% Uppgifter frén Max Falk 050826, Goteborgs Trafikkontor.
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| en rapport fran Brottsférebyggande radet redovisas erfarenheter fran tio loka-
la brottsforebyggande rad, fran Haparanda i norr till Malmo i soder. Dar redovisas
synpunkter pa organisation och andra faktorer som underlittar arbetet (BRA
2003).

Link6ping har ett brottsforebyggande rad, LiBra, under mottot “Link6ping en
trygg stad — allas vart ansvar”. LiBra inrattades av kommunfullmaktige 1990. Ra-
det ar ett forum for samverkan och planering av det brottsférebyggande och
trygghetsskapande arbetet mellan myndigheter, organisationer, fretag och en-
skilda

Cykelpatrullerande poliser kvélls- och nattetid ar viktiga for att motverka brott
och skapa trygghet. Sadan verksamhet bor ges stor publicitet i massmedia.

Forslag till atgarder

Kartlagg element i cykelinfrastrukturen som kan skapa otrygghet och ta bort dem,
exempelvis morka avsnitt (som kan belysas), skymmande vegetation och sa vida-
re.

Infér kameradvervakning pa kritiska avsnitt av den typ som finns pa Agatan.

Lagg upp ett program eller schema for patrullering av cyklande poliser, vékta-
re i den man de kan kombinera sin narvaro i cykelinfrastrukturen med sin ordina-
rie verksamhet, infor stadsvandringar till fots eller pa cykel med frivilligkrafter
fran cykelorganisationerna, foraldraféreningar, kvinnoorganisationer.

Ge ovanstaende aktiviteter publicitet i massmedia.

3.7 Prioritera arbets- och skolresor samt kombination cy-
kel - kollektivtrafik

Vid utbyggnaden av cykelinfrastrukturen kan tre restyper prioriteras, namligen
skolresor, arbetsresor och kombinationsresor cykel och kollektivtrafik.

En malsattning for skolbarnen i Link6ping skulle kunna vara att de sjalva ska
kunna ta sig till skolan dar avstanden sa medger, till fots eller pa cykel. Det be-
framjar deras sjalvstandighet och halsa.

Detta forutsatter sakra och trygga skolvagar. Har maste man stélla sakerhets-
kraven hogre an vad som generellt géller for huvud- respektive lokalnéten for cy-
kel.

Arbetsresorna galler relationerna mellan bostadsomraden, storre arbetsplatser
och tatortscentra.

Kombinationen cykel — kollektivtrafik handlar bland annat om parkeringsan-
laggningar vid resecentra och storre omstigningspunkter. Har ar det viktigt att
cyklarna kan tryggas mot st6ld och averkan. Det finns gott om utlandska exempel
pé. Oversikter finns i féljande dokument: Banverket (2005), Halvarson (2005),
Spolander (2005).

Jag foreslar ocksa att Linkopings kommun tar upp fragan om cykel pa lokaltag
och regionalbuss.
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3.8 Stod teknisk utveckling

Cykeln genomgar nu en intressant teknisk utveckling vad galler den grundlaggan-
de konfigurationen, vilket kan vara viktigt att ta hansyn till pa sikt eftersom det
kan 6ppna nya mojligheter. Som framgatt av avsnitt 2.7.3 handlar det om sitt- och
liggcyklar, trehjulingar, elassisterade cyklar med mera. Sadana cyklar har fordelar
nér det galler energieffektivitet, rackvidd, hastighet och sékerhet.

Forslag till atgard
Stotta utvecklingen genom att skaffa in ett antal tjanstecyklar av innovativt slag.
Med sadana i stadsbilden stimuleras ett positivt nytankande.

3.9 Cyklistens ansvar

I cykelplanen ar det viktigt att klargora ansvarsfordelningen mellan vaghallare och
cykilist.

Cyklistens ansvar ar fyrdelat i det sammanhanget.

Cyklisten maste for det forsta kunna hantera cykeln tillrackligt skickligt i de olika
mandvrar som kan forekomma i trafiken. For det andra maste cyklisten félja tra-
fikregler. For det tredje maste cykeln uppfylla gallande krav pa skick och utrust-
ning. Och for det fjarde maste cyklisten anvanda rekommenderad skyddsutrust-
ning dar det viktigaste ar godkand cykelhjalm.

Uppfyller cyklisten allt detta, ska vaghallaren ansvara for att cyklisten inte ris-
kerar allvarligare personskador. VVaghallaren har alltsa att bygga, reglera och un-
derhalla en cykelinfrastruktur som ar saker enligt denna ansvarsfordelning.

De tva viktigaste principerna for en, i denna relativa mening, séker cykelinfra-
struktur ar separering och lag fart hos motortrafiken.

3.10 Redovisning och matprogram

3.10.1 Aterkommande offentliga redovisningar

Utvecklingen av cykelinfrastrukturen, cykeltrafiken och sékerheten bér redovisas
till kommuninvanarna i ett- eller tvaarsrapporter, utformade sa att de blir ett bra
underlag for en offentlig diskussion om hur man gar vidare.

Kopenhamn &r intressant genom sin aterkommande redovisning med utgangs-
punkt fran sina kvanitiferade malsattningar, se avsnitt 3.2.2 (Képenhamn 2002).
Maluppfyllelsen mats kontinuerligt och redovisas vartannat ar i en rapport till ko-
penhamnarna (Képenhamn 2004). Rapporterna gors lattillgangliga for att kunna
fungera i en bred debatt om cykeltrafikens utveckling.

Matningarna i Képenhamn handlar om féljande. Sakerhetsmalet — att antalet
allvarliga cykelolyckor ska halveras till 2012 — méts med olycksstatistik. Den
upplevda tryggheten méts genom enkaéter till cyklisterna. Framkomligheten méts
med restider i cykelinfrastrukturen. Komforten mats genom att registrera andelen
grusbeléggningar (ska minska till 5 procent av cykelvégnatet). Slutligen méts hu-
vudmalet, att 6ka cykelns andel av arbetsresorna, med resvaneundersokningar.

Forslag till atgard
Jag foreslar att en motsvarande redovisning tas fram till Linkopings medborgare
och att arrangemang for publicitet och diskussion skapas i anslutning dartill.
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3.10.2 Matprogram for cykeltrafiken

En aterkommande redovisning av ovanstaende slag, forutsatter forstas data om
bland annat foéljande.

e Cykeltrafikens storlek, relativt biltrafiken och kollektivtrafiken.

o Kombinationsresor cykel - kollektivtrafik

e Cykelinfrastrukturens storlek och kvalitet

e Kvaliteten pa vintervaghallningen

e Cykelolyckor. Det ar viktigt att sammankoppla de polisrapporterade uppgif-
terna med uppgifter fran sjukhusens akut- och slutenvard. Statistik som en-
bart bygger pa polisens uppgifter &r inte anvandbar i sammanhanget.

e Olycksrisker. Risker kan berédknas genom att relatera olycksstatistiken till cy-
keltrafikarbetet.

e Trafikanternas vérderingar och upplevda trygghet och komfort

Sadana data om cykeltrafiken och annan trafik, kompletteras med uppgifter om
luft- och bullerkvaliteter.

Forslag till atgard
Ett systematiskt matprogram for trafiken enligt ovan bor tas fram och sjoséttas.

Den senaste resvaneundersokningen genomférdes 2001 och bor upprepas med
kontinuitet. Mdjligheten till samordning med SIKAs nya kommunikationsunder-
sokning bor undersokas.

De detektorer som ar kopplade till trafiksignalerna bor utnyttjas, och eventu-
ellt forbattras, sa att tillforlitliga data om cykeltrafiken kontinuerligt kan fas fran
dessa punkter.

3.10.3 Kvalitetsbedomningar enligt TRAST

TRAST har utvecklat kriterier for kvalitetsbedémning av cykelvégnétet. Betygs-
sattningen sker i tre nivaer — rod, gul och gron — och avser aspekter som cykeltra-
fikens konkurrenskraft, cykelndtets genhet, orienterbarhet, bilnétets barriareffek-
ter, cykelnéatets funktion vintertid respektive sommartid samt cykelparkeringens
tillganglighet och tillférlitlighet (2004).%

Forslag till atgard
Jag foreslar en prévning av metodikens anvandbarhet for Linkoping.

2% 5e TRAST avsnitt 7.2.
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Bilaga

Utdrag fran Trafik for en attraktiv stad (TRAST)

Hur kan man skapa forutsattningar for en cykel-
vanlig stad

Nedanstaende ar ett utdrag fran avsnittet 7.2 Cykeltrafik i handboken Trafik for en
attraktiv stad (TRAST 2004):

Att skapa en 6kad och séker cykeltrafik handlar i hog grad om att bade forbatt-
ra infrastrukturen for cykeltrafiken och att paverka attityderna till cykeln som
transportmedel. Vid nybyggnad &r det viktigt att lokalisera verksamheter som kan
nas med cykel inom ca 5 km frdn malpunkterna. Det kan gélla t ex jarnvéagssta-
tion, skola eller storre arbetsplats. Likasa bor natutformningen utga fran att skapa
gena och snabba cykelvéagar.

Flera attitydundersokningar visar att de som redan cyklar ansag att det storsta
hindret mot att cykla var brister i infrastrukturen, medan de som inte cyklar sag
andra hinder som mer var kopplade till personliga véarderingar, sasom att det ar
jobbigt, att man blir svettig och att det ar for daligt vader.

I huvudsak handlar det om att tanka pa foljande:

la Ha cykeln i fokus i stadsplaneringen
b Ha en langsiktig strategi med tydliga mal
2. Arbeta med bade fysiska atgarder och paverkansatgarder
a Forbattra den fysiska infrastrukturen (cykelvégar, sékra passager, bra
parkeringsmojligheter, hastighetsanpassning etc)
b Paverka attityder och beteenden (information och utbildning)
c Marknadsféra cykeln och cykelnéatet som bilindustrin marknadsfor sina
bilar
3. Inrikta pa omraden med stor potential som namnts ovan, namligen:
a Fokusera pa de korta resorna, under 5 km
b Oka barns och ungdomars cykling till skolan genom att bygga sékra
skolvagar
c Oka cykelpendling till arbetet genom Mobility Management atgarder

tillsammans med arbetsgivaren
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Oka kombinationen cykel och kollektivtrafik genom forbéttrade Bike&
Ride-mdjligheter

Oka mojligheten att fran bostaden na viktiga malpunkter genom en ge-
nomtankt utbyggnad av nya bostadsomraden, t ex genom fortétning

Skapa en saker cykeltrafik, bl a genom béttre drift och underhall, vin-
tervaghallning och sakra passager

Maéta och félja upp utvecklingen mot malen

Som exempel pa atgarder for att forbattra forhallandena for cyklisterna tar
TRAST upp Lund pa féljande sétt:

”Lund &r Sveriges mest cykeltata stad och har de senaste aren arbetat aktivt
for att forbattra for cyklister i tatorten. Ett av huvudmalen har varit att 6ka cykel-
trafikandelen ytterligare genom att 6ka standarden i cykeltrafiksystemet. Cyklis-
terna sjalva har tillfragats om vad de onskar ska forbattras. Nagra av svaren var,
separering mellan trafikslagen, fler cykelvégar, upp- och nedfarter, belaggningen
de cyklar pa, belysningen, vintervaghallningen, sopning och skymmande vegeta-
tion, okat antal cykelparkeringar. Féljande atgarder har genomforts:

Cykelbanorna har byggts enkelriktade med plattor for de gaende och asfalt
for cyklister. Skillnaden i beldggning tydliggor respektive bana samt asfal-
ten underlattar for cyklisterna som far en mer jamn och behaglig vagbana.

Korsningar med sidogator har héjts upp for att forbattra trafiksakerheten
och framkomligheten for cyklisterna.

Signalreglerade korsningar byggs sa att cyklisterna sléapps ut en bit fore
korsningen och stannar framfor bilarna. Som alternativ till korsningar
byggs ibland minirondeller.

Ett antal cykelbanor har fatt forbattrad standard genom breddad gang och
cykelbana samt forbattrad belaggning. Sarskilt pa strak till och fran tva
skolor har banan gjorts extra bred da barnen ofta ror sig mycket i sidled
och gérna i grupp.

For att trafikanterna ska kunna kanna igen sig har alla upphdéjda sidogator
samma utseende; rod sten for cyklister och gra for fotgangare.

En satsning pa fler och battre cykelparkeringar har gjorts. Aven s.k. Bike
“n Ride parkeringar som byggts for att underldtta kopplingen och bytet
mellan olika trafikslag, t ex mellan cykel och buss. Det finns &ven mojlig-
het att hyra en bevakad cykelparkering vid centralstationen.”
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